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OZET

Insanin dogas1 geregi birtakim smirlara sahiptir. Performans ve limitleri
belirleyen bu sinirlar, ayn1 zamanda insanlar1 hata yapmaya acik hale getirmektedir.
Gegmisten gliniimiize kadar yapilan birgok akademik ¢alismanin sonucuna gore, hava
aract kazalar1 insan hatalarindan kaynaklanmaktadir. Insan hatalarmin en aza
indirilmesi, insanlarin bu limitlerini kontrol edebilecek bilincin saptanmasi 6zellikle
havacilik sektorli i¢in Onem tasimaktadir. Ciinkii insan, emniyet ve giivenligi
saglamanin 6n planda oldugu havacilik sektoriiniin olmazsa olmazidir. Havacilikta
Insan Faktorleri konusu havacilik sektoriiniin ortak bir paydasi haline gelmistir.
Merkezinde insan1 barindiran havacilik sektorii i¢in insanlar tarafindan yapilan hatalar

da engellenemez bir boyut kazanmistir.

Havacilik sektoriinde son derece etkin bir role sahip olan insan faktoriiniin
beraberinde getirdigi hatalar bir¢ok hava araci kazasina sebep olmustur. Bu ¢alismada,
ucak kazalarinin sebeplerinin saptanabilmesi i¢in havacilikta insan faktorii konusu

arastirilmistir.

Havacilikta insan faktoriiniin gelisimi ve dneminin agiklandigi birinci bolimiin
ardindan, insan faktorlerinin temel kavramlari detayli bir bi¢cimde agiklanmustir.
Insanlar1 hata yapmaya agik hale getiren ve performansi diisiiren on iki faktdr sunlardir;
iletisim eksikligi, kendine glivenme, bilgi eksikligi, zihin dagilmasi, ekip ¢aligmasinda
eksiklik, yorgunluk, kaynak eksikligi, baski, 0zgiiven eksikligi, stres, farkindalik
eksikligi, normlar. Bu faktdrler cercevesinde Isvigre Peyniri Modeli iizerinden Tenerife
Ugak Kazas1 analizi yapilmistir. Arastirma i¢in verilerin toplanmasi ve analiz edilmesi
siirecinde nitel aragtirma deseni tercih edilmistir. Verilerin toplanmasti i¢in, gériisme ve
yazili dokiiman ve belgelerin analizi yontemleri kullanilmistir. Analiz sonuglarina

istinaden yorumlara yer verilerek ¢alisma tamamlanmustir.

Anahtar Kelimeler: Havacilikta Insan Faktorii, Hava Araci Kazalari, Tenerife Ucak

Kazasi, Ekip Kaynak Yonetimi.



SUMMARY

Human nature has certain limits. These restrictions, which determine the
performance and limits, also make people vulnerable to make mistakes. According to
the results of many academic studies from the past to the present, aircraft accidents are
caused by human errors. Minimizing human errors and giving people the awareness
that they can control these limits are especially important for the aviation industry.
Because people are indispensable for the aviation industry, where safety and security
are at the forefront. Human Factors in Aviation issue has become a common
denominator of the aviation industry. For the aviation industry, which has people at its

center, the mistakes made by people have also gained an unavoidable dimension.

Mistakes brought by the human factor, which has an extremely active role in
the aviation industry, have caused many aircraft accidents. In this study, a research was
conducted on the human factor in aviation in order to determine the causes of plane

crashes.

After the first chapter, which explains the development and importance of the
human factor in aviation, the basic concepts of human factors are explained in detail.
The twelve factors that make people prone to error and reduce performance are: lack
of communication, complacency, lack of knowledge, distraction, lack of teamwork,
fatigue, lack of resources, pressure, lack of assertiveness, stress, lack of awareness,
norms. Within the framework of these factors, Tenerife Aircraft Crash analysis was
conducted on the Swiss Cheese Model. Qualitative research design was preferred in
the process of collecting and analyzing data for the research. Interviews and analysis
of written documents were used for data collection. The study was completed by

including comments based on the analysis results.

Keywords: Human Factor in Aviation, Aircraft Accidents, Tenerife Aircraft Crash,

Crew Resource Management.
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GIRIS

Cok eski zamanlardan itibaren u¢mak insanlarin hayallerinde yer eden bir fikir
olmustur. Cesitli girisimlerin ve denemelerin ardindan 1490 yilinda havaciligin ilk
yazili tarihi Leonardo Da Vinci’nin yaptigi kanat tasarimi ile baslamistir. Pek ¢ok kisi
u¢ma girisiminde bulunmustur. Hazarfen Ahmet Celebi bunlardan biri olarak kabul
edilmektedir. Havacilig1 yeniden sekillendiren girisim 1903 yilinda ilk ugak ugusu
deneyimini ger¢eklestiren Wright kardesler tarafindan gergeklestirilmistir.

Havacilik sektoriiniin ilk temelleri atildig1 zamandan bu yana insanoglu varligiyla
hep sektoriin merkezinde yer almistir. 1903 Yilinda, Wright kardeslerin ilk ugus
deneyimini gergeklestirdigi donemlerde teknolojik yetersizliklerden kaynakli olarak
hava araci kazalar1 daha ¢ok mekanik arizalar sebebiyle ger¢eklesmistir. Zamanla
gelisen teknoloji, mekanik problemlerin azalmasina sebep olurken insanin faktdriiniin
hava araci kazalarindaki etkisini artirmistir.

Insan dogas1 geregi bir takim limit ve sinirlara sahiptir ve hata yapmaya agiktir.
Bunlarin farkina varmak ve bunlari kontrol altina almak hatalarin yapilmasini
engellemek icin ilk adim olarak goriilmektedir. Ugus emniyeti ve giivenliginin
saglanmasit havacilik sektorii i¢in daima oncelige sahiptir. Bu kapsamda, havacilikta
emniyet ve giivenligin saglanmasi i¢in gereklilik olarak goriilen insan faktorleri
egitimlerinin gerceklestirilmesi i¢cin ICAO tarafindan Ekip Kaynak Yonetimi El Kitab1
cikartilmistir. Boylelikle, insanlarin sahip olduklar1 sinirlar hakkinda biling
kazanmalar1 ve bunlar1 yoneterek emniyet ve giivenligi saptamalari amaglanmustir.

Son yillarda yapilan analizlerde de agik¢a goriildiigii {izere, insan faktoriiniin
hava arac1 kazalarma etkisi %70-80 oranindadir. insanin bu sistemin disinda tutulmasi
hicbir zaman s6z konusu olmamustir. Teknolojinin ve otomasyonun gelisimiyle insanin
karar verme siirlarinin azaltilmas: saglansa da teknolojik gelisimin de kaynaginin
insan oldugunu unutmamak gerekmektedir.

Havacilik sektoriinde kazalara birden fazla neden etki etmektedir. Baska bir
degisle, bircok etkenin gergeklesmesi ve art arda gelmesinin sonucunda hava araci
kazalar1 olugsmaktadir (Saragyakupoglu, 2020, s. 241). Bahsetmis oldugumuz etkenler
bu arastirmada insan, ¢evre ve makine bagliklari altinda incelenmistir.

Aragtirmanin birinci boliimiinde havacilikta insan faktorii ve insan faktoriiniin
ucak kazalarina etkisi ele alinmistir. Bu kapsamda, insan faktoriiniin kazalara etkisini

analiz etmek i¢in kullanilan arastirma modelleri agiklanmistir. Kaza kavrami ele



alinarak, kazaya neden olan faktorler ve insanin bu faktorlerle olan etkilesimi
aciklanmistir.

Ikinci béliimde, hava araci kazalarinin gerceklesmesine sebep olan “Kirli Diizine”
maddeleri kavramsal olarak incelenmistir. Bu kapsamda, insan faktoriinii kontrol
etmek, farkindalig1 artirmak icin gerceklestirilen egitimler agiklanmustir. Ozellikle,
EKY egitimlerinin insan hatalarin1i 6nlemek ve hava aract kazalarini azaltmak
konusundaki 6nemi vurgulanmistir.

Ucgiincii boliimde, ucak kazalarmin gerceklesmesi siirecine etki eden insan
faktorleri esas alinarak Tenerife Ugak Kazasinin analizi yapilmistir. Nitel aragtirma
yontemi esas alinarak gerceklestirilen calismada, veriler Yar1 Yapilandirilmis Goriisme
Teknigi kullanilarak elde edilmistir. Hava araci kazalarinin minimize edilmesine iliskin
yapilan arastirmada elde edilen sonuclar analiz edilerek yorumlanmis, sonug ve

oneriler kisminda degerlendirmeler agiklanmistir.



BIRINCI BOLUM
INSAN FAKTORUNUN UCAK KAZALARI UZERINDEKI ETKIiSI

Bu bolimde havacilikta insan faktorii ve havacilikta insan faktoriiniin ucak
kazalarina etkisi bagliklar1 ele alinacaktir. Havacilikta insan faktorii basliginin altinda,
insan faktdriiniin tarihi ve 6nemi agiklanacaktir. insan faktdrlerinin arastirilmast icin
olusturulan o6l¢iim modelleri incelenecektir. Havacilikta insan faktOriiniin ucak
kazalarina etkisi basligi altinda, kaza kavrami detayli bir bigcimde tanimlanacak ve

kazaya neden olan faktorler incelenecektir.

1.1. Havacihkta insan Faktorii

“Insan” kavrami herkes tarafindan farkli algilanabilecek ve farkli yonleri ile
tanimlanabilecek bir yapiya sahiptir. Bu sebeple, “insan faktorii” teriminin agiklanmasi
farkli anlamlar ¢ikarilmasinin Onlenmesi, konunun Oneminin aciklanmasi ve
siirlarmin bilinmesi agisindan 6nem arz etmektedir. Literatiire gore, yagsanan her dort
kazadan {i¢iinde insanin performansindan kaynakli hatalar gdzlemlenmektedir. Insan
faktort, temel olarak kisilerin limit ve performanslarinin anlasilmasi tizerine arastirma

yapmaktadir (Aksoy, 2006, s. 4).

Insanlar binlerce yil dncesinden aletler yapmaya baslamis ve bununla birlikte
temel ergonominin uygulanmasi is verimliligini artirmistir. Fakat, ergonominin ve
insan faktorlerinin evrimi ancak son yilizyilda baslamistir (Civil Aviation Authority
[CAA], 2002)

Havacilikla 1ilgili ilk endiseler giiriiltii, titresim, sicak, soguk ve hizlanma
kuvvetlerinin insanlar tizerindeki etkisinden ortaya ¢ikmaktadir. Bu etkilerin, ancak
hekimler tarafindan acgiklanabilecegi distiniilmektedir. Baska bir degisle, insan
faktorlerinin tip dali oldugunun diisiiniildiigii yanlis bir anlayis hakimdir. Son
donemlerde ugus gorevlerinin biligsel yonleri lizerinde yapilan ¢aligmalar neticesinde,
bu disiplinin tibbin kapsami disinda kaldigi, aslinda multidisipliner bir dogas1 oldugu
sonucuna varilmistir. Ornegin, insanin bilgiyi nasil isledigini ve nasil karar verdigini
anlamak i¢in arastirma psikolojik acidan yapilirken, viicut ritminin ve uykusuzlugun
dogasi, gece uguslariin buna etkisi biyoloji alaninin kapsaminda yer almaktadir (CAA,
2020). Havacilik teknolojisinin hizli gelisimi, otomasyon sisteminin gelismesini ve

insansiz hava araglarina yapilan yatirimlarin artmasini saglamistir. Ancak, insan daima



teknolojik gelismelerin merkezinde olmaya devam etmistir. Insanlar, kimi zaman
tasarimlariyla, kimi zaman ise sisteme getirdikleri yeniliklerle havacilik sektdriine
katkida bulunmuslardir. Teknolojik gelismeler, otomatiklestirilmis sistemlerin
uygulanmasin1 da beraberinde getirmistir. Boylece, pilotlarin ve personelin ugak
sistemleriyle etkilesim sekli de degismistir. Ayn1 zamanda, sektor genelinde yasanan
bu gelisim, havayollarini bu egilime ayak uydurmaya tesvik etmistir. Gelisimin biitiin
etkileri insan faktorleri disiplininin daha da 6nem kazanmasina sebep olmustur. Her ne
kadar otomatiklestirilmis olsa da havacilikta biitiin sistemlerin merkezinde insan yer
almaktadir. Merkezde insanin olmasi ¢esitli hatalarin ortaya ¢ikmasini da kaginilmaz
hale getirmektedir. Havacilik sektoriinde insanlarin yaptigi hatalar, can ve mal

kayiplarina sebep olacak kadar 6nemli sonuclara yol agabilmektedir.

Insan davranisi ve performansi, ucak kazalarmin cogunda nedensel faktorler
olarak gosterilmektedir. Havacilik sektoriinde kaza oranlarin azalmasi igin insan
faktorlerinin analiz edilerek, daha iyi anlasilmasi gerekmektedir. Insan faktorleri
bilincinin gelismesi, havacilik sektoriiniin birincil hedefi olan emniyet ve gilivenligi
saglamak konusunda da dnem arz etmektedir. Insan yetenek ve performans bakimindan
siirlara sahip bir varliktir. Bu sinirlar, ugus sirasinda insanin bir¢ok degiskenden
etkilenmesine neden olmaktadir. Giuriiltli, titresim, sicak, soguk ve hizlanma
kuvvetlerinin verdigi fizyolojik etkiler, ayn1 zamanda insanlarin psikolojik anlamda da
olumsuz etkiler altinda kalmasina neden olabilmektedir. Bu psikolojik etkiler, ikinci

boliimde acgiklanacak insan faktorlerinin temel kavramlarini olusturmaktadir.

Insanin bu derece etkin oldugu havacilik sektdriinde ugak kazalarmin sebeplerini
aciklayabilmek i¢in, havacilikta insan faktoriiniin detayli arastirilmasi ve incelenmesi
gerekmektedir. Bu boliimde insan faktorleri, havacilikta insan faktoriiniin tarihi ve

havacilikta insan faktoriiniin onemi basliklar1 altinda ele alinacaktir.
1.1.1. Havacilikta insan Faktoriiniin Tarihi ve Onemi

Havacilik alaninda insan faktorleri disiplininin kabul edilmesi 50 y1l 6ncesinde
baglamis olsa da insan faktorlerinin uygulamasi 1800’lerin sonlarina uzanmaktadir.
Havacilikta insan faktorii ilk zamanlardan beri onemini korumaktadir. Havacilik
onciileri, ucagi ucuran insanlarin refah1 konusunda endise duyduklarindan, ugak
islevlerinin genislemesiyle ilgili en iyi sonuglar1 saglamak i¢in ¢esitli ¢caligmalarda

bulunmuslardir.



Insanoglu, ¢ok eski zamanlardan beri ucabilmenin hayalini kurmaktadir.
Gokyiiziiniin gizemini ¢ozebilme istegi ugabilme fikrini her daim canli tutmustur.
Havaciligin amacini esas olarak macera ve kesif olusturmaktadir. Bir ugagin u¢gmasi
essiz bir goriintli iken, bir ugagin iginde ugmak cesaret gerektiren bir basar1 olarak
kabul edilmektedir. Havacilik tarihi Resim-1’de sunulan, Leonardo Da Vinci’nin

1490'da tasarladigi kanatlar ile baglamaktadir.
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Resim 1. Leonardo Da Vinci Eklemli Kanat Caligsmasi

Kaynak: Eklemli Kanat Calismasi. (2021). Erisim Adresi: https://www.arthipo.com/artblog/sanat-
tarihi/leonardo-da-vincinin-bilimsel-calismalari.html

M.O. 1500’lerde Cin Mitolojisinde ucabilen makineler ve insan tasiyan
ucurtmalardan bahsedilmistir (Terzioglu, 2007, s. xvii). Tarihte ilkel kanatlar kullanarak
ucma girisiminde bulunan pek ¢ok insan oldugu rivayet edilmektedir. Bir rivayete gore,
1632 yilinda Hezarfen Ahmet Celebi Istanbul’da Galata Kulesi’nden Uskiidar’a kadar
ucmustur. Bu bilgiye sadece meshur gezgin Evliya Celebi’nin Seyahatname ’sinde
rastlanmaktadir. Evliya Celebi’nin betimlemesine gore Hazarfen Ahmet Celebi kus

kanatlarma benzeyen kanatlarla Istanbul Bogazi 1 gegmistir.

Montgolfier Kardesler 1783 yilinda ilk ugus deneyimini balonla gerceklestirerek
havacilik sektoriine yeni bir boyut kazandirmiglardir. Fransiz kagit {ireticisi Joseph ve
Etinne Montgolfier kardesler, kumas ve kagittan yaptiklari balonun igine sicak hava
doldurarak yiikselmesini basarmiglardir. Haklin Oniinde gercgeklestirdikleri bu

denemede balon 1828 metreye ¢ikmis ve 1,5 kilometreden fazla yol kat etmistir.


https://www.arthipo.com/artblog/sanat-tarihi/leonardo-da-vincinin-bilimsel-calismalari.html
https://www.arthipo.com/artblog/sanat-tarihi/leonardo-da-vincinin-bilimsel-calismalari.html

Resim-2’de Montgolfier kardeslerin ilk balon ugusunun goriintiisii yer almaktadir.
Icerisindeki sicak havanin sogumasiyla balon, algalmis ve yere inmistir. Bu denemenin
ardindan 1852 yilinda Henri Giffard, itis kuvvetinin balona eklenmesiyle balonun hava
aract olarak kullanilmasini saglamistir. ilk olarak balon meraklilar1 tarafindan
gelistirilen manyetik pusula ve barometrik altimetre, teknolojinin ilerlemesiyle ugaga

girmenin bir yolunu bulmustur.

R E . $
Resim 2. Montgolfier Kardesler ilk balon ugusu
Kaynak: ilk Kim Buldu. (2021). Erisim Adresi: https://www.ilkkimbuldu.com/balonu-kim-buldu/

Orville ve Wilbur Wright, motorlu bir ugakta ugan ilk insanlardir. Wright
kardesler 1901 ve 1903 arasinda Kuzey Kaliforniya’da genis plandrlerle calismaya
baslamis ve insanlarin kullanabilecegi kumandalar tasarlamaya calismislardir. 17
Aralik 1903 yilinda Wright Flyer admi verdikleri ugakla dort adet ucgus

gergeklestirmiglerdir. Resim-3’de Flyer isimli ugagin goriintiisii bulunmaktadir.

Resim 3. Wright kardeslerin Wright Flyer’la ugusu

Kaynakgea: Federal Aviation Administration (2005). Chapter 14: Human Factors, Aviation Maintenance
Technician Handbook, 14-8.

Wright kardesler, ucak disindaki buluglariyla da teknolojik gelisime katki

saglamiglardir. Jenerator ¢aligmalar: bunlardan biridir. Wright kardeslerin ilk jenerator


https://www.ilkkimbuldu.com/balonu-kim-buldu/

basarisinin ardindan, havacilik alanindaki arastirma ve gelistirme ¢alismalari
hizlanmigtir (Fedaral Aviation Administration [FAA],2008). Havacilikta insan kaynakli
gelisim ve teknoloji diinya c¢apinda bir¢ok imkan saglamistir. Boylece, hava
tastmaciligmin hayatimizdaki yeri giderek artmistir. ileri teknoloji ve otomasyon
havacilik endiistrisinin gelisimini tesvis etmektedir. Son 100 yila geldigimizde, eski
zamanlardan beri ulasilmak istenen bir riiyanin ger¢eklesmis oldugunu
gorebilmekteyiz. Teknik anlamda ugaklar, tasimacilik anlaminda havacilik, ciddi bir

hizla gelismeye devam etmektedir (Terzioglu, 2007, s. xvii).

Wright kardeslerin o giin yaptiklart dort ugustan ilkini Orville Wright
gerceklestirdi. ik ucus on iki saniye siirmiistiir. Ikinci ugus on iki, iigiincii ucus on bes,
dordiincii ucus elli yedi saniye siirmiistiir. Ilk ugusun mesafesi 120 fit olarak
kaydedilirken, son ugusta bu mesafe 7 kat artarak yaklasik 260 metreye ulagmaktadir.
Giin iginde planlanan uguslar, aniden ¢ikan hamleli riizgarin yerde duran ugagi tahrip

etmesinden dolayi iptal edilmisidir (Saragyakupoglu, 2020, s. v).

Wright kardeslerin tasarladigi basit ugakla gerceklestirdikleri u¢gma hayali,
giiniimiizde teknolojik ekipmanlarla desteklenerek akillarin alamayacagi kadar
gelismis bir seviyeye ulagmistir. Wright kardeslerin bu ilk ugus deneyimi, sadece ugus
ve havacilik anlaminda degil, ayn1 zamanda miihendislik, ugak parcasi iiretimi ve
bakim alanlarinda da baslayacak ilerlemelerin ilk adimin1 olusturmaktadir
(Saragyakupoglu, 2020, s. vi). Havacilik teknolojisindeki bu gelismelere paralel olarak
ucak kazalarinda da artig gézlemlenmistir. Ek olarak, erken havacilik endiistrisinin son
derece giivenilmez motorlari, birgok pilotun 6liim nedeni olmustur. Motorun mekanik
arizast veya pervanede ¢ikan mekanik problemler nedeniyle bircok kaza meydana

gelmistir.

Yirminci yiizyillda karsimiza ¢ikan en Onemli icat ugak olmustur. Bunun
sonucunda yirminci yiizyil motorlu araglarin ¢agi olarak kabul edilmistir. (Yal¢in, 2019,
S. 6). Ugak alaninda yasanan gelismeler, askeri havacilik i¢in de bir doniim noktasi
olmustur. Birinci Diinya Savasi esnasinda ugaklarin kazandirdigi kus bakisi goriis
avantaji, yukaridan kara kuvvetlerine bomba atma yetenegi vermektedir. Boylece, ugak
teknolojisi, Birinci Diinya Savasi'nda benzersiz bir rol oynamistir. Ugak, heniiz
emekleme doneminde olmasina ragmen savasa onemli katkilarda bulunmus ve tilkeleri
cezbeden sasirtici bir nesne haline gelmistir. Savas esnasinda ug¢agin temel islevi, yeri

gozlemlemek ve yere saldirmaktir. Bununla birlikte, u¢cagin kontroliinii saglamak igin,
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pilotlarin hayatta kalabilmek konusunda 6zel yeteneklere sahip olmasi gerekmektedir.
Bunun sonucunda, pilot adaylarmin se¢iminde insan faktorleri konusu 6n plana
citkmaya bagslamistir. Literatiire gore, pilot adaylarinin se¢iminde, kisilik 6zelligi,
atletiklik seviyesi, iyi bir avci olmasi, liderlik yetenegi, viicut dayaniklilig1 gibi 6zel
kosullar belirlenmistir. Ayrica bagvuru sahiplerinin cesur olmasi da aranan kriterler
arasinda yer almistir. Bu dénemin sonlarinda, psikologlar daha sistematik ve bilimsel
bir siniflandirma yontemi izlemeye baslamislardir. Havacilikta askeri doktorlar dikkat
cekmeye baslamistir. Askeri doktorlarin havacilik alaninda uzmanlagmasiyla, pilotun
asirt hava kosullarindaki performansit ve irtifanin performans {izerindeki etkisi
alanlarinda ¢aligmalar yapilmaya baslanmigtir (Wise, Hopkin ve Garland, 2016, s. 1-
2).

Kisacasi, Birinci Diinya Savasi sirasinda insan faktorleri ile ilgili ana konular
(secme ve siniflandirma) ele alinmustir. Bir pilotun fizyolojik durumu, basincin etkisi,
ekipman tasarimi gibi birtakim konular iizerinde ¢alismalar baslatilmistir. Literatiire
gore, bu calismalarla amaglanan, gérevin etkinligi ve giivenligi olarak belirlenmistir.
Yiiksek irtifada insanlar i¢in bazi limitler mevcuttur. Her ne kadar amag yiiksek irtifada
operasyon gerceklestirmek olsa da pilotlar i¢in konforlu bir alan olusturma ihtiyaci
dogmustur. Bu sayede, sivi oksijen doniistiiriiciileri, diizenleyiciler ve solunum
maskelerinin gelisim siireci baglamistir. Soguk hava degisiklikleri i¢in koruyucu
ekipman, riizgar gegirmez gozliikler ve temel ekipmanlar kullanilmaya baslanmigtir
(Wise vd., 2016, s. 1-3).

Havacilik sektorii zamanla kademeli olarak geligsmistir. Biitiin ¢alismalarin amaci,
daha fazla yiiksege ¢ikabilmek ve teknolojiden yararlanmak olmustur. (Yalgin, 2019,
s. 6). Savas sonrasinda u¢gmak yeni bir aktivite haline gelmistir. Insanlar ugusu yeni bir
eglence kaynagi olarak gdrmeye baslamiglardir. Ote yandan zamandan ciddi tasarruf
edilen, 6nemli bir ulasim araci olarak diisiiniilmiistiir. Insanlarin ve postalarin hava
yoluyla tasinmasi kavrami heniiz baslangi¢c asamasindayken dahi havacilik sektorii
bir¢ok zorlukla kars1 karsiya kalmistir. Bu asamada, havacilik sektoriiniin karsisinda
bulunan zorluklar, elverigsiz goriintirlik kosullar1 altindaki hava durumu ve
navigasyondur. Giintimiizde de oldugu gibi, havada olma fikri, giivenli ugus i¢in ciddi
bir sinirlamadir (Wise vd., 2016, s. 1-3). Literatiire gore, havacilik sektoriiniin ilk
zamanlarinda gerceklesmis olan kazalarin hemen hemen hepsi teknik sebeplerden

kaynaklanmaktadir. Her ne kadar ilk zamanlarda ucak kazalarinin sebebi teknik



arizalar, kus ¢carpmalari, hava kosullar1 olsa da zaman gegtikge insanin hakimiyet alani
genislemis ve insan hatalar1 6n plana ¢ikmaya baslamustir. Ozellikle, miihendislik,
liretim ve bakim siireclerinin gelismesiyle ugagin ekipmanlariin giivenilirligi artmistir.
Boylece, insan hatasinin 6n plana ¢ikmasi kagiilmaz bir sonug¢ olmustur. Tablo-1’de
de goriildiigl tizere, ucus ekibi kaynakli kaza sayis1 zamanla yiiksek bir hizla artis
gostermektedir. Bu veriler 1990-1999 yillari arasinda yapilan analizler neticesinde elde

edilmistir.

Tablo 1. Ugak Kazalarinin Ana Nedenleri (1990 — 1999)

KAZA NEDENI KAZA SAYISI | YUZDE (%)
Ugus Ekibi 91 67
Ugak 15 11
Hava Kosullar1 10 7
Bakim 8 6
Havalimani/ ATC ) 4
Diger 6 5
Nedeni Bilinen 135
Nedeni Heniiz Bilinmeyen 66
Toplam 201

Kaynakea: THY Aviation Academy Technical Training (2002). U¢ak Bakiminda Insan Faktérleri, 11.

Ikinci Diinya Savasi'min kaotik ortami, havacilikta insan faktorlerinin 6nemini
artirmakta ciddi bir rol oynamustir. Biitiin bunlarm sonucundan, en ¢ok insan
faktoriiniin  etkilendigini soylemek miimkiindiir. Insan faktorii, kabul, arastirma,
gelistirme, test etme ve degerlendirme dongiisiiniin Onemli bir parcasini
olusturmaktadir. Bu durum, havacilik sektoriinde calisanlarin, 6zellikle pilotlarin
insan-makine sistemleri arasindaki iliskisinin kuvvetlenmesini saglamistir. Insanimn

makine kullanimi esnasindaki algisi, fizyolojik degerleri, davranislarinin getirdigi



sorunlar ve zorluklar, insan faktoriiniin giderek 6nemini artirmistir (Wise vd., 2016, s.
2-1). insan faktérleri, havaciliktaki isleyisin nasil olmasi gerektigi konusunda yeni
caligmalar1 beraberinde getirirken, dikkat gerektiren yeni zorluklarin da tespit
edilmesini saglamistir. Ekiplerin tasarimi ve insanlarin performanslarinin 6l¢iimi
konusunda yapilan ¢alismalar ikinci Diinya Savasi déneminde baslamistir. Teknik
olarak yasanan sorunlarin oniline gegebilmek ve performansi arttirmak adina yapilan

calismalara 6ncelik verilmistir.

Bugiin, insan faktorleri sisteminin bir pargasi olarak ele alinan pilot hatalar,
aslinda bir sebep degil, bir sonuctur. Havacilik sektoriinde her daim 6nemli bir prensip
olarak kabul edilen kurallar ve beceriler, daha 6nce oldugu gibi bugiin de gecerlidir.
Ama pilotun bulundugu pozisyona yeni sorumluluklar ve beceriler eklenmistir.
Pilotlarin, ekip icerisindeki herkesi yonetmek ve dogru yonlendirebilmek i¢in yonetim

becerilerine sahip olmalar1 beklenmektedir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda havacilik alanindaki gelisim hiz kazanarak
devam etmekteydi. Askeri gelisimin yani sira, ulasim alanlarinda da gelismeler
olmustur. 1957 Yilinda ABD’de Insan Faktorleri Dernegi kurulmus, ardindan

Avrupa’da da bu alanda ¢aligmalar ortaya ¢ikmustir.

Havacilikta Insan Faktoriiniin Tarihi bashg altinda inceledigimiz iizere,
havaciligi ilk gilinlerinden itibaren ugak kazalar1 yasanmistir. Havacilik tarihinde
yasanan ilk kazalardan birinin gorseli Resim-4’te paylagilmistir. Her ne kadar havacilik
alaninda yasanan kazalarin 6liim orani, diger ulasim araglarina gore yiiksek olsa da
hava tagimaciligina olan giiven her daim daha fazla olmustur. Bunun sebebi, hava araci
kazalarinin gergeklesme oraninin, diger ulasim aracglar1 kazalarina oranla daha diisiik
olmasidir. 1990 Yilinin verilerine gére Amerika Birlesik Devletleri'nde 2.180 tane
havacilik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalar sebebiyle hayatin1 kaybeden kisi say1si
819’dur. Bu rakam, ayn1 yer ve zaman araliginda gerceklesen karayolu kazalarindan

kaynaklanan 6liimlerin %3'inii olusturmaktadir (Karakus, 2006, s. 1).
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Resim 4. ilk Havacilik Kazalari

Kaynakca: Karakus, 0. (2006). Hava Arac1 Kaza ve Kirimlarinda Insan Faktoriiniin Arastirilmast,
Ankara Universitesi, 11.

1.1.2. Havacilikta insan Faktoriiniin Olciim Modelleri

Insan faktérlerini anlayabilmek icin analiz esnasinda bazi arastirma modellerine
ihtiyag duyulmaktadir. Bu modeller, adim adim insanin havaciliktaki etkilerini
anlamamiza olanak saglamaktadir. Bu baglikta SHEL modeli, Swiss Cheese modeli ve

HFACTS modeli incelenecektir.
1.1.2.1. SHEL Modeli

SHEL kavrami Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (USHO, International Civil
Aviation Organization-ICAQ), tarafindan kullanilmakta olup, isimi bu kelimenin bas
harflerinden tiiretilmistir. {lk olarak 1972'de Prof. Elwyn Edwards tarafindan ortaya
cikarilmis, 1975°de Kaptan Frank Hawkins tarafindan gelistirilmistir. Isminin bas
harflerinden olugan SHEL modelinin dort tane bileseni bulunmaktadir. Havaciligin
farkli bilesenlerinin bir araya gelmesiyle olusan bu modelde, insanin diger bilesenlerle
olan iligkisi incelenmektedir (Firat, 2019, s. 10). Ayn1 zamanda insan bu bilesenlerden
bir tanesidir ve SHEL modelinin merkezinde bulunmaktadir. Béylece insanin diger
bilesenlerle olan etkilesimi ayr1 ayri ele alinarak vurgulanmaktadir. Ciinkii, insan
caligma esnasinda birgok sebepten olumsuz etkilenebilmektedir. Bu olumsuz etkiler
insan performansinin da diismesine sebep olmaktadir. Performansin diismesi ve hatalar
yapilmasi kaza ve olaylara sebep olabilmektedir. Sekil 1’de gorildiigii gibi SHEL
modeli insan1 merkeze alarak havacilikta insan faktoriiniin 6nemini vurgulamaktadir.
Bilesenler arasindaki uyumun saglanmasi i¢in insanin 6zelliklerini, performans ve

limitlerini bilmek gerekmektedir.

Sekil 1°de gosterildigi gibi SHEL modeli asagidaki bilesenlerden olugmaktadir:
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S- Software: Yazilim (dokiimanlar, prosediirler, egitimler, sistemler, VsS.)
H- Hardware: Donanim (makineler, aletler, ekipmanlar, vs.)
E- Environment: Cevre (aydinlatma, vs.)

L- Liveware: Insan (teknisyen, ydnetici, V)

H:Hardware (Donanim)

S: Software (Yazihm) E:Environment: (Cevre)

L: Liveware (insan)

Sekil 1. SHEL Modelinin Bilesenleri

Kaynak: CRM  Aviation Human Factors &  Safety. (2021). Erisim  Adresi:
http://crm4pilot.blogspot.com/2017/12/shell-model.html

1.1.2.1.1. SHEL Modeli Bilesenlerinin Birbiriyle Iliskileri

Literatiire gére, SHEL modelinde insan-yazilim, insan-donanim, insan-gevre,

insan-insan etkilesimleri gosterilmektedir.
Insan — Donanim (L — H)

Bu etkilesim, insanin makine kullanimi i¢in sistemler tasarlanirken ¢ok fazla
giindeme gelmistir. Insan viicudunun oturma &zelliklerine uyacak koltuk tasarimu,
kullanicinin duyusal ve bilgi isleme 6zelliklerine uygun ekranlar, uygun hareketle
kontroller, bunlardan bazilaridir. Ozellikle kokpit tasarimi esnasinda insan-donanim
iliskisi 6n planda tutulmus. Bu yeni tasarimlar sonucunda, kaza oranlarinda azalma so6z
konusu olmustur. insan-donanim bilesenlerinin iliskisi havacilikta insan faktorii igin

onemli bir arastirma konusu haline gelmektedir (Erdem, 2018, s. 20).
Insan — Yazilim (L —S)

Bu etkilesim, insanlar1 ve insanlar1 fiziksel olmayan yonlerini kapsamaktadir.
Prosediirler, kilavuz ve kontrol listesi diizeni, bilgisayar programlar1 gibi sistemler

bunlardan bazilarini olusturmaktadir. insan-yazilim iliskisinde sorunlar genellikle daha
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az somuttur ve sonug olarak ¢oziimlenmesi daha zordur. Kontrol listelerinin yanlis

yorumlanmasini buna 6rnek olarak gostermek miimkiindiir (CAA, 2013, s. 1-4).
Insan — Cevre (L —E)

Insan-gevre, en eski etkilesimlerden biridir. Havaciligin ilk zamanlarinda alinan
tim Onlemler, insan1 ¢evreye adapte etmeye yoOnelik olmustur. Bu sebeple, ugus
esnasinda kullanilmasi i¢in kask, ucus giysileri, oksijen maskeleri gibi baz1 malzemeler
tasarlanmistir. Ancak, daha sonra egilim, c¢evreyi insana uyacak sekilde degisiklik
gostermistir.  Giliniimilizde, Ozellikle ozon konsantrasyonlar1 ve yiiksek ugus
seviyelerinde radyasyon tehlikeleri ve bozulmus biyolojik ritimlerle iliskili problemler
gibi yeni zorluklar ortaya ¢ikmaktadir. Dogu-bati seyahatlerinin artmasi ve siirekli
olarak uygulanmasi, kisilerin uyku bozuklugu ve yoksunluk sorunlari yasamasiyla
sonuclanmaktadir. Yanilsamalar ve yonelim bozuklugu bir¢ok havacilik kazasinin
temelini olusturdugundan, insan-gevre iliskisi 6nem kazanmaktadir (CAA, 2013, s. 1-
5).

Insan — Insan (L — L)

Bu bilesen ile, insanlarin insanlarla olan etkilesimi ele alinmaktadir. Insanlarn,
fizyolojik ve psikolojik anlamda ugusa uygun olmasi emniyetin saglanmasi i¢in dnem
tagimaktadir. Ciinkii, ugus esnasinda yasanabilecek herhangi bir dikkat daginikligi, algi
bozuklugu veya duygusallik durumu, kisilerin ¢evresinde olup bitenleri dogru
algilayabilmesine engel olusturabilmektedir. Literatiire gore, ugus emniyeti igin risk
olusturan durumlarin kaynaginda ¢ogunlukla insan-insan etkilesimi bulunmaktadir
(Erdem, 2018, s. 21). Bu baglamda, ugus personellerinin ekip i¢i koordinasyonu

saglamalar1 6nem tagimaktadir.
1.1.2.1.2. SHEL Modelinin Farkli Versiyonlari

SHEL Modelinin farkli versiyonlarimin kullanilmakta oldugu bazi kuruluslar
mevcuttur. Bunlar; SHEL modeli gibi anlamin1 bas harflerinden alan PEEP ve PEAR

modelleridir.
PEEP Modeli

Bu model i¢in Oncelik, havacilik personelleri ve havacilik personellerinin

performansini olumsuz etkileyebilecek faktorlerdir.

Sekil 2’de gosterildigi gibi PEEP modeli asagidaki bilesenlerden olusmaktadir:
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P- Paperwork: Yazilar
E- Environment: Cevre
E- Equipment: EKipman
E- Engineer: Miihendis

P- People: insanlar

P: Paperwork (Yazllar) E: Environment (Gevre)

E: Engineer (MUhendislik)

P: People (insanlar) E: Equipment (Ekipman)

Sekil 2. PEEP Modeli

Kaynak: CAA Safety Regulation Group. (2019). Aviation Maintenance Human Factors. Documenia
Solution, CAA CAP716, 2002, s. 5

PEAR Modeli
PEAR Modeli Insanlarin diger bilesenlerle olan etkilesimini vurgulamaktadir.
PEAR modeli asagidaki bilesenlerden olusmaktadir:
P- People: Insanlar
E- Environment: Cevre
A- Actions: Hareketler
R- Resources: Kaynaklar
1.1.2.2. . Isvicre Peyniri ( Swiss Cheese) Modeli

James Reason kaza nedenselligi diisiincesine dayanan "Isvicre Peyniri" modelini
olusturarak, kazalarda Orglitsel etkilerin aragtirllmasina olanak saglamigtir. 1997
Yilinda tasarlanan model, Reason modeli ya da "Isvicre Peyniri" modeli olarak
adlandirilir. Isvigre Peyniri modeli havacilik, mithendislik ve saglik alanlarinda risk

analizi asamalarinda kullanilmaktadir. Model, ICAO gibi otoriteler taratindan da kabul
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gormiistiir. Modelin temel ilkesi, iist yonetim kararlar gibi orgiitsel faktorlerin, yetersiz
egitimli personel gibi yerel isyeri faktorleriyle ve bakim personelinin eylemlerinin

arastirilmasidir.

Reason hatalar1 ortiik ve goriinen olmak iizere iki baslik altinda incelemektedir.
Ortaya ¢ikan hatalar bireysel ya da orgiitsel olabilmektedirler. Sekil 3’de goriildigi
lizere, her hata peynirin bir deligi olarak ifade edilmektedir. Bu sebeple Isvicre
Peyniri’ne benzetilerek, ismini buradan almistir. Cesitli katmanlar ve bu katmanlarin
delikleri hata ve eksiklikleri tanimlamaktadir. Reason, olusan hatalar1 kaynaklarina
gore dort asamada incelemektedir. Bunlar; organizasyonel faktorler, emniyetsiz
yonetim, emniyetsiz davranis zemini ve emniyetsiz davramigtir. Bu inceleme
sonucunda hatalara sebep olan olumsuzluklar: tespit ederek, kazalarin nedenlerine

ulagmay1 amaglamaktadir (Salas ve Mautino, 2010, s. 83).
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Sekil 3. Isvigre Peyniri (Swiss Cheese) Modeli

Kaynak: Isvigre Peyniri (Swiss-Cheese) Modeli Nedir?. (2021). Erisim Adresi:
https://blog.havacilikpsikolojisi.net/isvicre-peyniri-swiss-cheese-modeli-nedir/

Sekil-3’te goriildiigii gibi, Isvicre Peyniri Model’inde bahsedilen dort asamadan
ilki kazanin meydana gelme sebebi olarak goriinen emniyetsiz davranistir. Literatiire
gore, bu asamada yapilan hatalar genellikle pilot veya kabin ekiplerine aittir. Modelin
geri kalan ti¢ kismu (el faktorler, emniyetsiz yonetim, emniyetsiz davranig zemini) ortiik

sebepler olarak adlandirilmaktadir (Dénmez ve Uslu, 2018, s. 157).

Isvigre Peyniri Modeli, &ncelikli olarak olaylarin gerceklesmesinin ardinda

yatan, yoneticilerin verdikleri yanlis kararlarin kaynagini irdelemektedir. Bagka bir
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degisle, yoneticileri yanlis karar vermeye iten gizli sartlarin neler olduguna
odaklanmaktadir. Ciinkii, goriinen hatalar bahsetmis oldugumuz ortiik hatalarin
yapilmasindan kaynaklanmaktadir. Yonetim bu konuda biiyiik bir paya sahiptir.
Gergeklesen olaylarin irdelenmesi, hatalarin tespit edilmesi ve 6nlenmesi kazalarin
engellenmesine yardimc1 olmaktadir. Kisacasi, Isvigre Peyniri Model’ini ele
aldigimizda, sistemdeki aciklar1 kapatmak, peynirin deliklerinin sayisin1 ve
biiyiikliigiinii azaltacaktir. Bir hata ortaya ¢iktiginda, sistemde birkag asamay1 gegse de
tek bir asamadan gegememesi kazayr Onlemektedir. Deliklerin goriiniirligi ve
biiyiikliigii sistem ve orgiit yapisina gore farklilik gostermektedir. Isvigre Peyniri
Model’inde ortiik hatalar “emniyetsiz hareketler igin Onlemler” maddesinde
degerlendirilmektedir. Literatiire gore, Ozellikle pilotlarin ugus esnasinda yaptigi
emniyetsiz davramislarin kazaya etkisi %80 oranindadir. Ote yandan, kazalarin
nedenlerini arastirirken sadece emniyetsiz davraniglar1 dikkate almak, gergek
sebeplerden uzaklasmaya neden olabilmektedir. Kisacasi, Isvigre Peyniri Model’inde
kullanilmast gerecken kaynaklarin riskleri ortadan kaldirarak, kaza ve kirimlari

onleyebilmesi beklenmektedir (Erdem, 2018, s. 35).
1.1.2.3. HFACS Modeli

Swiss Cheese, modeli sadece kaza sonrasi incelemeler i¢in kullanildigindan
gelistirilmeye ihtiya¢ duyulmustur. HFACS Modeli bu ihtiyaci karsilayabilmek iizere
gelistirilmistir. HFACS Modeli ilk olarak 2000 yilinda Dr. Scott Shappell ve Dr. Doug
Wiegman “Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi” olarak tanitilmustir.
Modelin temeli Isvigre Peyniri Modeline dayanmaktadir. Shappell ve Wiegman insan
faktorlerini 4 seviye hata ile tanimlar; birinci seviye emniyetsiz eylemler, ikinci seviye
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler, {igiincii seviye emniyetsiz yonetim,

dordiincti seviye orgiitsel etkilerdir (Donmez ve Uslu, 2018, s. 156).

HFACS Modeli, insanlarin performans ve limitlerinin Sl¢imiinde, 6zellikle
aragtirmalarin anket sorularinin olusturulmasinda yardimci olmaktadir. Bu model,
kazalarin nedenlerini sistematik bir siralamayla ele almaktadir. Bdylece, hangi unsurun
hatalar zincirinde ne kadar pay: oldugunu tespit etmeye ¢alismaktadir. Shappell ve
Wiegman, insan faktorlerinin analiz ve siniflandirmasini 4 seviye ve 19 kategoride
yapmaktadir. BoOylece, kazalarin ana nedenlerinin bulunmasi hedeflenmektedir.

Bahsetmis oldugumuz dort seviye; el etkenler, emniyetsiz yonetim, emniyetsiz
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durumlar ve emniyetsiz durumlari1 hazirlayan hareketlerdir. Sekil-4’te gosterilen seviye

siralamasindan ilk ikisi kurumlarin yonetimi, diger ikisi ise insanla ilgilenmektedir.

Sekil 4. HFACS Modeli

Kaynak: Basdemir M. (2020). Ugus Operasyonlarinda Insan Faktoriiniin Rolii ve Pilot Performansini
Arttiracak Oneriler. Journal of Aviation, 4(2), 61.

1.2. Havacihkta Insan Faktoriiniin Ucak Kazalaria Etkisi

Insan, performans ve limitler bakimindan birtakim sinirlara sahiptir ve sahip
oldugu simirlarla havacilik emniyeti ve giivenligi kapsaminda ¢ok 6nemli bir konumda
yer almaktadir (Basdemir, 2020, s. 55). Ote yandan, havacilik sektdriiniin tarihsel
slirecine bakildiginda, ugak kazalarinda insan faktorlerinin ciddi oranda etkin oldugu
kanitlanmistir. Ugak kazalarina iliskin nedensel faktorlerin dagilimi Grafik-1te
gosterilmektedir. Insan faktorii kavramini ilk ¢alismalar1 havacilik alaninda yasanan
kazalar neticesinde baglamistir. Havacilik, hata kabul etmeyen ve her hatanin ciddi

sonuglara neden oldugu bir sektordiir.
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Grafik 1. Ugak Kazalarina Iliskin Nedensel Faktorlerin Dagilimi (1997-2006)

Kaynak: CAA Safety Regulation Group (2008). Global Fatal Accident Review 1997-2006.
Documenia Solution, CAA: CAP776, 3-1.

Glinlimiizde, hava yolu tasimaciligi en gilivenli ulasim araci oldugu kabul
edilmektedir. Bunun sebebi, kaza sayilarinin az olmasidir. Ote yandan, meydana gelen
kazalarda 6liim oranlarinin yiiksek olmasindan kaynakli olarak, havacilikta giivenilirlik
lizerine aragtirmalar yapilmaktadir. Massachusetts Institute of Technology’de bu konu
hakkinda arasgtirma yapilmistir. Sonucunda, bir insanin ucak kazasinda Olme
olasiligiin sekiz milyonda bir oldugu kanitlanmistir. Her ne kadar diisiik bir ihtimal
olsa da literatiire gore oOliimciil kazalarin arkasinda yatan sebepler basit insan
hatalarindan kaynaklanmaktadir (THY Aviation Academy Technical Training, 2002,
s. 11). Biitiin bunlar1 goz 6niinde bulundurdugumuzda havacilikta insan faktoriiniin
ucak kazalarima ciddi anlamda etki ettigini sOylemek miimkiindiir. Bu bdoliimde

havacilikta insan faktoriiniin ugak kazalarina ne sekilde etki ettigi incelenecektir.
1.2.1. Havacihkta Kaza Kavram

Kaza, insanlarin canlarinin veya mallarinin zarar gordiigii durumlardir.
Havacilikta kaza ise, bir hava aracinin ve i¢inde bulunan kisilerin zarar gérmesidir.
ICAO tanimina gore kaza; bir kiginin ugaga ugus amaciyla binmesinden, kisinin ucagi
terk etmesine kadar gegen siire iginde, ugagin ¢alistirllmasindan, ugaktan ayrilan
pargalardan herhangi biri veya dogrudan ucagin etkisi ile temasa maruz kalarak zarar
vermesi, u¢agin hasar gordiigii veya yapisal bir arizanin oldugu herhangi bir durumda

birinin 6liimciil veya ciddi bir sekilde yaralanmasi, ucagin tamamen kayip veya
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tamamen ulagilamadigi durumlar olarak tanimlanmistir. Olay ise, ugus esnasinda
emniyeti etkileyen veya etkileyebilecek bir durumun bulunmasidir. Bir bagka degisle,
bir kazanin meydana gelmedigi ama meydana gelme ihtimali oldugunu gosteren

kosullarin bulunmasidir (Terzioglu, 2007, s. 18).

Havacilik  kazalarinin ~ bircok  sebebe bagli  olarak  gergeklestigini
soyleyebilmekteyiz. Ciinkii, kazalar genellikle ortaya ¢ikan mekanik, teknik veya
meteorolojik problemleri insanlarin yonetememesinden kaynaklanmaktadir. Buna
bagli olarak da ugak kazalarmin temel sebebi genellikle bizi pilot hatasina
gotiirmektedir. Bu higbir zaman dogru bir algi olmamistir. Birgcok sebebin bir araya
gelmesiyle olusan kazalarda ¢ogunlukla bu sebepler tek baslarina ele alindiginda
anlamsiz goriinebilmektedir. Hatta kaza sebebi olma niteliginin bulunmadigini
diistindtirebilmektedir. Ancak, resmin tamamina baktigimizda ve biitiin sebepleri
zincirin bir halkasi1 olarak ele aldigimizda, 6nemsiz gibi goriinen durumlarin kazaya ne
kadar biiyiik etkisi oldugu agikca goriinebilmektedir. Meydana gelen ugak kazalarinda
ya ucak dizayninda problem vardir ya liretimde yanlislik vardir ya pilot tarafindan
yanlig kullanim gergeklestirilmistir, ya da u¢ak bakiminda yanliglik yapilmigtir. Biitiin
bunlarla birlikte insana giiven duymak en 6nemli gerekliliktir (Terzioglu, 2007, s. 19).
Ancak insan faktorlerinin ugak kazalari tizerindeki biiyiik etkisini de goz ardi etmek

miimkiin degildir.
1.2.2. Kazaya Neden Olan Faktorler

Havacilikta kaza ve kirimlara neden olan faktorler, 5SM Formiilu ile

anlagilmaktadir. Detayli inceleme 5M Formiilii bagligi altinda yapilacaktir.
1.2.2.1. 5M Formiilii

Ugak kazalarinin gerceklesmesinde etkili olan bes faktor bulunmaktadir. 5SM
Formiiliiniin acilimi; Man (Insan), Machine (Makine), Management (Y&netim),
Medium (Cevre), Mission (Gorev) seklindedir. Sekil-5’de bu faktorlerin aralarindaki
iliski tanimlanmaktadir. Bu iliskide bulunan en 6nemli faktor insandir. Ciinkii, insan
dogas1 geregi hata yapmaktadir. Havaciligin biitiin birimlerinde operasyon insanlarin
inisiyatifi ile gerceklestirilmektedir. Havacilikta, pilotlardan kabin ekiplerine, hava
trafik kontrol6rlerinden bakim personeline, yoneticilerden giivenlik gorevlilerine kadar
bir¢ok pozisyonda gorev yapan insanlar bulunmaktadir. Tek bir ucus operasyonunda

dahi biitiin bu ¢alisanlarin mutlaka bir gérevi bulunmaktadir. Bu gorevlilerden tek bir
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tanesinin ufak bir hatasi zincirleme hatalara ve kazaya sebebiyet verebilmektedir.
Havacilikta insan faktoriiniin ugak kazalarina etkisi, insanin sahip oldugu sinirlar ve

limitler sebebiyle kontrol altina alinmasi en zor faktordiir (Terzioglu, 2018, s. 18).

Sekil 5. Kazaya Neden Olan Faktorler (SM)

Kaynak: Terzioglu M. (2007). Ugak Kazalariin Nedeni Olarak Insan Hatalarin1 Azaltmada Ekip
Kaynak Yonetimi. Dokuz Eyliil Universitesi. S. 20.

1.2.2.1.1. Insan (Man)

Hava araglar iiretildigi ve kullanilmaya baslandig1 dénemde, teknik hatalardan
dolay1 bazi problemler yaganmistir. Bu teknik sebepler kazalar1 beraberinde getirmistir.
Zamanla ugak bakim ve miihendislik alaninda yasanan gelismeler bu kazalarin oranini
azaltmistir. Fakat, bahsetmis oldugumuz tarihlerden itibaren insan kaynakli kaza
oranlarindaki artis dikkat cekmektedir (Karakus, 2006, s. 6). Yapilan aragtirmalar
sonucunda, ortaya cikan, sebep teknik de olsa, bunu yonlendiren kisilerin insanlar
oldugudur. Bu yonlendirmelerde yanlislik olmasi durumu, kazayr kaginilmaz
kilmaktadir. Olasi acil durumlarda yapilmasi gereken uygulamalar da dahil olmak
izere biitiin siiregler insanlarin hakimiyetindedir. Bu durum, kazaya sebep olan
nedenlerin altinda yatan insan faktoriiniin 6nemini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu nedenle
insan, SM formiiliine gore diger faktorlerin hepsiyle iliski i¢indedir. Bu iliskinin

baglantis1 Sekil-6’de gosterilmektedir.
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Sekil 6. SM Formiiliinde insanin Konumu

Kaynak:"Karakus 0. (2001). Hava Araci Kaza ve Kirimlarinda Insan Faktoriiniin Arastirilmasi.
Ankara Universitesi. S. 5.

Insanoglu, gormek, duymak, yorgunluk, dikkat daginikligi, yemek yemek,
dinlenmek, unutmak vb. gibi birtakim 6zelliklere sahiptir. Bunlar insan1 insan yapan
ozelliklerdir. Bu ozellikler aslinda insanin dogasi geregi sahip oldugu limitleri
olusturmaktadir. Bu limitler ¢alisma esnasindaki performansimiza dogrudan etki
etmektedir. Insanin sahip oldugu limitlerin farkinda olmasi ve bu faktdrleri tanimasi

onem arz etmektedir.
1.2.2.1.2. . Makine (Machine)

Havacilik sektoriinde zaman ilerledik¢e ucak bakim ve miihendislik alaninda
gelismeler yasanmaktadir. Her ne kadar ilerleme kaydedilmisse de ucaklarin her daim
ucusa elverigli olmalarini saglamak gerekmektedir. Bu sebeple, ucak bakim, onarim ve
yenileme iglemleri 6nemini korumaktadir (. Emniyetli bir ugus gergeklestirebilmek igin
oncelikle hava araglarinin bakimlarinin eksiksiz uygulanmasi gerekmektedir. AKSsi

halde, arizalar ortaya ¢ikabilmekte ve beraberinde kazalar1 getirebilmektedir.
1.2.2.1.3. Yonetim (Management)

Bir da emniyeti saglamak ve kazalar1 6nlemek yonetimin sorumlulugundadir.
Emniyeti saglayabilmek icin calisanlara rahat ortam yaratmak, ekiplerin kaynak
yonetimini dogru yapabilmek, motivasyonu en st seviyede tutmak gerekmektedir.
Calisanlarin motivasyonunun diismesi yanlis ugus planlamasina kadar giden hatalar
zincirine sebep olabilmektedir. Tek bir kiginin motivasyonunun diismesi dahi bizi ayn1
sonuca ulastirabilmektedir. Ciinkdi, bir ydonetim zincirin en zayif halkasi kadar gii¢liidiir

(Basdemir, 2020, s. 66). Bu sebeple i¢inde emniyet kiiltiiriiniin hakim olmasi1 oldukca
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onemlidir. Emniyet kiiltiirti, a dahil olan herkesin, yaptiklar1 islerin risklerinin farkinda
olmasi, emniyeti saglayacak anlayisa sahip olmasi, ortaya ¢ikan emniyet sorunlariyla
basa cikabilmesi, ortaya ¢ikan emniyet sorunlarini bildirmesi anlamia gelmektedir

(Onem, 2016, s. 12). Bu alg1 ¢alisanlara ancak ydnetim tarafindan kazandirilabilir.
1.2.2.1.4. Cevre (Medium)

Ugus emniyeti i¢in ¢evrenin de dnemi biiyiiktiir. Literatiire gore, insan faktorleri
dogal cevre ve insani ¢evre olmak tiizere iki baslik altinda incelenmektedir. Dogal
gevre; arazi yapisi, hava durumu gibi durumlardan olusan ortamlardir. Bu dogal ortam,
insan kontrolii disinda gergeklesen olaylardan (firtina, dolu, simsek vs.) olusmaktadir.
Insan ancak bu dogal olaylarla ilgili tahminlerde bulunarak, ilgili ¢evreden uzak
kalabilir. Ancak bu sekilde olasi tehlikelerden kacinmak miimkiin olabilmektedir.
Insani gevre; egitim, iletisim gibi durumlardan olusan ortamlardir. Bu ortam insan ve
insanlarin olusturdugu faaliyetler neticesinde olusmaktadir. Her iki ortam da riskleri

olusturabilmekte ve kazalara sebep olabilmektedir (Terzioglu, 2007, s. 85).
1.2.2.1.5. Gorev (Mission)

Havacilik sektoériinde calisanlarin gorevlerini eksiksiz ve zamaninda yapmak
konusunda sorumluluklari vardir. Havacilikta, gérevi zamaninda yerine getirmek, ugus
operasyonunun aksamamasi agisindan onem tasimaktadir. Bu sebeple, calisanlarin
gorevlerine hakim olmalar1 gerekmektedir. Ciinkii, operasyon esnasinda yapilan
hatalar veya gorevlerin zamaninda yerine getirilmemesi, biitiin siirecleri etkileyerek,

operasyonun tamamini aksatabilmektedir.

22



IKINCi BOLUM
HAVACILIKTA INSAN FAKTORUNUN HATAYA SEBEP OLAN
NEDENLERI

Bu béliimde Kirli Diizine (The Dirty Dozen) ve Egitimin Onemi basliklar1 ele
alinacaktir. Insan hatasina sebep olan on iki neden kavramsal olarak aciklanacaktir.
Ozellikle insan faktorleri konusunda farkindaligin saglanmasi icin gergeklestirilen
egitimler ele alinacaktir. Insan hatalarinin azaltilmasi igin gerceklestirilen EKY

egitimlerinin 6nemi agiklanacaktir.
2.1. Kirli Diizine (The Dirty Dozen)

Pilotlar, kabin ekipleri, hava trafik kontrolleri, bakim personelleri gibi havacilik
calisanlar1 tarafindan yapilan koordinasyon problemleri, hatalara sebebiyet
vermektedir. Calismalar sirasinda gerceklesen hatalar kisilerarasi iletisimin 6nemini bir
kez daha 6n plana ¢ikarmaktadir. Havaciligin bakim alaninda, iletisimin 6nemi bakim
topluluklarinda 6n plana ¢ikmustir. Iletisimi 6gretme ve gelistirme konusundaki

basarilar1 6lgen bakim toplulugu bu alanda etkin olmustur.

1980 ve 1990'larda, bakimla ilgili 6nemli sayida havacilik kazas1 meydana
gelmistir. Bu olaylarin sonucunda, Transport Canada (Kanada'da karayolu, demiryolu,
deniz ve hava tagimaciligina iliskin diizenlemeler, politikalar ve hizmetlerin
gelistirilmesinden sorumlu Kanada Hiikiimeti igindeki departman), insan
performansini diisliren on iki insan faktoriiniin belirlenmesi amaciyla bir arastirma
baglatilmasina vesile olmustur. Bakim Kaynak Yonetimi (BKY, Maintenance
Resource Management-MRM) egitim programlarindan biri, Gordon Dupont tarafindan
Transport Canada i¢in gelistirilmis ve insan faktorlerinde on iki potansiyel sorun alani
olan "Kirli Diizine" yi tanitmistir (Seedhouse, Brickhouse, Szathmary ve Williams,
2019, s. 11).

Yapilan bir arastirmaya gore bahsetmis oldugum bu on iki faktoriin her birinin
farkli yansimalar1 mevcuttur. Yansimalara istinaden, her faktoriin kazalar iizerinde ne
kadar etkili oldugu iizerine bir calisma yapilmistir. Bu arastirma, gerceklesmis olan on
bir o6limli kazanin ilgili faktorlere gore incelenmesini igermektedir (“Human
Performance in Controlled Flight into Terrain”, 2020). Calisma, ilgili eksiklikleri
Dupont "Kirli Diizine" ve Pilot Yetkinlikler Modeli olmak iizere iki ayr1 modele kars1

analiz etmeyi amaclamaktadir. Kazalarin tiimii, her iki modelden de tanimlanabilir
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faktorlere sahip olmakla birlikte, baz1 kazalar, faktorlerin bircoguyla birlikte neredeyse

tiim pilot yeterliliklerindeki eksiklikleri icermektedir.

Normlar

Zihin Dagilmasi
Stres

Kendine Glivenme
Baski

Yorgunluk

Kaynak Eksikligi
Ozgiiven Eksikligi
Farkindalik Eksikligi
Bilgi Eksikligi

Ekip Cahsmasinda Eksiklik

lletisim Eksikligi

o
=S

2% 4% 6% 8% 10% 12%

Grafik 2. Oliimlii Kazalarin Dupont’un Kirli Diizine Faktorleri Cercevesinde Analizi

Kaynak: Human Performance in Controlled Flight into Terrain. (2021). Erisim Adresi: isvicre Peyniri
(Swiss-Cheese) Modeli Nedir?. (2021). Erisim Adresi:
http://gatesaviationblog.blogspot.com/2016/07/human-performance-in-controlled-flight.html

Grafik-2’de pilot yeterliliklerinden her bir isaretleyicinin eksik oldugu tespit
edilen on bir kazanin sayis1 gosterilmektedir. Buna gore, on bir kazanin hepsinde
farkindalik eksikligi oldugu tespit edilmistir. Ayni on bir kazanin sekizinde iletisim
eksikligi ortaya g¢ikmaktadir. Kazalarin yarisindan fazlasinda ekip calismasinda
eksiklik ve bilgi eksikligi tespit edilmektedir. Ozellikle sorumlu kaptan pilot bir ekip
caligmasina yatkin degilse ve ekip arkadaslarmin fikirlerine 6nem vermiyorsa,
yardimer pilot (First Officer-FO) kendi diislincelerini dile getiremez hale
gelebilmektedir. Stres, baski, yorgunluk, zihin daginikligi ve kendine giiven eksikligi
faktorlerinden her biri kazalarin sadece ligiinde veya daha azinda goriilmiistiir. Ancak
bunun sebebi, ilgili faktorlerin kaza raporlarinda belirlenmesinin zorlugundan da

kaynaklanmaktadir (“Human Performance in Controlled Flight into Terrain”, 2020).
2.1.1. Kirli Diizinenin insan Hatasia Sebep Olan On ki Neden
Ucus emniyetini etkileyen ve kazaya sebebiyet veren on iki faktor sunlardir;

e Iletisim Eksikligi (Lack of Communication)

e Kendine Giivenme (Complacency)
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e Bilgi Eksikligi (Lack of Knowledge)

e Zihin Dagilmasi (Distraction)

e Ekip Calismasinda Eksiklik (Lack of Teamwork)
e Yorgunluk (Fatigue)

e Kaynak Eksikligi (Lack of Resource)

e Baski (Pressure)

e Ozgiiven Eksikligi (Lack of Assertiveness)

e Stres (Stress)

e Farkindalik Eksikligi (Lack of Awareness)

e Normlar (Norms)
2.1.1.1. lletisim Eksikligi

Iletisim, bir seyin bir yerden baska bir yere iletilmesini saglayan iki yonlii bir
siirectir. Iletilen "sey" bir mesaj, bir sinyal, bir anlam vb. olabilmektedir. iletisimin
olmasi i¢in hem verici hem de alic1 i¢in aym1 anlami ifade eden ortak bir kod
gerekmektedir. Boylece mesajda yer alan anlam veya bilgi hatasiz yorumlanabilir.
Insanlar arasinda iletisimin saglanmasi icin mimik, resim, kelime gibi kodlamalarin
yapilmasi gerekmektedir. Havacilik sektoriinde de bir ugus miisaadesini iletisim i¢in

kullanilan bir kod olarak diisiinmek miimkiindiir.

[letisimin as1l amac1 insanlar arasindaki etkilesimi artirmaktir. Ancak, bunun igin
iletisim halindeki kisilerin birbirlerini anlamalar1 gerekmektedir. Aksi halde, ciddi
problemler ortaya ¢ikabilmektedir. Iletisim eksikliginden dogan bu problemler hava

arac1 kazalariyla sonuclanabilmektedir.

Yoneticiler, pilotlar, kabin ekipleri, bakim-onarim ¢alisanlari, hava trafik
kontroldrleri vb. kisilerin arasinda gerceklesecek yanlis iletisim de problemler
olusturabilmektedir. Bu yanlis anlamalar dile dayali sorunlar veya kiiltiirel farkliliklar
olabilmektedir. Dile dayali kazalarin altinda ses benzerliginden meydana gelen yanlis
anlamalar mevcuttur. Her ne kadar havacilikta bu yanlis anlamalari ortadan kaldirmak
icin ortak bir dil ve alfabe kullaniliyor olsa da kimi zaman bu bile iletisim eksikliginin
oniine gecememektedir. Kiiltiirel farkliliklara dayali iletisim eksikligi ise insanlarin ¢ok
farkli yerlerde yetismesinden kaynaklanmaktadir. Ornegin; acil bir durum esnasinda

kiltiirel farkliligindan dolay1 olay1 ¢ok kibar bir sekilde dile getirmesi, diger pilotun
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ciddiyeti anlamasin1 engelleyebilecektir. Bu da dogru zamanda dogru miidahale

yapamamaya ve kazaya sebep olabilmektedir (Donmez ve Uslu, 2016, s. 1075).

Ozellikle kule ve pilot arasinda yasanan iletisim eksikligi kazay1 kaginilmaz
kilmaktadir. Literatiire gore, sadece sozlii olarak iletisim kurmak insanlarin birbirini
dogru anlamasinin 6niinde bir engel olusturmaktadir. Bu sebeple, konusmalar sirasinda
talimati alma ve tekrar etme gerceklestirilmektedir. Havaciliktaki bir diger iletisim
eksikliginin sik yasandigi durum ise vardiya degisikligi esnasinda karsimiza
cikmaktadir. Vardiya degisikligi esnasinda tamamlanmis, tamamlanmamis veya
kismen tamamlanmig gorevler hakkinda dogru bilgilerin verilememesi problemlere
sebep olabilecek nedenler arasinda yer almaktadir. Emniyeti olumsuz etkileme ihtimali
olan ve iletisim eksikliginden kaynaklanan bu hatalarin kaza kirima yol agma ihtimali

sOz konusu olmaktadir.

Literatiire gore, Son 20 yildir gerceklesmis olan kazalar arastirildiginda, bunlarin
biiyiik bir kisminin iletisim eksikliginden meydana geldigi tespit edilmistir. Havacilik
sektorliinde emniyet ve giivenligi saglamak icin dogru iletisim kurmak Onemini

korumaktadir.
2.1.1.2. Kendine Giivenme

Insanlar, bir konu hakkinda bilgi kazandik¢a ve siirekli olarak o konu
tizerine ¢alistik¢a, rahatlhiga kapilmaktadirlar. Bu durum, kendine glivenmenin tehlikeli
hale gelmesine sebep olmaktadir. Kendine giivenmenin getirdigi yeterlilik duygusu
bazi durumlarda yanls sonuglara varabilmektedir. Ozellikle siireklilik arz eden isler
esnasinda bu daha fazla rastladigimiz bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Rutin
kontrollerin tekrar tekrar yapilmasi, bir ¢alisanin zihninin bagka yere gitmesine neden
olabilir ve bunun sonucunda kritik adimlar atilabilir. Ornegin; bir kabin memuru her
ucaga bindiginde ayni kontrolleri yaptigindan, kontrol maddelerini ezberlemistir.
Siirekli ayni1 isi yapmanin vermis oldugu kendine giivenme duygusuyla kontrol listesi
(check-list) kullanmaya gerek duymaz. Ariza bulmadan yiizlerce kez gergeklestirilen
basit bir kontrol, dnemsiz olarak degerlendirilebilecegi i¢in atlanan bir kontrol olabilir.
Bu durum, kontrol esnasinda bazi seylerin de gozden kagabilecegi anlamina
gelmektedir. Cok 6nemli bir arizanin ugus 6ncesi kontrollerinde gézden kagmasi birgok
problemi de beraberinde getirebilmektedir (Bucchianico, Vallicelli, Stanton ve Landry,
2019, s. 334).
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Farkli yonden baktigimizda ise kendine giiven eksikligi yasayan calisanlarin da
hata yapmaya agik olduklar1 gézlemlenmistir. Motivasyonu diisiik olan, hatta hata
yapmaktan korkan bireylerin daha fazla hata yapma ihtimalleri s6z konusu

olabilmektedir.
2.1.1.3. Bilgi Eksikligi

Havacilik  diinyasinda  bilgi  eksikliginin  sonuglar1  olaylar1  felakete
stiriikleyebilmektedir. Teknolojinin ugak tiplerine gore degisiklik gOstermesi, ayni
ucak tipi i¢in tasarlanan yeni teknolojiler ¢alisanlar i¢in biiyiik risk olusturmaktadir.
Ozellikle yeni gelen teknolojik gelismelerle ilgili bilgi sahibi olmamak, olasi acil
durumlarda yapilmasi gereken uygulamalarin dogru bir bigimde gerceklesmesini
engellemektedir. Bu risklerin Oniine gegebilmek igin egitimlerin oncelikli olmasi
gerekmektedir. Bir konuda alinan egitimler uygulanmadik¢a veya zaman gectikce
korelebilmektedir. Bunun beraberinde getirecegi bilgi eksikligini de asabilmek hava
yolu sirketleri i¢in 6nem arz etmektedir. Gilinlimiizde havacilik sektorii ¢alisanlarina
verilen egitimler diizenli araliklarla tazeleme egitimleri ad1 altinda tekrarlanmaktadir.
Boylece, calisanlarin olagan ve acil durumlarda uygulanmasi gereken biitiin
yonetmelik ve prosediirler hakkinda bilgi sahibi olmasi1 saglanmaktadir. Ayn1 zamanda,
stirekli gerceklestirilen tazeleme egitimleri kapsaminda, ¢alisanlarin yeniliklerle ilgili

giincel bilgiyi edinmesi hedeflenmektedir.

Havaciligin biitiin alanlarinda oldugu gibi bakim-onarim alaninda da dogru
bilgiye sahip olmak ve bunu dogru uygulamak gerekmektedir. Bilgi eksikliginin sebep
oldugu yanlis yapilan bir bakim faaliyeti ¢esitli aksakliklara, bunun sonucunda ise

kazalara sebep olabilmektedir.
2.1.1.4. Zihin Dagilmasi

Zihin dagilmasi, havacilik dahil olmak iizere biitiin sektorlerde aksamaya neden
olabilmektedir. Dikkat dagimikligina gesitli faktorler sebep olabilmektedir. Bunlar dis
etkenlerden de zihinsel sebeplerden de kaynaklanabilmektedir. Calisma esnasinda isin
aksamasina sebep olacak bir giiriiltii dis etkenler arasinda yer almaktadir. Burada,
dikkat dagitic bir teknolojik cihaz, cep telefonu da olabilmektedir. Literatiire gore, cep
telefonuyla mesajlasmak bir dikkat dagmikligi ve kesinti kaynagi olarak
tanimlanmaktadir. Cep telefonlar1 gibi dikkat dagitici cihazlarin bilissel kapasiteyi

azalttigi, potansiyel olarak ilgili bilgilerin islenmesini azalttig1 diisiiniilmektedir.
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Bunun sonucunda, calisma esnasinda cep telefonu kullanan kisiler, bellegindeki
bilgilerin karigmasi veya unutulmasi sonucuyla karsi karsiya kalmaktadirlar. Zihinsel
sebeplere ise maddi kaygilar1 olan bir ¢alisanin dikkat daginikligi yasamasii 6rnek
vermek miimkiindiir. Bu etkilerden birine veya birka¢ina maruz kalan g¢alisanlarin
performansi diisebilmekte ve kisiler hatali kararlar almaya acik hale gelebilmektedirler

(Seedhouse vd., 2019, s. 13).

Calisan kisinin dikkatinin dagildiginin farkina varmasi ¢ok onemlidir. Bunun
farkina vardiktan sonra, kesintiye ugrayan prosediirii uygulamaya yeniden baslarken
dikkate almas1 gereken birtakim adimlar mevcuttur. Uygulanmasi gereken prosediirler,
mutlaka birkag adim geriden baslanarak ve kontrol listesine bagli kalinarak devam
ettirilmelidir. Aksi durumda, bir uygulanmasi gereken bir maddenin atlanmasi

muhtemeldir.

Is yiikiiniin fazla olmas1, uzun siireler yapilan mesailer zihin dagmikligina sebep
olabilmektedir. Bu durumda kontrollerin saglikli yapilmamasi mevcut kaynak

kullaniminda aksakliklara sebep olabilmektedir.
2.1.1.5. Ekip Calismasinda Eksiklik

Havacilik sektoriiniin biitiin alanlar1 ekip ¢alismasiyla ilgilidir. Ancak bu durum,
insan faktorii unsurunun da 6n planda oldugu anlamina gelmektedir. Kisilik ¢catigmalari,
zay1f iletisim, koordinasyon eksikligi ve fikir birliginden 6diin vermek Kkisileri hata
yapmaya acik hale getirmektedir. Bu faktor, bireylerin rollerinin dogru bir sekilde
olusturmamas: tarafindan da asindirilabilir. Insan faktérleri arasinda rol dagiliminin
dogru sekilde yapildigindan emin olmak, ekip ¢alismasinda ortaya g¢ikabilecek risk
olasiligint minimuma indirmektedir (Dhillion, 2017, s. 157). Baska bir degisle, ekip
caligmasina katilacak bireyler arasindaki gorev dagiliminin dogru yapilmasi dnem
tasimaktadir. Bu noktada ekip liderine biiylik sorumluluk diismektedir. Liderin, dogru
paylasimi yaparak ekipteki bireyler arasindaki adalet ve saygi cercevesinde ig birligini

saglamasi gerekmektedir.

Shel modeline gore kazalar, bireylerin diger insanlarla kurduklari hatali etkilesim
sonucunda meydana gelmektedir. Ciinkii, bir ekip calismasinda gergeklesen tek bir
zayif baglanti eksiklige yol agabilmektedir. Havacilikta bu eksiklikler operasyonun

sonunda kaza olarak karsimiza ¢ikabilmektedir.
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Ekip calismasi i¢in anlasilir ve yeterli iletisim kurmak 6nem tagimaktadir.
Havacilikta ekip dedigimizde akillara sadece ugak igerisinde bulunan kabin ve kokpit
ekipleri gelmektedir. Halbuki, ekip; teknik bakim personelinden apron gérevlilerine,
kontrolorlerden yer gorevlilerine, kisacasi bir operasyon i¢in ¢alisan herkesi
kapsamaktadir. Ayni zamanda, ekip bitiinliiglinii saglamak birgok avantaji da
beraberinde getirmektedir. Ornegin; pilotlar arasinda bilgi, beceri ve uzmanliklarin
paylasilmasi ¢ok énemlidir. Olasi acil bir durumda kaptan pilot yardime1 pilotun ucagi
ucurmasina izin vererek, sorunu degerlendirme ve saglam kararlar alma firsatina sahip

olur (Krause, 2003, s. 455). Bu giizel bir ekip ¢alismasi 6rnegidir.

Ekip c¢alismasimin getirdigi bazi dezavantajlar da mevcuttur. Bunlar, ekip
calismasinda eksiklik olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Ekip biitlinliigiinii muhafaza
etmek icin bireyler arasindaki esitligin saglanmasi ¢cok 6nemlidir. Ekip i¢inde bulunan
kisilerin birbirleri iizerinde olusturduklari baski, motivasyon diisiikliigiine sebep
olabilmektedir. Ote yandan, baski altinda oldugunu hisseden bireyler kendi fikirlerini
ortaya koymak konusunda da ¢ekingen davranabilmektedirler. Bu durum ortaya ¢ikan

bir tehlikenin engellenmesi konusunda da gecikmelere sebep olabilmektedir.
2.1.1.6. Yorgunluk

Yorgunluk, her tiirlii havacilik kazasinda onemli bir insan faktorii olarak
gosterilmektedir. Yorgunluk zihinsel, fiziksel ve duygusal olabilmektedir. Yorgunluk,
karar vermede gii¢liik cekmeye, biligsel becerilerde zayiflamaya, muhakeme yetenegini
kaybetmeye ve farkindalik kaybina sebep olabilmektedir. Biitiin bunlarla birlikte,
zihinsel yeteneklerde kayip, hiz ve giic kaybi, denge bozuklugu da meydana
gelmektedir. Asir1 yorgunluk sebebiyle yasanan bu etkiler sonucu kisinin reaksiyon
veremeyecek hale gelmesi “Fatique” olarak adlandirilmaktadir. Bireyin, bu etkilerin
altinda oldugunun ve bunun karar verme siirecinde etkin oldugunun bilincinde olmasi
¢ok onemlidir. Aksi halde hatalar yaparak kazalara sebep olma ihtimali yiiksek
olacaktir. Bu bilinci kazandirmak i¢in hava yolu sirketleri diizenli olarak egitimler

vermektedir.

Stres ve yorgunluga bagli performans diisiisleri, hata yapma riskini artirarak ugus
giivenligini olumsuz etkileyebilmektedir. Ekip {iiyeleri arasindaki calismalar is
boliimiine dayali olarak yiiriitilmektedir. Ekipler, karar verme siirecinde kullanilmak

lizere gerekli bilgileri paylasmaktadirlar. Uyelerden birinin yorgunluk nedeniyle
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verecegi yanlis karar, diger tiyeler tarafindan da baska yanlis kararlarin alinmasina yol

acabilmektedir (Sekerli ve Gerede, 2011, s. 44).

Yorgun insanlar, mutsuz ve agresif olma egilimindedirler. Kisinin kendi i¢inde
yasadig1 bu degisken psikolojik durum, karar alma siirecinin zorlasmasina, ekip i¢i
catigsmalara ve hataya acik hale gelmeye sebep olabilmektedir. Bahsetmis oldugumuz
bu olumsuzluklar emniyet kiiltlirlinlin zedelenmesine neden olacaktir. Emniyet
kiltliriiniin yara almasi ise, ugus operasyonunun aksamasina ve beraberinde kaza

oranlarmin artmasina zemin hazirlamaktadir.

Hava yolu sirketleri gibi vardiyali ¢calisma diizenine sahip isletmeler i¢in gorev
dagiliminin esit olmasini saglamak dncelikli olmalidir. Ozellikle ugus personelleri igin
limitlere dikkat ederek aylik ugus plani hazirlamak 6nem tasimaktadir. Aksi halde,
fazla is ylikiine sahip calisanlarin yorgunlukla birlikte hata yapabilme ihtimalinin

yiikselmesi kaginilmazdir.
2.1.1.7. Kaynak Eksikligi

Kaynak eksikligi, calisanlarin islerini tamamlamalarini engelleyebilmektedir.
Ciinkii, arz ve destek eksikligine sebep olmaktadir. Kaynak eksikligi durumunda,
kisinin yetenegini gosterebilmesi, elindeki gorevi gergeklestirebilmesi tehlikeye
girebilmektedir. Benzer sekilde, diisiik kaliteli iriinler giivenligi etkileyebilmektedir.
Bu nedenle gorev igin dogru araglara sahip olmak ¢ok énemlidir. Uriinler séz konusu
oldugunda, bunun ekipman anlamina gelmesi gerekli degildir. Onemli olan teknik
dokiimantasyon ve kilavuzlarin dogru bir sekilde yazilmasi ve bunlarda yapilan

revizyonlarin muhafaza edilmesidir (Seedhouse vd., 2019, s. 14).
2.1.1.8. Bask

Havacilik, siki programlari olan bir sektordiir ve siki bir program altinda faaliyet
gostermek, kaginilmaz olarak baski altinda ¢alismak anlamina gelmektedir. Pilot, kabin
memuru, yonetici, yolcu dahil olmak {izere, bir¢ok faktor kisi iizerinde baski
yaratabilmektedir. Bununla birlikte, kisinin 6zel hayatinda yasadigi problemler de
tizerinde baski olusturabilmektedir. Yiiksek baski altinda c¢alisma durumu fark
edildiginde, tstlerin bununla ilgili ¢esitli tedbirler almalar1 gerekmektedir. Bu kimi
zaman gorev dagiliminin adaletli yapilmasi, kimi zaman ise stres faktoriinii olusturan

durumun ortadan kaldirilmasiyla gerceklestirilebilir (Aktas, 2011, s. 76).
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Hava yolu sirketlerinde ¢alisanlarin ciddi anlamda baskiya maruz kaldiklarini
sOylemek miimkiindiir. Ciinkd, kisilerin sahsi problemlerinin yani sira, yogun bir
tempoda ¢alismalar1 gerekmektedir. Ozellikle, ugus personelleri aylik ugus programlari
yogun oldugunda iizerlerinde bu baskiy1 hissetmektedirler. Havacilik operasyonun

aksamamasi i¢in ¢aligmalarin kisitli zaman igerisinde gergeklestirilmesi gerekmektedir.

Literatiire gore, baski altinda ¢alisan kisiler hata yapmaya ag¢ik durumdadirlar.
Ancak, baski altindayken daha etkin ve verimli ¢alisan kisiler oldugu da kanitlanmistir.
Her ne olursa olsun, zaman baskisinin kontrol altina alinmasi gerekmektedir. Ciinki,
yalnizca bu sekilde hatalarin yapilmasini 6nleyerek ucus emniyetini saglamak miimkiin

olabilmektedir.

Calisanlarin  yan1 sira, isletmeler ve operatorler de baskiya maruz
kalabilmektedirler. Havacilik sektoriinii goz Oniinde bulundurdugumuzda, maddi
sorunlar, maliyet oranlarindaki degisiklikler, yogun ugus programlar1 gibi faktorlerin
hava yollar1 iizerinde ne derece biiyiikk bir baski olusturdugunu fark etmemek elde
degildir.

2.1.1.9. Ozgiiven Eksikligi

Fikirleri ve inanglar1 olumlu ve iiretken bir sekilde ifade etme yetenegini basitge
tanimlayan bir terimdir. Giriskenlik saldirganlikla karistirllmamalidir ve bazen ikisi
arasinda ince bir ¢izgi bulunmaktadir. Digerlerinde oldugu gibi 6zgiiven eksikligi de
insan faktorlerinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Birgok kazanin bu sebepten meydana
geldigi kanitlanmistir (Seedhouse vd., 2019, s. 14). Kisinin dogru bildiginden emin
olmasi ve bunu dile getirme noktasinda israrct olmas1 gerekmektedir. Havacilikta ekip
calismasinin geregi bu sekilde tanimlanmaktadir. Calisanlarin, 1srarct davranmaktan
kacinmasina neden olan c¢esitli faktdrler bulunmaktadir. Kokpitte ikinci pilotlarin
kaptan pilottan, kabinde ise kabin memurlarinin kabin amirinden ¢ekinmesi sikca
karsimiza ¢ikmaktadir. Kisilerin, bu ¢ekingenlik durumundayken emin olduklar1 bir
bilgiyi bile paylasma konusunda tereddiit yasadiklar1 gézlemlenmistir. Ancak, bu

durumun birgok dliimciil kazaya yol agabilecegini de unutmamak gerekmektedir.
2.1.1.10. Stres

Havaciligin bir hava aracini ugurmaktan basliyor olmasi, stres faktoriiniin hep 6n
planda olmasmna neden olmaktadir. Operasyonun aksamadan yiiriitiilmesi icin

calisanlardan, kar elde edebilmek i¢in dogru planlamayr yapmak zorunda olan
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yoneticilere kadar biitiin herkes stres faktoriine maruz kalmaktadir. Ancak, strese sebep
olan ve stresi arttiran birtakim etkenler de mevcuttur. Bunlar; fiziksel, psikolojik ve

fizyolojik olmak lizere 3’e ayrilmaktadir.

Fiziksel etkenler, sicakhik, giriilti, aydmlatma gibi sebeplerden
kaynaklanabilmektedir. Psikolojik etkenler, maddi kaygilar, ailevi problemler, saglik
sorunlar1 olabilmektedir. Fizyolojik etkenlere ise, yorgunluk, uykusuzluk, aclik 6rnek
verilebilmektedir. Ugus personelleri i¢in, ¢atisan programlar, asir1 alkol kullanimi ve
sigara stres faktorleri listesine dahil edilebilmektedir. Ciinkii, her biri performansin

diismesine, bunun sonucunda bireyin lizerindeki stresi artirmaya sebep olabilmektedir.

Insann, asir1 strese maruz kalmasi memnuniyetsizlige ve sonucunda algilarinda
eksiklige sebep olmaktadir. Bunun sonrasinda dikkatin dagilmasi kaginilmazdir. Bagka
bir acidan baktigimizda, ¢ok fazla karar alma sorumlulugu olan kisilerin, 6rnegin
pilotlarin stirekli stres iginde olma ihtimalleri vardir. Bu etki altinda olan kisilerin,
oncelikle bunun bilincinde olmalar1 gerekmektedir. Aksi halde stres ydnetimi
yapamazlar ve hata yapmaya acik hale gelirler. Bu da istenmeyen kaza ve olaylari

beraberinde getirebilmektedir.
2.1.1.11. Farkindalik Eksikligi

Farkindalik eksikligi, bir eylemin sonuglarini tanimadaki basarisizlik veya
basitce ihtiyat eksikligi olarak tanimlanabilmektedir. Ayni isi tekrar tekrar yapmak,
monotonluk yaratarak yapilan isi daha dikkatsiz yapmaya ve sonucunda farkindalik
eksikligine yol agmaktadir. Bu sebeple, ¢alisanlarin her seferinde islerini ilk defa

yaptyormuscasina dikkatli olmalar1 gerekmektedir.

Bir ¢alisanin, farkindali§in1 her daim en iist seviyede tutmak i¢in izleyebilecegi

adimlar mevcuttur. Bunlar;

1. Bir kaza durumunda neler olabilecegini diisiinmek

2. Calismanizin mevcut bir degisiklik veya onarimla ¢elisip ¢akigsmadigini
kontrol etmek

3. Yapilan isle ilgili herhangi bir sorun goriip gormediklerini bagkalarina

sormak (“Human Factors in Aviation”, 2021)
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2.1.1.12. Normlar

Normlar, kisiler tarafindan kabul edilerek gergeklestirilen, yazili olmayan
kurallardir. Genellikle belirsiz sorunlar1 ¢dzmek igin gelistirilmektedirler. Ornegin, bir
kisinin, sorunu ¢6zmek ig¢in Vverdigi tepki baska biri tarafindan referans
olusturabilmektedir. Zamanla bu tepki standart veya norm haline gelebilir ve ¢ogu
durumda bu normlar oldukga iyi huylu olabilmektedir. Bu normlar olumsuz veya
giivensiz hale geldiginde ise sorun ortaya ¢ikar. Aslinda, olumsuz normlart uygulamak
standart davranistan sapmis olmanin gostergesidir. Bu siirecin ayni grup igerisinde
devamlilig1 ise grup normlarini ortaya ¢ikarmaktadir. Ornegin; bir kabin memuru her
ucus gorevinde, oncelikle ugakta rutin kontroller yapmaktadir. Kabin memurlarinin,
giin icerisinde 4 tane ucus gerceklestirebilecegini bildigimizden, bu kontrolleri ne
kadar sik yaptigim1 da fark edebilmekteyiz. Kontroller esnasinda, kabin memuru
mutlaka kontrol listesi kullanmalidir. Ancak, kabin memuru surekli olarak
gerceklestiriyor oldugu kontrol islemini ezberledigi i¢in, kontrol listesine bakmaksizin
gorevini yerine getirebilmektedir. Bu durum, faydasiz norm gostergesidir. Bahsetmis
oldugumuz faydasiz normlar, olmas1 gereken emniyet yontemlerinden uzaklasmaya

neden olmaktadir ve sonucunda kazalarin ger¢eklesme oranini artirmaktadir.
2.2.  Egitimin Onemi

Havacilik camiasinda ve diger birgok yliksek teknoloji kariyer alaninda, motor
beceriler ve acikga iletisim kurma yetenegi cok dnemlidir. Bu becerilerin ¢alisanlara
kazandirilmasi i¢in hava yollar1 egitim seti uygulamaktadir. Bu egitim setlerini her alan

i¢in Ozel olarak hazirlayarak, programlar halinde ¢alisanlar i¢in planlamaktadirlar.

Havacilik sektoriinde egitim her daim devam etmektedir. Calisanlarin diizenli
araliklarla aldiklar1 egitimleri tekrar almalari, bagka bir degisle egitimlerini
tazelemeleri saglanir. Bu tazeleme egitimleri, beceriler kullanilsa da kullanilmasa da
uygulanir. Ornegin, bir kabin personelinin almasi gereken egitimler arasinda acil
durum emniyet kurallar1 egitimi de bulunmaktadir. Bu egitimlerde kabin personelleri,
olas1 bir abnormal durumda uygulamasi gereken hareket tarzlarini ve prosediirleri
ogrenmektedir. Calisanlar bu egitimleri teorik ve pratik olarak almaktadirlar. Ancak,
abnormal durum her zaman herkesin ugusunda rastladigi bir durum degildir. Bu sebeple,
bu bilgiler gergek hayata yansitilmadigindan havada kalabilmektedir. Ote yandan, bir

kabin memurunun belki de hayatinda sadece bir defa basina gelen acil durumda
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uygulamay1 eksiksiz yapmasi beklenmektedir. Kisacasi, havacilik sektoriinde egitimde
verilen bilgilerin tamaminin  kullanilsin  veya kullanilmasin taze tutulmasi

gerekmektedir.

Egitimin havacilik sektoriindeki 6nemi insan faktorlerinin kazalardaki etkisinin
kabul edilmesiyle daha da 6n plana ¢ikmistir. Bununla birlikte hava yollarinda Ekip
Kaynak Yonetimi egitimleri giindeme gelmistir. Bakim endiistrisi ise oncelikle
farkindalik diizeyinde egitim programlar1 gelistirmeye odaklanarak sistemik ¢oziimlere
olan ihtiyaca cevap vermeyi amaglamistir. Kokpit ve sonrasinda ekip olarak
adlandirilan EKY egitimlerinin bakim agisindan gereksinimleri ve ihtiyaglar tespit
edilmistir. Boylece EKY programinin ilgili kisimlarini gereksinimler karsilanacak
sekilde uyarlanmis ve BKY- Bakim Kaynak Yonetimi ismini almistir (Salas ve
Mautino, 2010, s. 666).

2.2.1. Ekip Kaynak Yonetimi (EKY)

Ekip Kaynak Yonetimi, yirmi yildan fazla zamandir varligini siirdiirmektedir.
Ancak yine de terimin gerektirdigi sey icin, havacilikta hala bir yanls anlasilma
durumu mevcuttur. Ekip Kaynak Yonetimi’nin amaci, havacilik endiistrisindeki
operasyonel faaliyetleri artirmak i¢in ekipman, insan gibi mevcut tiim araglardan en iyi
sekilde yararlanan gilivenilir bir yonetim sistemidir. CRM, bilissel ve kisilerarasi
becerileri kapsayan ¢ok ¢esitli bilgi ve becerileri igerir (Weintrit ve Neumann, 2011, s.
16).

Genellikle, havacilikta egitim, bir hava aracinin ugmasinin gerektirdigi teknik
becerilerle baglantili olarak diisiiniiliir. Bunlar, harita okuma, hava durumunu okuma
ve yorumlama, agirlik ve dengenin hesaplanmasi, kontrollerin uygun sekilde yapilmasi
ettirilmesidir. Bununla birlikte, diger beceriler de degerlidir. Bu beceriler, onceleri
CRM (Cocpit Resource Management), Kokpit Kaynak Y6netimi olarak ele alinmistir.
Bu alan, miirettebat tliyeleriyle iy1 ge¢cinmek, kritik durumlarda kendini ne zaman ve
nasil etkili bir sekilde savunacagini bilmek ve durumsal farkindalig: stirdiirmek gibi
faktorleri icermektedir. Zamanla bu faktorlerin sadece kokpit i¢in degil biitiin havacilik
calisanlari i¢in 6nemli oldugu sonucuna varilarak, CRM (Crew Resource Management),

Ekip Kaynak Yo6netimi olarak adlandirilmistir.

Genel olarak sivil ucak kazalarmin nedenleri iizerine yapilan c¢aligmalar

sonucunda bazi insan faktorlerinin, aksiliklere katkida bulundugu tespit edilmistir.
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Bunlar; kiiciik mekanik diizensizliklerle mesgul olma, yetersiz liderlik ve izleme,
gorevleri devretme ve sorumluluklar1 atama basarisizligi, oncelikleri belirlemede
basarisizlik, niyet ve planlar iletememe, mevcut verileri kullanamama ve kokpitteki
diger miirettebat tiyelerinin yeterince izlenememesi seklindedir (Martinussen ve Hunter,
2009, s. 109).

CRM egitimi, insan ve makine arasindaki iliskiyi optimize etme ve bunlara eslik
eden kisileraras1 aktiviteleri ele almanin bir yoludur. Bu faaliyetler arasinda ekip
olusturma, bakim, bilgi aktarimi, problem ¢6zme, karar verme, durumsal farkindalik

yer almaktadir.

1980 yilinda, ilk CRM egitim kursu, kendi ekip iiyelerinin ve ekip liyelerinin
performanslarinin  degerlendirilmesiyle ilgili olan United Airlines tarafindan
uygulanmistir. Giiniimiizde CRM, tiim havayollar1 ve havacilik okullari i¢in degil, ayni
zamanda insan hatalarin1 azaltmak ve herhangi bir olay, kaza ve ¢arpismay1 6nlemek

i¢in zorunludur.
2.2.2. Bakim Kaynak Yonetimi (BKY)

Bakim Kaynak Yonetimi (BKY) kavrami, isletmenin sahip oldugu kaynaklari
efektif, verimli ve uygun bir sekilde kullanilabilmesine katki saglamaktadir. Bu
kaynaklar sadece insan unsurunu degil ayn1 zamanda mekanik, bilgisayar ve diger

destekleyici sistemleri de igermektedir (Coban, 2017, s. 90).

BKY egitimi, higbir zaman bagimsiz bir program olmadi; bunun yerine, daha
kapsamli bir giivenlik programina entegre edildi ve 2000'lerin ortalarindan beri
bliylimeyi siirdiirmiistiir. BKY egitimin bilesenleri ise sunlardir; kendi kuruluslarinin
giivenlik verilerinin tartisilmasi, operasyonel risk yonetimindeki en iyi uygulamalarin
tespit edilmesi, emniyet iklimi iizerine vurgulanmaktadir. Bu entegre yaklagim gdsterdi
Ki; BKY egitimi, iggiiciine giivenlik geri bildirimi saglamak ve Onleyici tedbirler
gelistirmek i¢in olduke¢a etkili bir mekanizma olabilmektedir. Ayrica, gelecek igin
stratejiler belirleme, risklerin azaltilmasi ve giivenlik iyilestirilmesi noktalarinda da

6l¢iim yapabilme firsati tanimaktadir (Salas ve Mautino, 2010, s. 667).
2.2.3. EKY ve BKY Karsilastirmasi

Kokpit ortami ve ekibi, ugak bakiminda bulunandan biraz farkli olsa da BKY’nin
EKY ile birgok benzerligi vardir. Federal Havacilik Idaresi’nin (FHI, Federal Aviation
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Administration-FAA) el kitabinda, EKY ve BKY arasindaki temel farkliliklar

vurgulamaktadir. Bunlar Tablo-2’de detayli bir bigimde 6zetlenmistir.

Tablo 2. EKY ve BKY ’nin karsilagtirmasi

FAKTORLE EKY- EKiP KAYNAK BKY- BAKIM KAYNAK
R YONETIMIi YONETIMI

Hatalar, sonuglarin  hemen |Bir bakim personelinin hatasi
Insan Hatas1 |ardindan ortaya c¢ikma, etkin|hemen anlasiimaz
olma egilimindedir

Ugus operasyonlarinda | Bakim operasyonlar1 genellikle
cogunlukla yiiz ylize veya radyo | teknik kilavuzlar, notlar, ¢alisma
frekans1  lizerinden  anlik | kartlar1 gibi formatlar iizerinden,
fletisim iletigim kurulur es zamansiz iletisimle
gerceklestirilmektedir. Bilgi
aktarimimin ¢ogu sozlii olmayan
nitelikte olma egilimindedir.

Ugus ekipleri, bakim | Bakim personelleri deneyim ve
personelleriyle egitim seviyesi | egitim agisindan ¢esitlilik gosterir
bakimindan benzerlik|ve bunun BKY egitimleri
gostermekle birlikte dogalari | esnasinda g0z oniinde
geregi cogunlukla homojendir. | bulundurulmas: gerekir.

Ekip
Calismasi

Ucus ortami hizla degiserek | Bakim ortami, telasli olmasina
aktif arizalarn  olugmasina |ragmen, ucgus operasyonlarina
zemin hazirhyor. EKY’deki|gore daha yavag degiskenlik
durum gosterir. Durumsal farkindalik
farkindahigi, bu hatalar1 | agisindan,

Farkindahk |onlemek i¢in uyarlanmistir. | mithendisler hatalarinin
Ucus ekiplerinin gelecekteki | sonuglarin1  saatler, giinler ve
durumlari ogrenerek | haftalar boyunca ¢ikarabilme
farkindaligin1  artirmak  i¢in | becerisine sahip olmalidirlar.
egitimlere simiilasyonlar da
dahil edilmektedir

Liderlik genellikle ekip i¢i|Ekip lideri, un bir¢ok noktasinda
davraniglara veya ekibe arac1 olarak gorev yaparlar.
nasil  liderlik  edilecegine | Liderle ekip disindan olanlarla da
odaklanir. Ekipler arasi | ilgilenmelidir.  Ekip  disindan
etkilesim ucgus sirasinda biraz | olanlar, kiiltiirel acidan farklilik
siurlidir gostermektedir. BKY
egitimlerinde bu da gbéz Oniinde
bulundurulmalidir.

Liderlik

Kaynak: Federal Aviation Administration (2005). Maintenance Resource Management, 16.
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UCUNCU BOLUM
UCAK KAZALARININ GERCEKLESMESI SURECINE ETKi EDEN
INSAN FAKTORLERI; TENERIFE UCAK KAZASI ORNEGI

Bu béliimde Tenerife Ucak Kazasinin Havacilikta Insan Faktorii Cergevesinde
Incelenmesi ve Ucak Kazalarinin Gergeklesmesi Siirecine Etki Eden Insan

Faktorlerinin Tespit Edilmesine Yo6nelik Nitel Bir Arastirma bagliklar ele alinacaktir.

3.1. Tenerife Ucak Kazasimn Havacilikta Insan Faktorii Cercevesinde

Incelenmesi

En ¢ok insanin 6liimiine sebep olan ugak kazasi 1977 yilinda Tenerife’de iki
ucagin ¢arpismasi sonucu meydana gelmistir. Dehset kazanin gorseli Resim-5’de yer
almaktadir. Bu kazanin sonucunda 583 kisi can vermistir. Cok tecriibeli pilotlarin
ucaklart kullaniyor olmalari kazay1 engelleyememis ve iki dev Boeing 747 ¢arpismaistir.
Bu incelemede, ugak kazalarinda emniyeti olumsuz etkileyen insan faktorlerinin,

“Tenerife Ucak Kazas1 Ornegi” iizerinden analizi yapilacaktir.

Resim 5. Tenerife Ugak Kazasi

Kaynak: Havacilik Tarihinin Facias1 Tenerife Kazas1 Hikayesi (2021). Erigim Adresi:
https://www.antbilgi.com/havacilik-tarihinin-faciasi-tenerife-kazasi-hikayesi/

3.1.1. Kazanin Tarihi

27 Mart 1971 Pazar giinii Gran Canaria Uluslararast Havalimaninda, bir terérist
grubun saksiya yerlestirdigi bomba patlanmistir. ikinci bomba ihbarmmn alinmasiyla

hava alam trafige kapatilmistir. Gran Canaria Uluslararas1 Havalimani’na inmesi
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planlanan ugaklar Kanarya Adalarinda bulunan Tenerife’deki Los Rodeos
Havalimani’na yonlendirilmistir (Cookson, 2009, s. 22.8).

Los Rodeos Havalimani’nin tek bir pisti ve tek bir taksi yolu bulunmaktadir. Ayni
zamanda, havaliman1 adanin tepesindedir. Bu sebeple meteorolojik sartlarin
degiskenlik gdsterme egilimi vardir. Havalimaninin sik sik sis atinda kalma durumu
s6z konusudur. Hatta, havalimaninin yiiksekligi pistte bulutlarin dolasmasini
normallestirecek kadar fazladir. Bu da goriis mesafesinin diismesine ve ucaklarin inis
kalkisinda gecikme yasanmasina sebebiyet verebilecek bir durumdur. Ancak,
Tenerife’de bu anlamda ¢ok sikint1 yasanmamaktadir. Ciinkdi, burasi kiiciik, agir trafige
aliskin olmayan, giinde birkag kiiciik ucagin gelip gittigi sakin bir havalimanidir.

Gran Canaria Havalimani’ndan yonlendirilen ugaklar sebebiyle, Tenerife Los
Rodeos Havalimani’nda tarihinin en yogun giinii yasanmaktadir. Bu yogunluk
kontrolorlerin isini gittik¢e zorlastirmaktadir.

Cok sayida u¢agin inis yapmasi, tam bir karmasaya sebep olmustur. Ugaklar taksi
yollarina park etmiglerdir. Bu sebeple kontroldrler kalkis yapan ucaklar: dogru konuma
getirmek i¢in havalimaninin tek pistinde yonlendirmeye baslamislardir. Bahsetmis

oldugumuz tablonun pist tizerindeki goriintiisii Sekil-7’de gosterilmektedir.

V'S c1 [c2 =] 4
AR N _ A
[CpisTiz ] - [CPisTan ]

Sekil 7. KLM ve PAN AM Ugaklar1 Es Zamanli Olarak Piste Cikarken

Kaynak: The Final Eight Minutes (2021). Erisim Adresihttps://www.pbs.org/wgbh/nova/article/final-
eight-minutes/

Los Angeles’tan gece kalkan 1736 sefer sayili Pan Am ugagi New York’ta
aktarma yapmustir ve Tenerife’de kalkis igin beklemektedir. Uzun siiredir yolda olan
yolcular ve ugus ekibi son varig meydani olan Las Palmas’a bir an once ulagmak
istemektedirler. Boeing 747-121 tipi ugakta 380’1 yolcu, 16’s1 miirettebat olmak {izere
toplam 396 kisi bulunmaktadir. Las Palmas Havalimani a¢ildiginda, Pan Am
miirettebat1 ve ugagi kalkis i¢in hazirdir. Ancak, KLM yakit almaktadir ve piste giden
yolu kapatmaktadir. Yakit alimmin tamamlanmasma ise yaklagik 30 dakika

bulunmaktadir.
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Amsterdam’dan kalkan 4805 sefer sayilt KLM ugagi kalkis i¢in beklemektedir.
Boeing 747-206B tipi ugakta 234’1 yolcu, 14’1l miirettebat olmak iizere toplam 248 kisi
bulunmaktadir. KLM yakit alimi bittikten sonra kalkis i¢in izin istemistir.

Bu esnada sis her yeri kaplamis ve goriis mesafesini yok denecek kadar diisiik
hale getirmistir. KLM’in yakit alimi1 bittikten sonra kalkis izni istemesinin ardindan,
Pan Am’de kalkis izni istemistir. Kontrolorler hem KLM’nin hem Pan Am’in kalkisini
hizlandirmak i¢in, ugaklar1 ayni anda piste yonlendirir ve iki dev Boeing 747 nin de es
zamanli olarak piste ¢ikmasi saglanir.

Pan Am, piste ¢ikarak KLLM'nin ardindan taksi yapacak ve yine arkasina ulagmak
icin C3’ten ¢ikis yapacaktir. KLM’in ise, pistin sonunda 180 derece donmesi ve kalkisa
hazir olunca bildirmesi istenmektedir. Kalkistan sonra doniisiinii gerceklestirmis
KLM’in ve pistte C3 ¢ikisina gitmekte olan Pan Am’in goriintiileri Sekil-8’da

gosterilmektedir.
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Sekil 8. KLM ve PAN AM Ugaklar1 Es Zamanli Olarak Pistteyken

Kaynak: The Final Eight Minutes (2021). Erisim Adresihttps://www.pbs.org/wgbh/nova/article/final-
eight-minutes/

Meteorolojik sartlar durumu giderek zorlastirmaktadir ve goriis mesafesi 300
metreye kadar diigmiistiir. Bu esnada kontrolér, KLM ucgus ekibine kalkistan sonra
yapilacaklarla ilgili bilgi vermektedir. Bu konugma, Pan Am kokpitinde de
duyulmaktadir. Konusmanin ardindan kontrolor, KLM’e kalkis i¢in bekleyin sizi
arayacagim komutunu verir. Es zamanl olarak pistte taksi yapan Pan Am, durumu
telsizden belirtir. Kontrolor, Pan Am’den pistten ayrilinca bilgi vermesini istemektedir.
Ancak, o esnada KLM ugagmin iizerlerine gelmekte oldugunu goriirler. Pan Am
Kaptan Pilot’u Victor Grubbs, motorlara tam gaz vererek hizla pistten ¢ikmaya
calismistir. KLM Kaptan Pilot’u Jacop Veldhuyzen Van Zanten ise ¢arpmadan kalkis

yapmak istemis, ancak basarili olamamistir. KLM, Pan Am’e havalanmaya calisirken
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carpmistir ve Pan Am ugagini iist katin1 ortadan ikiye kesmistir. KLM ugag1 pistte
yaklagik 300 metre siiriklenmistir. Tenerife’de biiyiik bir patlama sesi duyulmustur.
Ancak, sis nedeniyle ne oldugunu kimse gorememektedir. Hava Trafik
Kontrolorlerinin (HTK, Air Traffic Control-ATC), iki ucakla da telsiz irtibati
kesilmistir. Sekil-9’de KLM ve Pan Am ucaklarinin pistte ¢arpistiklart an bulunduklari

yer gosterilmektedir.
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Sekil 9. KLM ve Pan Am Ugaklarinin Pistte Carpigsma Ani

Kaynak: The Final Eight Minutes (2021). Erisim Adresi:
https://www.pbs.org/wgbh/nova/article/final-eight-minutes/

Pan Am ugagindaki kokpit ekibi kurtuldu. 335 kisi 61di, 61 kisi kurtuldu. KLM
ucagindan hi¢ kurtulan olmamuistir. 248 yolcu ve biitiin miirettebat 6lmiistiir. Toplam

583 kisi bu kazada yasamini yitirmistir.
3.1.2. Kazann insan Faktorii Cercevesinde incelenmesi

Bircok faktoriin bir araya gelmesi ve hatalar zincirinin olusmasiyla gergeklesmis
olan bu kazada, insan faktérleri 6n plandadir. Insan davranislarmin disinda gelisen ek
faktorlerin de olaylarin seyri iizerinde bir miktar etkisi bulunmaktadir. Insan hatasi ve
ek faktorlerin birbirleri arasinda da etkilesimi oldugu kabul edilmektedir. Bu sebeple
Tenerife Ugak Kazasi insan faktorleri gergevesinde “Insan”, “Makine” ve “Cevre”

basliklar1 altinda incelenecektir.
3.1.2.1. Insan
Iletisim Eksikligi
Kazadan 1 dakika 23 saniye 6nce, KLM ugagi kalkis icin 180 derecelik dontisiinii

gerceklestirmistir. Kalkisa hazir oldugunu ve kalkis izni beklediklerini ifade etmistir.
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Ancak, bunu ATC Clearence istegi olarak ifade etmistir. ATC Clearence (hava trafik
kontroldrii izni) kalkistan sonra varig meydanina kadar ugagin ugmasi gereken rotaya
ait bilgileri igermektedir. Kontrolér bunun {izerine kalkistan sonra yapilacaklarla ilgili
bilgi verir. Hava trafik kontroloriinden aldiklar1 onayda kalkis (takeoff) kelimesi gecer
ve kaptan pilot bunu kalkis izni almig olarak kabul eder. Kaptan pilot i¢inde bulundugu
zaman baskis1 (mesai saatinin dolmasiyla ilgili yagsanan endise baski bagligi altinda
detayli olarak incelenmistir) sebebiyle bir an dnce kalkis1 ger¢eklestirmek istemektedir.
Yani, pilotun hava trafik kontrolériinden duymayi bekledigi kalkis talimatidir. Kalkisa
dair “takeoff” kelimesinin konusma esnasinda kullanilmasi, pilota bekledigi talimati
aldigini diistindiirmiistiir. Yani pilot duydugunu degil, duymay1 bekledigi talimati
yapmaya meyillidir ve yapmistir. Bu iletisim hatasi, beklentiye dayali yanlis
yorumlamadan kaynaklanmigtir (Dénmez ve Uslu, 2016, s. 1077).

Kontroloriin ATC Clearence’ini tekrar ederek teyit eden KLM yardimer pilotu,
ardindan su an kalkisa gegiyoruz (“We are now at takeoff”) (Cushing, 1997, s. 10) der.
Kule; kalkis i¢in bekleyin size bildirecegim (“Stand by for takeoff. I will call you”)
(Cushing, 1997, s. 10) seklinde cevap verir. Konusmalardan anlasilacagi tizere, KLM
pilotu kalkis i¢in hazir oldugunu bildirmis, kontrolor ise kalkis icin beklemelerini
sOylemistir. Bu esnada Pan Am biz hala taksi yapiyoruz diyerek, pistte olduklarin
bildirmektedir. Kule ise, pistten ¢ikinca bilgi vermelerini ister. Ayni radyo frekansini
kullandiklar1 icin KLM kokpitinde bu konugmalarin duyuldugu var sayilmaktadir.
Ancak, es zamanli gerceklesen kule ve Pan Am konusmalari, KLM kokpitinde tiz bir
sese neden olmustur ve konusmalar duyulmamistir. Bunun ardindan kalkisa gegen
KLM ugagy, pistte taksi yapan Pan Am ugagina havalanmaya calisirken ¢carpmistir. Bu
son birka¢ dakikalik konugmalar, ses kayitlarindaki haliyle Tablo-3’te

gosterilmektedir.
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Tablo 3 Carpismadan Onceki Son Konusmalar

KULE- KLM, PAN AM SES KAYITLARI
KLM: KLM Konusmalari
PAA: Pan Am Konusmalari
Kule: Kule Konusmalari
1705:44.6 KLM The KLM ... four eight Hava Trafik Kontrolorii
zero five is now ready for |izni beklediklerini
take-off ... uh and we're | soyliiyor.
waiting for our ATC
clearance (1705:50.77).
1705:53.41 Kule KLM eight seven * zero | Kontrolor kalkistan
five uh you are cleared to | sonra varig
the Papa Beacon climb to | meydanina kadar
and maintain flight level |ucagin ugmasi gereken
nine zero right turn after | rotaya ait bilgileri
take-off proceed with veriyor.
heading zero four zero
until intercepting the
three two five radial from
Las Palmas VOR.
(1706:08.9).
1706:09.61 KLM Ah roger, sir, we're Pilot izni tekrarlayarak
cleared to the Papa teyit ediyor.
Beacon flight level nine
zero, right turn out zero
four zero until
intercepting the three two
five and we're now at
takeoff (1706:17.79).
*1706:18.19 Kule OK. Stand by for takeoff, | Tamam.
| will call you Kalkis i¢in bekleyin size
(1706:21.79). bildirecegim der. Ancak,
PAA konugmastyla ayni
zamana denk geldigi i¢in
KLM kokpitinde sadece
OK duyuluyor.
*1706:21.92 PAA And we're still taxiing Biz hala pistte taksi
down the runway the yapiyoruz der. Ancak,
Clipper one seven three | Kule konusmasiyla ayni
six. (1706:23.39) zamana denk geldigi i¢in
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KLM kokpitinde
duyulmaz.

*Konusmalarin ikisi de ayni zamana denk gelmistir. 1706:19.39°da baslamus,
1706:22.06’da bitmistir. Bu es zamanli konusma KLM kokpitinde tiz bir sese neden
olmustur ve konusmalar duyulmamastir.

1706:25.47 Kule Papa Alpha one seven Pistten ayrildiginda
three six report when PAA'1n bildirmesini
runway clear istiyor.

(1706.28.89)

1706:21.92 PAA OK, will report when Pisten ayrildiklarinda

we're clear (1706:30.69) | bildireceklerini soyliiyor.
1706:61 Kule Thank you. Tesekkiir ediyor.
CARPISMA

Kaynak: Cushing S. (1997). Fatal Words: Communication Clashes and Aircraft Crashes. University of
Chicago Press, Chicago. 10.

Kule, operasyonu hizlandirmak i¢in KLM ugaginin ardindan Pan Am ugaginin
da piste ¢ikmasina izin vermistir. Amag, Pan Am ucaginin pistte taksi yapmasi, KLM
ucagr kalkigini yaptiktan hemen sonra kalkis konumuna gelebilmesidir. Pan Am
ucaginin C3 taksi yolundan donerek pistten ¢ikmasi gerekmektedir. Ancak, kontrolor
ucagr tgclincli ¢ikisa yonlendirirken aralarinda iletisim problemi yasanmistir.
Kontrolorlerin ana dillerinin Ispanyolca olmasi Pan Am kaptanlariyla anlasmakta
giclik ¢ekmelerine sebep olmustur. Bu iletisim eksikliginin dile dayali
sorunlarindandir. Ozellikle, ana dili farkli olan kisilerin Ingilizce konusurken aksanlar,
anlasilmalarini engelleyebilmektedir (Donmez ve Uslu, 2016, s. 1075).

Zihin Daginikligi

Tenerife Los Rodeos Havalimaninda kaza pazar giinii oldugu i¢in Kontrol
Kiilesi’nde iki memur gérev yapmaktaydi. Ik defa karsilasmis olduklari yogunlugu
kontrol etmeye calismaktadirlar. O giin bir de futbol magi oynanmaktadir. Kulede
bulunan kontrolérler bu yogunluk arasinda mag takip etmeye ¢aligmislardir. Bu durum,
kontroldrlerin zihninin dagimnik olabileceginin bir gstergesidir (Unal, Coskun, Oz¢igek

Dolekoglu ve Korkmaz, 2016, s. 420).

Ekip Calismasinda Eksiklik, Kendine Giivenme, Ozgiiven Eksikligi
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Tablo-3’te yer alan konusmalarda da goriildiigii gibi, kontroldriin kalkis i¢in
bekleyin talimati KLM kokpitinde duyulmamaistir. Ancak, sonrasinda kontroldriin Pan
Am igin verdigi, pistten ¢iktiginizda rapor edin talimati ve Pan Am’in tamam
ciktigimizda rapor edecegiz deyisi KLM kokpitinde duyulmustur. Aslinda bu
konusmalar pistte Pan Am ugaginin da bulundugunun bir gostergesidir. Ancak, zaman
baskis1 altinda bulunan KLM Kaptan Pilotu Van Zanten bu konusmalar1 adeta
duymazliktan gelmektedir. Van Zanten kendine glivenen, basarili oldugunun farkinda
olan bir pilottur. Maalesef, kendine olan gliven duygusunun fazla olmas1 bazen asir1
rahatlik hissine de sebep olmaktadir. KLM Kaptan Pilotu kendine glivenme duygusuyla,
olan1 degil olmasini istedigi seyi gorme egilimi gostermistir.

Insanlar baz1 faktorlerin etkisi altindayken dogru kararlar veremeyebilirler. Bu
sebeple, kokpitte bulunan diger pilotlarin veya ugus miihendislerinin goriislerini
bildirmeleri olasi hatalarin 6niline gegebilmektedir. Kokpit i¢inde iletisimin kuvvetli
olmasi, ekip calismasinin 6n planda tutulmasi gerekmektedir. Ancak, 6zellikle Van
Zanten gibi deneyimli, egitmen, kisacas1 sirketin yildiz1 niteliginde bir kaptana
yaptiginin yanlis olabilme ihtimalini bile dile getirmek pek kolay olmamaktadir. Van
Zanten konumundaki bir kaptan pilota, yardimci pilotun veya ugus mithendisinin karsi
¢ikma ihtimali s6z konusu degildir. Bu kokpit i¢inde bulunan ekip ¢alismasinin eksik
oldugunun bir gostergesidir. Kisilerin kendi diislincelerini 6zgiirce dile getiremedigi
noktada her sey tek kisinin kararina kalir. Bu da bir kisinin hatasiyla kazanin
kaginilmaz olmasina sebep olabilmektedir.

Kule ve Pan Am arasinda yasanan son konusmanin, KLM kokpitine yansiyan
kism1 ugus miithendisinin kafasinda soru isareti olusturmustur. Pan Am pistten ¢ikmadi
mi1? diye sorar. Kaptan pilot c¢ikti dedikten sonra ugus miihendisi bir sey
soyleyememistir. Ugus mithendisi, KLM kokpitteki en kidemsiz tiyedir. Van Zanten
gibi tecriibeli bir pilota tekrar uyari yapma ihtimali olmamistir. Bu 0Ozgiiven
eksikliginin gostergesidir. Thtimal dahi olsa, pistte ugak olmasi gibi énemli bir konuda
israrct davranamamis ve kazayr engelleyememistir. KLM kokpitinde gegen son

konusmalarin ses kayitlar1 Tablo-4’te gosterilmektedir.
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Tablo 4. KLM Kokpitindeki Son Konusmalar

KLM KOKPIT SES KAYITLARI
KLM1: KLM Sorumlu Kaptan Pilotu
KLM2: KLLM Uc¢ak Miihendisi

1706:32.43 | KLM-2 | Is hij er niet af dan? (Is he not clear | O hala pistten ¢gikmadi
then?) mi?

1706:34.1 |KLM-1|Wat zeg je? (What do you say?) Ne dedin?

1706:34.15 | KLM-? | Yup. Yup.
1706:34.7 | KLM-2|Is hij er niet af, die Pan American? | O hala pistten ¢ikmadi
(Is he not clear that Pan mi1? Pan American?
American?)
1706:35.7 | KLM-1 |Jawel. (Oh yes) Evet
1706:47.44 | KLM-1 | (Scream) Cighk
CARPISMA

Kaynak: 27 March 1977 - KLM 4805 & PanAm 1736 (2021). Erisim Adresi:
https://www.tailstrike.com/270377.htm

Baski ve Farkindalik Eksikligi

KLM Pilotlar1 ugus mesai saatleriyle ilgili endise duymaktadirlar ve bu da bask1
hissetmelerine sebep olmaktadir. Gorev siiresinin agilmasina az kalmistir ve bu ugusun
iptaline kadar gidebilecek bir operasyonel aksakliga sebep olabilmektedir. Las
Palmas'taki yolcular terminalde yaklagik alti saattir beklemektedirler. Planlanan
operasyona gore KLM ucag1 Las Palmas’a vardiktan sonra, bekleyen yolcular1 alip
Amsterdam seferini gergeklestirecektir. La Palmas’tan Amsterdam’a gidecek seferin
iptal olmast durumunda tiim yolcular i¢in bir gece kalacak yer bulmak ¢ok zor bir
secenek olacaktir. Hava yolu agisindan diisiiniildiigiinde s6z konusu durum ciddi bir
maddi kayip olarak goriilmektedir. Kaptan Van Zanten, Los Rodeos’ta bekledikleri
zaman1 degerlendirip, kaybim1 azaltmak ve Las Palmas’ta minimum yer siiresi
verebilmek i¢cin Amsterdam’a geri donecek kadar yakit almaya karar verir. Boylece
zamani iyi yonetmek, Las Palmas'ta beklemeyi 15-20 dakikaya kadar indirmek
istemektedir. Ancak, Las Palmas Havalimani1 hava trafigine acildiginda yakit alimi
heniiz bitmemistir. Van Zanten’in zaman kazanmak i¢in vermis oldugu yakit alma
karar1 farkli bir zaman kaybimi beraberinde getirmistir. Oyle ki, onun yanindan

gecemeyen Pan Am ugagi da kalkis i¢in piste ulasamamaktadir. Mesai saati
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kisitlamasinin lizerinde yarattig1 zaman baskisi, farkindalik eksikligine yol acimaktadir.
Ses kayitlarinda tecriibeli pilotun heniiz izin almadan kalkis icin gaz verdigi
duyulmaktadir. Yardimci pilotun uyarisi tizerine Van Zanten yaptiginin farkina vararak
gaz1 kesmektedir.

Van Zanten carpisma Oncesinde Pan Am ucagimin iistiinden gegerek kazayi
engellemek istemistir. Bu sebeple u¢agin burnunu olabildigince kaldirmis, hatta ugagin
kuyrugu yere siirtmiistiir. Ancak, bu caba kazayr engelleyememistir. Ama, kalkis
oncesi ¢ok gerekli olmayan yakit alimi olmasaydi, Pan Am ugagma g¢arpmadan
havalanma ihtimali olabilecektir. KLM zaman kazanmak i¢in Las Palmas’ta almasi
gereken 55.000 litre yakiti Los Rodeos’ta beklerken almistir. Fazla yakit yiiziinden
ucagin agirh@gr artmistir. Bu sebeple ugagin havalanma mesafesi de uzamistir. Bu da
kazay1 getiren yan etkenlerden biridir diyebiliriz.

Los Rodeos Havalimani’ndaki kontrolorler bu kadar yogun trafige aliskin
degillerdir. Birkag saat igerisinde neredeyse 50 ugak igis kalkis yapmistir. Ustelik yer
radar1 olmayan bir havalimaninda ¢ok sayida ucagi kontrol etmek olduk¢a zordur. Daha
once hi¢ yonetmedikleri kadar yogun bir operasyonla kars1 karsiya kalan kontroldrlerin
kendilerini baski altinda hissetmeleri kaginilmazdir.

Stres, Yorgunluk ve Bilgi Eksikligi

Tenerife ¢arpismasinda stres ve bunun insan ve Orgiitsel davranis lizerindeki
etkisi baslica faktorlerdir. KLM miirettebatinin kars1 karsiya oldugu sorunlar arasinda
terOristlerin varis havalimaninda neden oldugu gecikmeler, zor ve belirsiz hava
kosullar1 ve sona ermek iizere olan siki sikiya uygulanan ucgus gorev siiresi sinirlar
vardir.

Kuledeki Ispanyol kontroldrler normalden ¢ok daha biiyiik ve normal trafik
hacminden daha agir ugaklarla ugrasmak durumundadir. Ek olarak, kontrolorler daha
az tanidik bir ikinci dil olan Ingilizce ile operasyonu dogru yonetmeye calismaktadirlar.
Bunun gibi normalde asina olunmayan konularin 6nem kazanmasi biligsel siiregleri
bozarak, uyaniklig1 ve yargilamay1 azaltmaktadir. Ozellikle kisiler igin karmasik hale
gelen islerin performans iizerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir. Bir¢cok etkenle
birlikte Tenerife’de bu faktor de mevcuttur. Zaman kazanmak i¢in yakit almaya karar
veren KLM kaptani, Pan Am'in hala yolda olma ihtimalini diistinmemistir. Miithendisin
sundugu belirsizligi ortadan kaldirir ve 6nceden karar verir. Fakat, hizli kalkisa kargilik

birka¢ saniye daha beklemek gibi daha iyi bir secenegi segmesi 583 kisinin hayatini
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kurtarabilecek bir tercih olabilecektir (Mccreary, Pollard, Stevenson ve Wilson, 1998,
S. 24).

Uzun siiredir yolculariyla birlikte beklemis olan Pan Am pilotlari, artik varis
meydanma ulasmak i¢in sabirsizlanmaya baglamiglardir. Pan Am miirettebati,
havalimanindaki sis gibi ¢evresel kosullarla karsi karsiya kalmistir. Bununla birlikte,
gorev siirelerinin sinirlarina yaklagmamalarina ragmen 11 saattir calismaktadirlar. Las
Palmas Havaliman: hava trafigine agildiktan sonra, kalkis i¢in KLM u¢agimnin yakit
alimimi1 beklemek zorunda kalmislardir. KLM ugagi tarafindan gereksiz yere
gecikmektedirler. Bu durum bir an 6nce yolcularini gidecekleri yere ulasgtirmak isteyen
kokpit ekibi i¢in bir stres kaynagi olmustur. Ozellikle yakit alimimin uzamasi gerginligi
artirmistir. Bu durum normal davranislan etkileyen bir yan etkendir. Ciinkii, kiiciik
sinir bozukluklarinin bir araya gelmesi giiniin sonunda birikerek bir stres kaynagi
haline gelebilmektedir (Mccreary vd., 1998, s. 24-25).

Pilotlar i¢in hi¢ bilmedikleri bir havalimaninda inis, kalkis, taksi yapmak olduk¢a
dikkat gerektirmektedir. Bu bilgi eksikligi, 6zellikle goriis mesafesini yok denecek
kadar diisliren yogun sis, pilotlarin bilmedikleri bir yerde yonlerini bulabilmelerini
zorlagtirmaktadir. Kule ile iletisim problemi yasayan ve pistte ¢ikmasi gereken taksi
yolunu bulmakta zorlanan Pan Am pilotlar1 i¢in yogun stres altinda olduklarini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Uzun saatlerdir mesai yapan kokpit ekibi i¢in yorgunluk
da yavas yavas ortaya ¢ikmaya baslayan faktorler arasinda yer almaktadir.

Normlar

KLM Kaptan Pilot’u, 50 yasindaki Jacop Veldhuyzen Van Zanten 11.700 saat
ucus yapmistir. Boeing 747 ugak tipiyle gerceklestirmis oldugu ugus saati 1545 olan
tecriibeli bir pilottur. Ayn1 zamanda KLM’in reklam yiizii olan Van Zanten, KLM Ugus
Egitim Departman1 Bagkani ve Egitmen Pilot olarak da gérev yapmaktadir. Kaptan Van
Zanten, ugus esnasinda sagliklidir, gérme ve isitmeyle ilgili herhangi bir problemi
yoktur. Kaza esnasinda 9 saat 21 dakikadir gérev yapmaktadir.

Kaptanin bu son alti aylik ugus dokiimiine bakildiginda vaktinin ¢ogunu
simiilasyonda gecirdigi goriilmektedir. Simiilatorler gercek ucus deneyimini yagsatmak
konusunda basarili olsalar da burada kule irtibati sinirlidir. Van Zanten aylardir kule
izni olmadan simiilasyonda kalkis gerceklestirmistir. Bu durum, bir pilot i¢in gerekli
kontrolleri kaptiktan sonra ugusa hazir olmak ve beklemek i¢in bir engel olmamasi
anlamina gelmektedir. Uzun zamandir simiilasyonda edindigi bu aligkanlik, tecriibeli

pilot i¢in kazanilmis yararsiz bir norma doniismiistiir. Bu kazada kaptan pilotun sahip
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oldugu yararsiz norm egitimde her giin gerceklestirdigi gibi kalkis izni almadan kalkisa
geemek olmustur (Air Line Pilots Assosiation, 1978, s. 4).

Normal sartlarda kule iznini almadan kalkis gerceklestirmek gibi 6liimciil bir
hata yapmayacak kadar tecriibeli bir pilottur. Ancak, {izerinde olusan zaman baskisi,
yanlig karar vermesine sebep olmustur. Kaptan pilotun kalkis konusundaki aceleci
davranis1 farkindalik eksikligine sebep olmustur. Boylelikle, normal sartlarda asla

atlamayacagi bu konu, hayati bir hatanin gergeklestirmesini kaginilmaz hale gelmistir.
3.1.2.2. Makine

KLM pilotlart izin aldiklarini diisiinerek kalkista olduklarini ifade ediyorlar.
Ancak, kule iletisim hatasi sebebiyle bunu anlamamaktadir. Kontroldr bunun {izerine
kalkis i¢in beklemelerini soyler, fakat bu talimat KLM kokpitinde duyulmaz. Ciinki,
kule ve Pan Am pilotu ayn1 anda ayn1 frekanstan uyart yapmislardir. Pan Am pilotunun
taksi yapmaya devam ettiklerini bildirdikleri frekansla, KLM ayni frekansi
kullanmaktadir. Bu sebeple KLM kokpitinde kulenin ifade ettigi tamam, kalkis i¢in
bekleyin, sizi arayacagim yerine, sadece tamam talimati duyulur. Hem Pan Am’in
pistte taksi yaptig1 hem de kulenin kalkis i¢in beklemesi gerektigi uyaris1 kokpitte
sadece cizirt1 seklinde duyulur. Iletisim eksikligine sebep olan ve kazay: beraberinde
getiren en 6nemli etkenlerden biri olan bu durum, radyo frekansinin ayni anda birden
fazla sesi iletememesinden kaynaklanmaktadir.

Kaynak Eksikligi

Tenerife’deki bu kiiclik havalimaninda ugaklarin takip edilmesini saglayan yer
radart bulunmamaktadir. Cok yogun durumlarda kontrolorlerin yer radari olmadan
calismast olduk¢a zordur. Daha oOnce de belirtmis oldugum gibi, Los Rodeos
havalimani giinde birka¢ ugagin inis kalkis yaptigi bir meydandir. Ustelik bunlar
genellikle kiiciik jet ucaklaridir. Normalden fazla yogun c¢alismak zorunda kalan
kontroldrler ayn1 zamanda yer radarmnin olmamasimin da sikintisini yasamislardir.
Yogun sis altinda bulunan havalimaninda goriis mesafesi yok denecek kadar azalmistir.
Bu durum sadece telsiz irtibatiyla kontrolii saglamakta olan kule i¢in ciddi bir problem
olusturmaktadir.

Bilgi Eksikligi

Los Rodeos’a bir Boeing 747’nin gelmesi pek sik goriilen bir durum degildir.
Kontrolorler i¢in bu biiyiik ucaklar1 yonlendirmek daha dnce tecriibe etmedikleri bir

hadisedir. Kiigiikk ucaklar C3 ¢ikisindan kolaylikla donebilmektedirler. Bunun
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sonucunda kontrolor, Pan Am ugagint ddonmesinin miimkiin olmadig bir ¢ikis olan C3
taksi yoluna yonlendirmistir. Bahsetmis oldugumuz tablonun pist tizerindeki goriintiisii
Sekil-10°de gosterilmektedir. Bu doniisiin miimkiin olmayacagini1 fark eden Pan Am
pilotlar1 C3 yolunu gegerek C4’e yonelmislerdir. Carpisma, Pan Am ugagi C4 taksi

yoluna ulasmak tlizereyken gerceklesmistir.

Kul
Platform oo Pan Am Ugaginin donmek
Pan Am \ / icin yoneldigi cikig
KLM Pan Am Ugaginin Kalkis noktasi
| Jo dénmesi gereken gikis
c1 —s = C2 ¢»-C3 o c4 I

Sekil 10. Pan Am Ugaginin Cikis Yapmasi1 Gereken Taksi Yolu

Kaynak: 27 march 1977: Aircraft Collision Tenerife, Canary Island (2021). Erisim Adresi:
http://leonardo-in-flight.nl/Tenerife_English_version.html

3.1.2.3. Cevre

Los Rodeos havalimaninda bulunanlar;

30 numaral1 pistin yaklagma ucunun yaklasik 400 metre giineybatisinda bulunan

bir hava gozlem kulesi

12 numarali pistin yaklasma ucunun yaklagik 200 metre kuzeydogusunda

bulunan bagka bir kule

30 numaral pist yaklasmasinin yaklasik 70 metre glineyinde bulunan bir goriis
transmissometre (Iki sabit nokta arasindaki atmosferik tagmimu siirekli olarak

kaydeden elektronik alet (“Meteoroloji S6zIigi”, 2021))

Barometrik basing, sicaklik ve ¢iy noktasi degeri kayit cihazi

Rota hava durumu bilgileri i¢in teletype
- Goriis, hizmet halindeki piste yaklasma goriiniir oldugunda kule kontrolorii
tarafindan rapor edilir. Aksi takdirde, bu, hava gozlem asamasindaki bir

gbzlemci tarafindan yapilmaktadir.

Pist gorsel menzili rapor edilmelidir (Final Report and Comments of The
Netherlands Aviation Safety Board of The Investigation Into the Accident With
The Collision of KLM Flight 4805, Boeing 747-206B, PH-BUF and Pan
American Flight 1736 [ICAQ], 1979).
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Tenerife'deki meteorolojik kosullar ve bulut cinsleri farklilik gostermektedir.
Havaalan1 deniz seviyesinden 2073 fit yiiksekte, deniz kiyisinda, yer seviyesinden 2000
fit yiiksekliktedir. Yiikseklik seviyesi sebebiyle birka¢ kat yukarida bulutlar
bulunmaktadir. Yani, Tenerife'deki sis durumu, normal sisten ¢ok farkli 6zellikler
sergilemektedir. Pilotlar i¢in, bulut yogunlugu, goriiniirlikte degisikliklere sebep
olmaktadir. Bu kosullar, pilotlarin kalkis ve inis i¢in uygun goriis mesafesini belirleme
konusunda zorluklar yasamasina sebep olabilmektedir. Tenerife Ugak Kazasi da gok
yiiksek yogunluklu bir bulutun i¢inde gergeklesmistir. Iki u¢agin da ayn1 zamanda
pistte bulundugu esnada havalimani yogun sis altindadir, goriis mesafesi neredeyse
sifirdir. Kule sisten dolayr pisti ve ugaklari gérememektedir. Yer radarmin da
bulunmamasi sebebiyle, kontrolorlerin telsizle kurulan irtibata giivenmekten baska
careleri bulunmamaktaydi. Bu sebeple kaza anin1 gorebilen hi¢ kimse olmamustir.
Kontroldrler igin ters giden bir seyler oldugunun ilk gostergesi, art arda gelen iki
patlamanin sesidir (Air Line Pilots Assosiation, 1978, s. 8). Sis sadece pistte iki ugagin
birbirini gérmemesine Ve kulenin pisti gormemesine neden olmamistir. Gittikge
diismiis olan goriis mesafesi, Pan Am pilotlarimin ¢ikis yapmalar1 gereken doniisii
bulmakta da zorlanmasina sebep olmustur. Patlama sesini duyduktan sonra piste
yardim i¢in ekipler gitmistir. Ancak, yine goriis mesafesinin az olmasindan kaynakli
olarak, KLM ug¢aginin da kazaya karigtigi hemen anlagilmamistir. Carpismanin
ardindan uzaga siirliklendigi i¢in fark edilemeyen KLM ugagindan kurtulan olmamustir.

Tenerife’deki Los Rodeos Havalimani ¢ok sayida ugagi barindiracak sekilde
tasarlanmamistir. Bu kiigiik havalimanina yonlendirilen ¢ok sayida ucak i¢in yeterli
park alan1 bulunmamaktadir. Bu sebeple ugaklar taksi yolunda park halini almiglardir.
Bu kontrolorlerin isini zorlastiran bir diger faktérdiir. Normal zamana goére ¢ok fazla
ucagin havalimaninda bulunmasi park yeri problemine sebep olustur ve ucaklar
havalimaninin tek taksi yoluna park etmek zorunda kalmiglardir. Biitiin bunlarin
neticesinde, kalkis i¢in piste ulasmak isteyen ugaklarin taksi yaparken pisti
kullanmalar1 gerekmistir.

Havalimaninda pist goriis mesafesi (Runway Visual Range-RVR) i¢in 6l¢iim
ekipmani mevcut degildir. Kontrolorler bu nedenle pilotlara dogru goriiniirliik bilgisi
saglayamamistir. Biitlin bu sartlara ek olarak, kazanin oldugu giin pist 1siklar

caligsmamaktadir.
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3.1.3. Kazanin Analizi

Tenerife kazasinin gerceklesmesine sebep olan ¢esitli insan faktorleri
bulunmaktadir. Bununla birlikte, yan faktorler olarak nitelendirebilecegimiz; teknik ve
meteorolojik etkenler de incelenmistir. Biitiin bu faktorlerin art arda gelmesi hatalar
zincirini olusturarak kazaya neden olmustur. Bu sebeple Tenerife Kazasi Isvicre
Peyniri Modeli ¢ergevesinde incelenecektir. Sekil-11°de verilen numaralarin her biri
kazaya sebep olan bir faktor olarak degerlendirilmis olup, asagida agiklamalarina yer

verilmistir.

) %
~ X X <

Rk \“\\w LT Ao \”‘\\\
Ristonc TRl e b ey

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Sekil 11. Tenerife Ugak Kazasinin Isvigre Peyniri Modeli Cergevesinde Incelenmesi

Isvigre Peyniri Modeli degerlendirmesiyle Tenerife Ugak Kazasi’na neden olan

faktorler;

1. Las Palmas Havalimani’na inecek olan ugaklarin bomba ihbar1 sebebiyle
Tenerife Los Rodeos Havalimani’na yonlendirilmesi

2. Los Rodeos Havalimani’nin kiiciik ve yetersiz olmasi. Bu sebeple standart dis1
ve potansiyel olarak tehlikeli manevralarin yapilmast

3. Riizgarla savrulan algak bulutlar Tenerife'de goriis mesafesini degistirmesi

4. KLM ugagmin, yakit ikmali yapmasi, diger ugaklarin ve kendisinin kalkis i¢in
gecikmesi

5. Pan Am kokpit ekibinin, pistten ¢ikmak i¢in kullanacagi doniisii bulmakta
giicliik cekmesi (Havalimaninda taksi yolu c¢ikislarinda isaret yoktu. Goriis
zayifti ve pilotlar havalimanina agina degillerdi. Talimatlar1 anlamak igin
kontrolorle iletisim kurmakta zorlanmislardi. Bunun sebebi kontroloriin
Ingilizce konusmasindaki Ispanyolca aksaniydi)

6. Pan Am ucagimin yonlendirildigi C3 ¢ikisindan donememesi (C3 Taksi yolu 148

derecelik iki doniise sahipti ve bir Boeing 747 i¢in bu zor bir manevraydi. Bu
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sebeple ilgili C3 ¢ikisini gegen Pan Am ucagi C4 cikisina yonelmis ve belirtilen
konumda ¢arpigsma gergeklesmistir)

7. KLM pilotunun kalkisa hazir oldugunu ve kalkis izni beklediklerini ifade etmek
isterken, bunu ATC Clearence istegi olarak dile getirmesi (ATC Clearance izni
aldiktan sonra kaptan pilot kalkis izni aldigini diistinerek kalkisa gegmistir)

8. Ugak hareket etmeye basladiginda KLM Yardimer Pilotu simdi kalkistayiz
demesi, ancak ucagin kalkmakta oldugu kulenin anlamamasi

9. Kontrol Kulesi ve Pan Am ayni anda radyo iletisimi ger¢eklestirdigi i¢in, KLM
kokpitinde iki 6nemli mesaj duyulmamasi. (Bu iki mesajin igerigi; kulenin
kalkis icin bekleyin talimati1 ve Pan Am’in biz hala pistte taksi yapiyoruz
bilgilendirmesidir)

10. KLM kaptan1 kontrol kulesinden izin almadan havalanmaya baglamasi

11. KLM kaptani, Pan Am’in pistte olma ihtimaline dair sonradan yapilan
konusmalart ve ucus miihendisini ciddiye almamasi. (Ugus miihendisi bu
konugmalara istinaden Pan Am ugaginin pistte olma ihtimali oldugunu
diisiinmiis ve bu konuda uyarida bulundu. Ancak, KLM kaptan pilotu ucus

miihendisinin bu konudaki uyarisini dikkate almadi)

Tenerife Ugak Kazasi, bircok faktoriin bir araya gelmesiyle gergeklesmistir.
Insan faktérii sorunlarmna odaklanarak kaza raporunu incelendiginde, birgok insan

faktoriinilin kazaya sebep oldugu goriilmektedir.

Bu kaza ekip kaynak yonetimi egitimlerinin baslamasindaki ilk adim olmustur.
Havacilikta insan faktoriiniin 6nemi bir kez daha vurgulanmistir. Kaptan pilot dahi olsa
insan faktorii devreye girdiginde yanlis karar verme durumu olasidir. Kaza ortak dili
de degistirmistir. Bu kaza sonrasinda, kontrolorlerin kalkis izni disinda yaptigi

konusmalarda, “kalkis (takeoff)” kelimesini kullanmamas1 karar1 alinmistir.

3.2. Ucak Kazalarimn Gerceklesmesi Siirecine Etki Eden Insan
Faktorlerinin Tespit Edilmesine Yonelik Nitel Bir Arastirma

3.2.1. Arastirmanin Onemi ve Konusu

Farkli ulasim araglariyla karsilastirdigimizda, bir hava aracinin kaza yapma
thtimali her zaman daha diistiktiir. Ancak, olas1 bir kazada yasanan hasar ve can kaybi
farkli ulasim araci kazalariyla karsilastirdigimizda ¢ok daha yiiksektir. Bu sebepten

yola ¢ikarak havacilik sektoriinde emniyet ve glivenligi saglamak her zaman 6ncelikli
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olmustur. Emniyetsiz durumlarin Onceden tespit edilip, Onlenebilmesi i¢in rutin
kontroller yapilmaktadir. Ancak, ne kadar tedbir alinirsa alinsin insanin etkisi altinda
kaldig1 insan faktorleri kazalarin en biiyiik sebeplerinden biri olmaktadir. Havacilikta
insanin, insan faktdrlerinin énemi her zaman biiyiik olmustur. Ozellikle, 1970 yili
sonrasinda yasanan kazalarin bliylik cogunlugunda mutlaka insan faktoriiniin etkisi
bulunmaktadir. Havacilikta insan faktoriinii yok etmek miimkiin degildir, ancak bunu

egitimlerle olabildigince yonetmek gerekmektedir.

Kokpit ve kabin ekipleri goreve baslayarak, ugaga gectikleri andan itibaren ugak
icerisindeki emniyeti ve giivenligi saglamak amaciyla ¢aligirlar. Ucak heniiz yerdeyken
yaptiklar1 emniyet kontrollerinin yani sira, seyir esnasinda da emniyetli bir ugus
gerceklestirebilmek icin prosediirlere bagl kalmaktadirlar. Ancak, herhangi bir acil
durum esnasinda stres yonetimini dogru yapabilmek kimi zaman miimkiin
olmamaktadir. Dolayisiyla, meydana gelen durumu dogru bir sekilde yonetebilmenin
onemi havacilikta insan faktoriiniin ugus emniyeti i¢in ne kadar 6n planda oldugunun

gostergesidir.

Bu arastirmanin konusu; havacilikta insan faktorlerinin ucak kazalarina ne derece
etki ettigini arastirmaktir. Bu kapsamda, kirli diizine maddeleri kapsaminda insan
faktorleri degerlendirilmistir. Bu faktorlerin insanlari emniyeti etkileyen bir durum
aciga ¢iktig1 zamanlarda derece etkiledigini veya kazaya ne derece sebep olduklarini

incelemek amaciyla ugus personelleriyle goriismeler yapilmistir.

Bu baglamda; havacilikta insanlarin etkisini anlamak i¢in ugus personelleriyle
yapilan goriismelerde, kabin ve kokpit ekipleri esas almmistir. Goriisme
gerceklestirilen ugus personellerine insan faktorlerinin etkisi kapsaminda sorular
sorulmustur. Havacilik sektoriiniin ¢caligma kosullarinin ekipleri ne derece etkiledigi
lizerine yapilan arastirmada, iletisim hatalari, stres, yorgunluk, vardiyali ¢caligma, uyku
diizensizligi gibi faktorler esas alinmistir. Ekip Kaynak Y6netimi egitimlerinin kazalar
onlemek konusunda ne derece etkin oldugu lizerinde durulmustur. Goriismelerden elde
edilen veriler ¢er¢evesinde havacilikta insan faktorlerinin ugak kazalarina etkisi analiz

edilecek ve incelenecektir.

Havacilikta insan faktorii u¢ak kazalarinin en 6nemli sebeplerinden biri olarak
kabul edilmektedir. Bir ucak kazasinin gerceklesebilmesi, birden fazla nedene baglh

olabilmektedir. Biitiin bunlarin altinda yatan en 6nemli sebep ise havacilikta insan
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faktorlerinin yeterince dnemsenmemesi ve bu konudaki bilgi eksikligidir. Bu tezin
amact; tarihin en biiyiik ugak kazalarindan biri olan Tenerife ugak kazasinin meydana

gelmesine sebep olan biitiin kosullarin incelenmesidir.
3.2.2. Arastirmanin Amaci

Havacilikta insan faktorlerinin yOnetilmesi i¢in egitimin Onemi biyliktiir.
Havacilik sektoriinde gergeklesen kaza kirimlar, yasanan can kayiplari, her seferinde
yeni bir kurali beraberinde getirmistir. Gergeklesen biitlin iiziicli olaylarin ardindan
edinilen dersler neticesinde yenilikler yapilmistir. Bunlar yeni egitimlerle havacilik
sektorli ¢alisanlarinin konularla ilgili biling kazanmasina kadar ilerlemistir. Cok klise
olmakla birlikte dogruluguna inanmis oldugum “Havacilikta kurallar kanla yazilmistir”
sOzii bunun bir gostergesidir. Her kotii olayin ardindan bunu bir daha yagamamak i¢in
verilen egitimlerden en Onemlisi Ekip Kaynak Yonetimi’dir. Tenerife Faciasinda
kazay1 beraberinde getiren insan faktorleri, zamanla Ekip Kaynak Ydnetimi bilesenleri

olarak kabul edilmis ve ekiplerin almas1 zorunlu egitimler arasinda yerini almistir.

Bu arasgtirmada insan faktorlerinin hava araci kazalarindaki etkisi Tenerife Ugak
Kazas1 6rnegiyle arastirilmistir. Kaza sonrast zorunlu kilinan Ekip Kaynak Yo6netimi
egitimlerinin kapsami ve Onemi konusunda goriismelerden alinan veriler analiz

edilecek ve incelenecektir.
3.2.3. Arastirmanmin Kapsam ve Sinirhihiklar:

Bu arastirma, havacilikta insan faktdriiniin ugak kazalarinin meydana gelmesini
saglayan biitiin nedenlerin altinda yatan en 6nemli sebep oldugunu kabul etmektedir.

Bu sebeple, insan faktorleri kapsamindaki maddeler detayli bir sekilde incelenmistir.

Bu ¢alismada sadece tarihin en biiyiik ucak kazalarindan biri olan, Tenerife ugak
kazast Orne@i tzerinden, havacilikta insan faktoriiniin etkisi derinlemesine
incelenmistir. Neredeyse, yasanan biitiin kazalarda insan faktoriiniin var oldugunu
savunmakla birlikte, Tenerife Ucak Kazasi 6rnegiyle aragtirmanin sinir1 belirlenerek

analiz yapilmistir.

Bir diger simir, verilere sadece ugus personelleriyle yapilan goriismeler
neticesinde ulasilmasidir. Kokpit ve kabin ekipleri baz alinarak yapilan goriismelerin

analizi insan faktorleri ¢ergevesinde yapilacaktir.
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3.2.4. Arastirmanin Kuramsal Cercevesi

Bu arastirma, SHEL modeli esas alinarak incelenmektedir. SHEL modeli insan
faktorlerini anlamak ig¢in olusturulmus temel bir aragtir ve havacilikta yasanan

kazalarin arastirilmasinda yaygin bir bigimde kullanilmaktadir.

Insan faktérlerinin analizi ve insan hatasi seviyelerinin tespit edilmesi amaciyla
Isvigre Peyniri modeli kaza analizinde kullanilmaktadir. Tenerife Ucak Kazasi analizi
ve nedenselliginin arastirilmasi, diinya sivil havacilik otoriteleri tarafindan kabul

gormiis Isvicre Peyniri Modeli baz alinarak yapilmaktadir.
3.2.5. Arastirmanin Kuram ve Problemi

Katilimcilara, arastirma ile ilgili demografik sorular hari¢ olmak tizere, toplam 5
soru sorulmustur. Bu sorular daha iyi anlasilmasi ve detayli bilgi edinilmesi i¢in
sondalama teknigiyle zenginlestirilmistir. Katilimcilara sorular1 daha iyi ifade etmek

ve onlarin ifadelerini anlamak i¢in 6rneklemeler yapilmistir.

Gortismeler neticesinde aragtirmanin  temel sorularmin  cevaplanmasi

amagclanmustir.

Arastirma Sorusu 1. Hava araci kazalarinda insan faktoriine bagli emniyeti

olumsuz etkileyen faktorler nelerdir?

Arastirma Sorusu 2: Emniyeti olumsuz etkileyen faktorlerin etkisi altindayken

insan kazaya ne derece sebebiyet verebilir?

Arastirma Sorusu 3: Ekip Kaynak Yonetimi Egitimleri hava araci kazalarini

onlemek konusunda ne derece etkindir?

Arastirmanin kuramu; kisilerin 6zellikle emniyeti etkileyen durumlarda verdikleri
yanlig kararlarin c¢esitli insan faktorlerinden kaynaklanmis olmasi ve bu kararlarin

telafisinin olmamasidir.
3.2.6. Arastirmanin Yontem ve Teknigi

Bu arastirmada, havacilikta insan faktorlerinin ucak kazalarina etkisinin analiz
ve tespit edilmesi siirecinde nitel arastirma modeli benimsenmigtir. Nitel aragtirma
modeli, nicel aragtirma yontemine gore daha kolay gibi goriinmektedir. Ancak, buna
karsin, nitel arastirma yeni ve karmasik bir yapiya sahiptir. Bu sebeple, aksine nicel

arastirmaya gore daha zor oldugu diisiiniilmektedir. Nitel arastirma, yorumlayici
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yontemin kuramsal g¢ercevesini olusturmaktadir. Nitel arastirma, analizi olusturan
desenlerinin ayr1 ayri1 degerlendirilerek, ¢esitli 6zelliklerinin irdelenmesine olanak

saglamaktadir (Yildirim ve Simsek, 2011, s. 35).

Nitel arastirma, bashi basina bir arastirma alamidir. Disiplinleri, alanlar1 ve
konuyu kesistirir. Karmasik, birbirine bagl terimler, kavramlar ve varsayimlar ailesi
olusturmamizi saglar. Bunlar, temelcilik, pozitivizm, post temelcilik ile ilgili
gelenekleri igerir. Post positivizm, post yapisalcilik, post modernizm, post-hiimanizm
ve kiiltiirel ve yorumlayici ¢caligmalarla baglantili birgok nitel arastirma perspektifi ve
yontemi bulunmaktadir. Nitel aragtirmanin karmasik olmasinin sebebi tarihsel alanda
verilere ulagsmanin zorlugudur. Nitel aragtirma, gézlemciyi konumlandiran yerlesik bir
faaliyettir. Nitel arastirma, bir dizi yorumlayici materyal uygulamadan olusur. Gozlem,
goriisme ve dokiiman analizi sonuca ulagsmak i¢in kullanilan yontemlerdendir. Nitel
arastirmacilarin olaylar1 dogal ortamlarinda inceledikleri, insanlarin kendilerine
getirdigi anlamlar agisindan anlamlandirmaya veya yorumlamaya ¢alistiklar1 anlamina
gelir (Denzin ve Lincoln, 2011, s. 3). Bu yorumlamalar yapilirken katilimcilardan
edinilen bilgiler asiginda analiz olusturulmaktadir. Bu sebeple katilimcilarin goriisleri

ve deneyimleri nitel aragtirma yontemi i¢in dnemli bir veri toplama yontemidir.

Nitel aragtirma; Diinyadaki gézlemcinin yerini tespit eden konumlandirilmis bir
aktivitedir. Yani, nitel aragtirma var olan seyleri yorumlama yontemiyle goriiniir hale
getiren bir yontemdir. Boylelikle, var olanla yeni bir ufuk agmak, olana farkli bir
perspektif kazandirmak miimkiin olabilmektedir. Kisacasi, olan seyleri kendi dogal
ortaminda ¢aligsma, yorumlama ve buna yeni bir anlam kazandirma ¢abasidir (Denzin

ve Lincoln, 2011, s. 3).

Aragtirmamizda, havacilik sektoriinde ¢alismis ve hali hazirda ¢alismakta olan
ucus personellerinin gorilisleri esas alinmaktadir. Arastirmamizin konusu olan,
havacilikta insan faktorlerinin ugak kazalarina etkisi i¢in ugus personellerinin goriis ve
deneyimlerini paylagmalari amaciyla nitel arastirma yontemi daha uygun olmaktadir.
Calismada, goriisme esasli veri toplamanin yani sira yazili dokiimanlardan da
yararlanilmistir. Aragtirmanin denesi, ¢esitli yontemlerle toplanan verilerin analiziyle,
tiimevarimer yaklagim esas alinarak olusturulmustur. Arastirmacinin edindigi biitiin
verileri 6nce kodlar, sonra kategoriler ve en son temalar ortaya ¢ikaracak sekilde

yorumlamaktadir (Creswell, 2013, s. 44-45).
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Olusturulan aragtirma sorularinin cevaplar1 problem olarak ele alinarak, goriisme
ve literatiir taramasi ile ¢oziim arayisina gidilmistir. Bu sebeple nitel aragtirma
yonteminin problem ¢ozme de daha etkin olacag dislniilmistiir. Ciinki, bu
arastirmada amac¢ genelden oOzele gitmek, insan faktorlerini detayli bir sekilde
incelemektir. Nicel yontemde kullanilan, genelleme ve sayisal verilerin aragtirmamizin
sonuglandirilmasin da etkin bir yontem olmadigina kanaat getirilmistir. Nitel yontem,
nicel arastirmalarda kullanilan sayisal analizi igermemektedir (Yildirim ve Simsek,
2011, s. 47). Timevarimci yaklasim, veri toplama aracinin insan (arastirmaci olmast),
nitel veri analizi c¢ogunlukla karmasik bir yapiya sahiptir. Biitlin bunlarin
yorumlanmasi, arastirmaciyt problemin ¢6ziimiine ulastirmaktadir (Yildirim ve

Simsek, 2011, s. 41).

Nicel arastirmalarda silireci detayli bir bi¢imde en ince ayrintilariyla
belirlenmektedir. Hipotezin/hipotezlerin olusturulmasi, test edilmesi, verilerin
toplanmasi ve sonucun rapor edilmesi arastirmasi i¢in sinirlart belli ve rahat bir
yontemdir. Bunun aksine, nitel arastirmada siire¢ bu kadar net degildir. Arastirmanin
probleminin belirlenmesi, veri toplama ve bu verileri belirlenen basliklar ¢ergcevesinde
inceleme ve yorumlama asamalar1 mevcuttur. Hatta, arastirma esnasinda yapilan
goriismeler neticesinde ortaya yeni problemlerin ¢ikmasi s6z konusudur. (Maxwell,

1996, s. 13).

Nitel arastirmact; tek bir anket sonucundan ziyade, miilakat, gériisme, literatiir,
dokiiman, gozlem gibi teknikleri kullanarak veri toplayabilmektedir. Nitel arastirmada
iic sekilde veri toplanabilmektedir. Bunlar; cevresel bilgi, siirecle ilgili bilgi ve
algilardir. Cevresel bilgi arastirmanin igeriginde bulunan yerler veya kisiler hakkindaki
demografik, psikolojik, fiziksel Ozelliklerin incelenmesidir. Siiregle ilgili bilgiler,
arastirma esnasinda yasananlar ve bu arastirma siirecinin katilimeilart nasil etkiledigi
tizerine ¢calismayla gerceklestirilir. Son olarak, algilar, katilimcilarin aragtirma siireci
hakkindaki goriislerinin incelenmesi iizerine yapilan galismayla saptanmaktadir. Bu
bilgilerin edinilebilmesi i¢in bazi veri toplama yontemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bunlar; goriis, gozlem ve yazili dokiiman incelenmesidir (Yildirim, 1999, s. 10). Bu
caligma, nitel arastirmanin hem yar1 yapilandirilmis gériisme hem de yazili dokiiman

yontemleri olmak tizere toplam iki farkli veri toplama yontemi ile gergeklestirilmistir.
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3.2.7. Arastirma Modelinin Esaslari

Nitel Yontemlerde en ¢ok tercih edilen veri toplama teknigi goriismedir.
Goriigsme, kisilerin bakis agilarini, kazanmis olduklar1 deneyimleri, ¢alisma esnasinda
hissettikleri duygular1 ve diisiinceleri agiga ¢ikarmak i¢in giiglii bir yontemdir (Bogdan
ve Biken, 1999, s.10). Yazili dokiiman ve belgelerin analizi, literatiiriin taranmasi ise
basli bagina bir yontem olmakla birlikte, goriismelerden elde edilen verilerin
yorumlanmasi ve desteklenmesi amaciyla da kullanilmaktadir. Goriismede temel amag
dogal yasamda kullandigimiz giinliik bir dille s6zli iletisim kurmaktir. Her ne kadar
kolay bir veri toplama yontemi gibi goriinse de goriismelerin yorumlanmasi oldukg¢a
mesakkatlidir. Aragtirmaci, goriisme formlarmin hazirlanmasi, goriisme yapilacak
kisilerin uygunlugunun ayarlanmasi ve goriisme kayitlarinin yaziya dokiilmesi
stirecleri neticesinde yogun bir siirecten gegmektedir (Yildirim, 1999, s. 10).

Bu calisma, nitel ve nicel arastirmalarin aralarindaki farklar tespit edilerek
siirlandirilmis olup, nitel arastirmay1 nicel arastirmadan ayiran 6zellikler g6z oniinle
bulundurulmustur.

Nitel ve Nicel arastirma yontemlerinin aralarindaki farklar asagidaki gibidir

(Yildirim ve Simsek, 2011, s. 49);

e Varsayim bakimindan inceledigimizde; nitel arastirmada gegerlilik
arastirmaci tarafindan olusturulmaktadir. Calismada asil olan durumdur ve
degiskenler arasindaki iliskileri 6lgmek kolay degildir. Nitel arastirma
yonteminde arastirmact katilimcidir. Nicel aragtirma yonteminde ise
arastirmaci disaridadir. Nitel calismanin aksine gegerlilik nesnel olup, asil
olan durum degil yontemdir. Degiskenler ve aralarindaki iliskiler
Olciilebilmektedir.

e Ama¢ bakimindan inceledigimizde; nitel arastirmada derinlemesine
anlatim ve tanimlama mevcuttur. Edinilen veriler yorumlama yontemiyle
kullanilir. Arastirmaya katilanlarin goriis ve bakis agilarinin anlasilmasi
tizerinde durulur. Nicel arastirma yonteminde ise nedensellik 6n plandadir.
Nitel calisgmanin akside tahmin yontemi kullanilmaktadir ve genellemeye
dayandirilmaktadir.

e Yaklasim bakimindan inceledigimizde; nitel arastirma kuram ve hipotez ile
sonlandirilirken, nicel arastirma kuram ve hipotez ile baglar.

Arastirmacinin kendisi veri toplama aracidir ve bunu biitiinliik icinde
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uygular. Nicel arastirmada ise standart bir veri toplama aract mevcuttur,
deney, uygulama ve kontrol asamalari ile sonuca varilir. Nitel arastirmada
farklilik arayis1 ve olan olaylarin yorumlanmasiyla bilgiyi ortaya ¢ikarma
saglanir. Veriler edinilen bilgiler sayesinde derinlik kazanir. Nicel
arastirmada, veriler sayilarla gosterilerek analiz edilir. Norm arayis
mevcuttur.

e Arastirmacinin rolii kapsaminda inceledigimizde; nitel arastirmada olay ve
olgular 6znel bir bakis agisiyla incelenirken, nicel arastirmada olay ve

olgular disaridadir, nesnel inceleme yapilir (Yildirnm ve Simsek, 2011, s.
49).

3.2.8. Arastirmanin Alani

Havacilikta insan faktoriiniin onemi zamanla kabul edilmis olsa da hala kaynak
yonetimiyle ilgili bilingsizlikler ve egitim eksiklikleri mevcuttur. Bu calismada
arastirma sorularinin ¢Oziimlenmesi i¢in, katilimcilarin insan faktorlerinin ugak
kazalarindaki etkileri iizerindeki farkindaliklari tizerinde durulmustur. Emniyeti
dogrudan veya dolayli olarak etkileyen bu faktorlerin neler oldugu ve ne kadar 6nem
tagidig1 katilimcilara sorulmustur. Katilimeilarin diislinceleri esas alinarak emniyeti
olumsuz etkileyen insan faktorlerinin kava araci kazalarina ne derece sebebiyet verdigi

konusunda analiz yapilmistir.

Hava yolu sirketlerinin, 1insan hatalarinin hava aract kazalarin
gerceklesmesindeki etkisinin  farkina varmasiyla, c¢alisanlarin1  bilinglendirme
girisimleri olmustur. Egitimler neticesinde bunu saglamaya ¢alisan hava yollar1 i¢in
EKY egitimleri 6ncelik kazanmistir. Bu aragtirmada, ¢alisanlarin EKY egitimlerinden
ne kadar faydalandiklari iizerinde durulmaktadir. Ugus personelleri icin EKY
egitimlerinin etkinligi ve hava araci kazalarin1 6nlemek konusundaki yeri {izerine

goriigmelerden alinan bilgiler ¢ercevesinde yorumlama gerceklestirilmistir.
3.2.9. Arastirmanin Probleminin Belirlenmesi

Nitel arastirmada, aragtirma problemi/problemlerinin belirlenmesi aragtirmanin
planlanmasindaki en oOnemli adim olarak kabul edilmektedir. Her arastirma
probleminin kendine ait bir deseni bulunmaktadir (Yildirim, 1999, s. 11). Arastirma

problemleri belirlenirken iki kaynaktan faydalanilmistir. Birincisi; ¢alismanin yapildigi
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alanla literatiir taramasidir. Ikincisi; calismanin ucus personellerinin icinde bulundugu

is ortaminin 6zellikleridir.
3.2.10. Arastirmanin Planlanmasi

Nitel arastirma yonteminde planlama yapmak olduk¢a zor olmakla birlikte,
ayrintilt bir planlama miimkiin degildir. Ciinkii, arastirmacinin velilerin analizi
kisminda ortaya ¢ikacak biitiin sonuclar1 6ngdrebilmesi imkansizdir. Bu noktada dogru
bir calismanin ortaya ¢ikabilmesi i¢in Oncelik, arastirmacisin arastirma problemini

gercekten anladigima emin olmasidir (Yildirim, 1999, s. 13).

Yaptigimiz arastirmada goriisme ve yazili dokiimanlarla belgelerin analizi
yontemleriyle veri elde edilmeye ¢alisilmistir. Bu kapsamda arastirmaci olarak, 3 yillik
mesleki deneyimimi kullanarak, daha onceden yapmis oldugum gozlemlerle hedef

kitleyi belirleme imkanina sahip olmus bulunmaktayim.
3.2.11. Verilerin Toplanmasi

Nitel aragtirma esnek ve zamanla sekillenen bir yaprya sahiptir. Boylece, 6nceden
belirlenmis kisith bir cergeve yerine zaman igerisinde beliren ve sekillenen desen
olarak tanimlanmaktadir. Goriisme esnasinda olusturulan karsilikli etkilesim sayesinde
arastirma deseni yeniden sekillenmeye agiktir. Baska bir degisle, arastirma deseni

verilerin toplanmasi ve analizi kisminda degisiklik gosterebilecek esneklige sahiptir.

Nitel aragtirmalarda en sik kullanilan veri toplama yontemleri; gériisme, grup
goriismeleri, gozlem ve dokiiman incelemeleridir. Nitel arastirma i¢in en sik kullanilan
veri toplama yontemleri goriisme, grup goriismeleri, gozlem ve dokiiman

incelemeleridir (Yildirim ve Simsek, 2011, s. 45).

Verilerin toplamasi i¢in dncelikle ¢aligmanin yapilacagi alanin saptanmasi, sonra
bu alanin tecriibe edilmesi gerekmektedir. Amaca uygun goriisme sorularinin
hazirlanmasi, gorligmelerin yapilmasi, verilerin toplanmasi, kaydedilmesi ve analiz
edilmesi gerekmektedir. Bu caligmada, daha once ti¢ yi1l kadar ucus personeli olarak
calismis olmam benim i¢in bir avantaj olmustur. Arastirmanin yapilacagi alani tecriibe
etmis olmamdan kaynakli olarak, alana uygun sorulari, daha 6nceden edinmis oldugum
tecriibe ve gdzlemler neticesinde hazirlamis bulunmaktayim. Yar1 yapilanmis sorularin
hazirlanmasinin ardindan, katilimcilarla goriiserek esas veri toplama siirecine gecis

yapilmigtir. Goriismelerden edindigimiz sonuclara istinaden ortaya ¢ikan bulgularin
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desteklenmesi i¢in literatiir taramasi yapilarak, yazili dokiiman ve belgeler analiz

edilmis ve incelenmistir.
3.2.11.1. Goriisme

Gorlisme, nitel arastirmada en g¢ok tercih edilen veri toplama aracidir. Nitel
arastirma i¢in 6nemi; goriisme yontemidir. Katilimcilarin mesleki deneyimleri, ¢calisma
esnasinda bulunduklar1 psikolojik durumlari, duygu ve diisiinceleri gibi kigisel
bilgilerin edinilmesi konusunda goriisme yontemi kolaylik saplamaktadir. Bu verilerin
dogruluguna giivenebilmek i¢in katilimcilarin diiriist olacagi, giivenli ve rahat bir alan
olusturulmaya 6zel gosterilmistir. Aksi durumda, verilerin dogrulugu ve gegerliligi

konusunda endiseler s6z konusu olabilmektedir.

Goriismelerin gerceklestirilebilmesi i¢in {i¢ tiir yontem bulunmaktadir. Bunlar;
yapilandirilmamis, yapilandirilmis ve yari yapilandirilmis goriismelerdir (Giiler,
Halicioglu, Tasgin, 2013, s. 113). Bu ¢alismada ana veri toplama araci olarak yari

yapilandirilmis goriisme yontemi kullanilmaktadir.

Yar yapilandirilmis goriismede amag, katilimeciyla yapilan gériismede herhangi
bir kisit bulunmamasidir. Arastirmact 6nceden hazirladigi forma gore goriismeyi
gerceklestirmektedir. Ancak, yine de yapilandirilmis goriismeye gore, daha esnek bir
yapiya sahip olmaktadir (Ekiz, 2003, s. 56). Yar1 yapilandirilmis goriisme formu uygun
teknikle goriismelerden once hazirlanmis olup, form Ek-1’de yer almaktadir. Bu
arastirmada, goriismeler icin uygun ortamlar hazirlanarak, 6nceden hazirlanmis
goriisme formlarindaki sorularin cevaplanmasi esas alinmis. Genel olarak goriisme
sorular1 agik uglu olmakta olup, yan ve alt sorular gériisme esnasinda eklenmektedir
(Yildirim ve Simsek, 2016, s. 140). Goriisme formundaki sorulara bagl kalarak yan
veya alt sorular kullanilarak, katilimecinin verdigi cevabi netlestirmesine ve daha detaylt

bilgi alabilmeye olanak saglamaktadir.

Goriisme formu bes ana sorudan olusmaktadir. Yapilan goriismelerin amaci,
katilimcilarin havacilikta insan faktorlerinin ugak kazalarina etkisi tizerine fikirlerini
O0grenmektir. Bu bulgular neticesinde, EKY egitimlerinin hava aracit kazalarinin
engellenmesi hususunda ne kadar etkin oldugunu disiindiiklerini ifade etmeleri
istenmistir. Katilimcilara ilk olarak, genel olarak ucak kazalarmin gerceklesme
sebeplerinin neler olduguna dair distinceleri sorulmustur. Sonrasinda, havacilikta

emniyetin saglanmasi i¢in insan faktOriiniin etkisinin ne oldugunu ifade etmeleri
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istenmistir. Sonrasinda, ugak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin ne kadar etkisi oldugu sorulmustur ve aldiklar1 egitimlerinin igeriklerini
detaylica anlatmalar1 istenmistir. Daha Sonra, havacilik sektoriinde maruz kalinan
birtakim faktorlerin hata yapmaya sebep olup olmadigi sorulmustur. Vermis olduklari
cevaplara istinaden, bu faktorlere maruz kalan kisilerin kazlarin gergeklesmesindeki
etkileri hakkindaki diisiinceleri sorulmustur. Son olarak, hava araci kazalarinin
gerceklesmesine sebep olan biitiin  faktorleri goz Onlinde bulundurarak, insan
faktoriiniin etkisi hakkindaki diistincelerini ifade etmeleri istenmistir. Bes ana sorudan
olusan goriismeler esnasinda, sorularin ardindan detayli bilgi edinmeye yonelik alt

sorular sorulmustur.

Goriismeye katilacak kisilerin belirlenmesi hususunda kartopu 6rnekleme
yontemine yer verilmistir. Eski bir ugus personeli olarak ¢ok fazla kisiye ulasabilecek
olmama karsin, aragtirma i¢in konuyla ilgili bilgi sahibi olabilecek ve sorulari
cevaplayabilecek kisiler belirmeye 6zen gdstermis bulunmaktayim. Ciinki, goriisme
sorulariyla birlikte, goriisme yapilacak katilimcilarin belirlenmesi de arastirmanin
seyrini etkilemektedir. Arastirmanin amacina ulasabilmesi i¢in bes ile yirmi bes kisi

arasinda kisiyle goriisme saglaman uygun ve yeterli olmaktadir (Giiler vd., 2013, s. 44).

Bu arastirmada yirmi katilimci ile goriisme gerceklestirilmistir. Bu katilimcilarin
tamami ugus personeli olarak gorev yapmis ve gorev yapmakta olan kisiler arasindan
belirlenmistir. Katilimcilardan on bir tanesi kabin amiri/kabin memuru, dokuz tanesi
pilot olarak daha 6nce gorev yapmis veya hali hazirda gérev yapmaktadir. Goriismeler
25.03.2021 ve 12.05.2021 tarihleri arasinda, tez damigmanimin onaylamis oldugu
goriigme sorular1 kapsaminda gerceklestirilmistir. Goriismelerin bir kismi yiiz yiize
gerceklestirilmis olup, bir¢ogu pandemi kosullart sebebiyle zoom ve telefon iizerinden
gerceklestirilmistir. Biitlin goriismelerin, ses kayitlari, uygun ise ayrica goriintii
kayitlar1 da alinmistir. Gorlismelerin sonunda, katilimcidan alinan cevaplar direkt

olarak goriisme formuna yazilmistir.

Katilimcilardan GD, PY ve Yl ile yiiz yiize goriismeler gerceklestirilmis olup,
ses kayitlar1 alinmistir. Katilimeilardan CK, DT, EB, EK, EL, FP, FA, FS, NK ve OE
ile zoom iizerinden goriismeler gergeklestirilmis olup, ses ve goriintii kayitlari
alinmistir. Katilimcilardan BG, CG, GK ve MG ile zoom {izerinden goriismeler
gerceklestirilmis olup, ses kayitlar1 alinmistir. Katilmcilardan CK, EA ve TT ile

telefon tlizerinden goriismeler gergeklestirilmis olup, ses kayitlar1 alinmistir.
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Tablo 5. Katilimcilarin Demografik Verileri

- L o . .. . MESLEKI
KISILER CINSIYET YAS OGRENIM DURUMU | GOREY YERI ..
TECRUBE
Harf 201 % 40 | On Y. C1
Kodu Kadin | Erkek - - + | Lisans Lisans Lisans Kabin | Kokpit | - - -
30 40 5 (10| 15
BG X X X X X
CG X X X X X
CK X X X X X
CK X X X X X
DT X X X X X
EB X X X X X
EA X X X X
EK X X X X
EL X X X X X
FP X X X X
FA X X X X X
FS X X X X X
GD X X X X X
GK X X X X
MG X X X X X
NK X X X X X
OE X X X X
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PY X X X X X

TT X X X X X

Yi X X X X X

Gortismeye katilan kisilere ait verilerin yer aldigi Tablo-5’te gortildigi tizere,
katilimcilar 9 kadin, 11 erkekten olusmaktadir. 20-30 Yas arligindaki katilimci sayist
2, 30-40 yas araligindaki katilimci sayist 12, 40 yas {istii katilimci sayist 6°dir.
Katilimcilarin 2 tanesi 6n lisans, 3 tanesi yiiksek lisans, geriye kalan 15 tanesi ise lisans
mezunudur. Katilimcilarin 9’u kokpitte gérev yapan pilotlardan, 11’1 kabinde gorev
yapan kabin amiri ve kabin memurlarindan olusmaktadir. 6 kiginin mesleki tecriibesi
0-5 sene, 6 kisinin 5-10 sene, 3 kisinin 10-15 sene ve 5 kisinin ise 20 senenin

uzerindedir.

Katilimeilarin 5 tanesi ugus personeli olarak gorev yapmanin yani sira farkli
tecriibelere de sahiplerdir. Kaptan Pilot OE, ¢alismakta bulundugu hava yolu sirketinde
Yer Egitim Miidiirii ve CRM Egitmeni olarak gorev yapmaktadir. Eski Kabin Amiri
olan CK calistigi esnada ayn1 zamanda Kontrol Kabin Amirligi gorevini de
yiirlitmektedir. Kaptan Pilot olarak gorev yapan EA, calismakta bulundugu hava yolu
sirketinde ayn1 zamanda CRM Egitmeni olarak gorev yapmaktadir. EB egitmen pilot
olarak gdrev yapmaktadir. Pilot olarak gérev yapmakta olan FP, ayn1 zamanda eski

hava trafik kontroloridiir.
3.2.11.2. Yazili Dokiiman ve Literatiir Incelemesi

Goriismenin yam sira, bu calismada yazili dokiimanlarin ve belgelerin analizi
yontemi kullanilmistir. Elde edilen goriis ve verilerin yorumlanmasi ve desteklenmesi

yazili dokiiman ve belgelerin analizi ile saglanacaktir.

Bagdemir tarafindan gergeklestirilen “Ugus Operasyonlarinda insan Faktoriiniin
Rolii ve Pilot Performansin1 Arttiracak Oneriler” calismasinda, insan unsurunun,
ucusta emniyeti saglamak konusunda vazgeg¢ilmez oldugunu ifade edilmektedir.
Insanin yaradilist geregi sahip oldugu sinirlarin, yanhs davramglar sergilemek
konusunda meyil yarattig1, bunun havacilik alaninda performans: dogrudan etkiledigi
hususuna deginilmektedir. Bu sebeple insan faktoriiniin incelenmesinin, insan
hatalarin1 engelleme konusundaki 6neminin bilyilk oldugundan bahsedilmektedir.

Insan faktorlerinin temel kavramlar1 aciklanarak, insanmn limitlerini bilerek
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davraniglarin1 yonetebilme konusunda, EKY egitimlerinin etkisi ifade edilmektedir

(Basdemir, 2020, s. 55-56-57).

Firat tarafindan gergeklestirilen “Havacilikta Insan Faktorii, Ekip Kaynak
Yonetimi ve Tiirk Ugucu Ekiplerin Ekip Kaynak Yonetimi Performansi Agisindan
Degerlendirilmesi” ¢alismasinda, insan faktorliniin O6nemi vurgulanarak, insan
performansi ve limitleri tanimlanmis, ekip kaynak yoOnetimi egitimlerinin ucak

kazalardaki etkinligi ele alinmaktadir (Firat, 2019, s. iii).

Inan tarafindan gergeklestirilen “Pilotlarda Ekip Kaynak Yénetimi Olgegi:
Gegerlilik ve Giivenilirlik Caligmasi” igeriginde havacilik sektoriiniin  giderek
biiylidiigiinii ancak egitim agisindan gelisim gostermesi gerektigi ifade edilmektedir

(Inan, 2019, s. 359).

Dénmez ve Uslu’nun gerceklestirdikleri “Havacilikta Iletisim Kaynakli Kaza ve
Olaylar Uzerine Bir inceleme” calismasinda, havacilikta insan faktorlerinin iletisim
bazinda degerlendirilmesi yapilmaktadir. Iletisim faktdriiniin, hava araci kazalarinin
gerceklesmesindeki etkinligi, ¢esitli basliklar altinda ifade edilmektedir (D6nmez ve
Uslu, 2016, s. 1074).

Wise, Hopkin ve Garland’in gergeklestirdikleri “Handbook of Aviation Human
Factors” calismasinda, havacilikta insan faktoriiniin 6nemi vurgulanmakla birlikte,
insan faktorlerinin limit ve performanslar lizerine degerlendirmeler gerceklestirilmistir

(Wise vd., 2016, s. 1-1).

Kanbur ve Gokalp’in gerceklestirdikleri “Havacilikta Ekip Kaynak Yonetimi
(CRM): Tiirkiye ve Diinyada Yapilan Arastirmalardan Se¢meler” ¢alismasinda, diinya
genelinde meydana gelen hava araci kazalarinin nedenleri biiylik oranda insan kaynakl
olarak ifade edilmektedir. Bununla birlikte EKY egitimlerinin ¢alisanlar
bilinglendirmek, yapilan yanlislart 6nlemek ve kaza kirimlar1 onleyebilmek icin
olusturulan o6nemli bir ¢oziim oOnerisi olarak degerlendirmektedir. Yolcu
memnuniyetini saglamanin 6nemli oldugu havacilik sektoriinde kaliteden 6diin
vermeden emniyeti saglamak i¢in EKY egitimlerinin faydali oldugunu ifade etmektedir

(Kanbur ve Gokalp, 2014, s.1).

Mengeci tarafindan gerceklestirilen “Ekip Kaynak Yonetimi ve Sivil Havayolu
Kazalar: Tiirkiye Ornegi” ¢alismasinda, insan faktdrlerinin kontroliinii saglamak igin

olusturulan EKY egitimlerinin bir ¢6ziim 6nerisi oldugunu ancak, bunun davranislar
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tizerinde degisiklik saglamasinin ¢ok diisiik oldugunu ifade etmektedir. Her ne kadar
EKY egitimlerinin iyi bir seviyede oldugunu belirtse de gelismesi gerektigini ve bunun

uzun bir yol oldugunu ifade etmektedir (Mengeci, 2014, s. 1).

Aktag ve Tekarslan’in gerceklestirdikleri “Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi:
Pilotlarin Ugus Ekibi Kaynak Y®6netimi Tutumlari ile Kisilik Yapilar1 Arasindaki Iliski”
calismasinda, ugak kazalarinin en 6nemli nedenlerinden birinin insan faktorleri veya
insan faktorleriyle iligkili nedenler oldugu ifade edilmektedir. Bu sebeple hava yollar1
tarafindan bu degerlerin saptanmasi ve tedbirler alinmasinin 6nem tasidig

vurgulanmaktadir (Aktas ve Tekarslan, 2013, s. 276).

Aktas tarafindan gergeklestirilen “Sivil Havacilik Isletmelerinde Beseri Faktorler
Perspektifinden Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi: “Sivil Havacilik Isletmeleri Pilotlarinin
Kisilik Yapilar1 ile Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Tutumlari Arasindaki iliski”
calismasinda, ugak kazalarinin gerceklesme sebeplerinin ilk sirasinda insan
faktorlerinin yer aldigr ifade edilmektedir. EKY egitimlerinin ugus personelleri igin

Onemi, gelisimi ve kazalardaki etkisinden bahsedilmektedir (Aktas, 2011, s. iv).

Salas ve Mautino’nun gergeklestirdikleri “Human Factors in Aviation”
calismasinda, insan faktorlerinin yeni bir kavram olmamakla birlikte, havacilikta insan
faktorlerinin roliindeki degisim ifade edilmektedir. Bu noktada havacilik ve insan
faktorlerinin i¢ ice ge¢misse de arastirmacilar tarafindan yeni kesfedilmeye baslanan

bir alan oldugundan bahsedilmektedir (Salas ve Mautino, 2010, s. 3).

Terzioglu tarafindan gergeklestirilen “Ugak Kazalarinin Nedeni Olarak Insan
Hatalarim1 Azaltmada Ekip Kaynak Yo6netimi” ¢alismasinda, ilk zamanlar teknolojik
sebeplerle gerceklesen hava aract kazalarinin zamanla insan hatasi sebebiyle
gerceklesmeye basladigindan bahsetmektedir. Gelisen teknolojinin emniyet kiiltiirii
lizerinde degisiklik yapilmasma sebep olmakta oldugu ifade edilmektedir. Insan
hatasindan kaynaklanan kazalarin engellenebilmesi i¢in olusturulan EKY egitimlerinin

igerigi ve etkinliginden bahsedilmektedir (Terzioglu, 2007, s. iv).

Karakus tarafindan gerceklestirilen “Hava Arac1 Kaza ve Kirimlarinda Insan
Faktoriiniin Arastirilmasi” ¢alismasinda, insan hatalarinin kazalar iizerinde ne kadar
onemli bir etkisi oldugu ifade ederek, hava araci kazalarinda en ¢ok iizerinde durulmasi

gereken maddenin insan oldugu ifade edilmektedir. Bununla birlikte, insan hatalarina
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sebep olan alt nedenlerin incelenmesi gerektigine ve alt nedenlerin neler olduguna

deginilmistir (Karakus, 2006, s. vii).

Aksoy tarafindan gergeklestirilen “Ucus Emniyetinin Saglanmasinda Insan
Unsuru ve Bu Siirecte Mesleki Egitimin Onemine Iliskin Bir Arastirma” ¢alismasinda,
teknolojik gelismelerle birlikte yiikselen havacilik sektdrii i¢in, gelisimin insan hatalari
sebebiyle gerceklesen kazalar da artirdigt ifade edilmektedir. Bu sebeple, havacilikta
emniyetin saglanmasi i¢in insan faktoriinii anlamanin, performans ve limitleri, kazay1
beraberinde getiren hatalar1 saptamanin éneminden bahsedilmektedir (Aksoy, 2006, s.

V).
3.2.12. Gegerlilik, Giivenilirlik ve inandiricilik

Gegerlilik, gilivenilirlik ve inandiricilik arastirmanin tutarli ve anlamli olmasi,
veri analizinin sistemli yapilmas1 ve nitel arastirmanin esnekligi hususlarinda dikkate
alinmasi gereken maddelerdir (llgar ve llgar, 2012, s. 197). Aymi zamanda,
aragtirmanin giivenilirligi i¢in, konuyla ilgili yapilan farki caligmalar ve bakis agilariyla
tutarlilik saglanmalidir. Arastirmanin gilivenilirligi nitel arastirmada test etmeye
yonelik olmaktadir. Nitel arastirmanin asamalarinda kullanilmak tizere farkl: stratejiler
belirlemek ve bu stratejilerin sinirlarini gizerek uygulanmasini saglamak giivenilirligi

olusturmaktadir (Yildirim ve Simsek, 2016, s. 260).

Gegerlilik, arastirmacinin goriismeleri tarafsiz bir sekilde analiz etmesi ve
calisma boyunca objektifligini korumasiyla gerceklesebilmektedir. Arastirmanin
sinirlarint olustururken inandiriciligimi da olusturmak gerekmektedir. Bunun ig¢in
calisma esnasinda uygulamak iizere ¢esitli stratejiler belirlenmelidir. Bir arastirmanin
bilimsel anlamda gegerliligi icin farkli arastirmacilar tarafindan teyit almasi
gerekmektedir. Aksi takdirde aragtirmanin inandiriciligint saglamak miimkiin degildir.
Bu calismada gecerlilik komitesi yapilarak, farkli bir arastirmacidan kod, kategori ve
temalar belirlenirken goriis alinmis, elde edilen veri ve sonuglar danigman ile

karsilastirilmistir.

Nitel arastirmada sonucunda verilerin gegerliligi, glivenilirligi ve inandiriciliini
saglayarak dogru sonuclara ulagsmak Onemlidir. Bu sebeple arastirmacilarin ¢ogu
birden fazla veri topla yontemi kullanmayi tercih etmektedirler (Yildirim ve Simsek,
2011, s. 88). Bu arastirmada iki veri toplama aracit kullanilarak, goériismeler

gerceklestirilmis ve yazili dokiiman ve belgelerin incelenmistir.
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Bu aragtirmada gegerlilik, giivenilirlik ve inandiriciligi saglamak i¢in alinan

tedbirler ve uygulanan stratejiler asagidaki gibidir;

e Kodlama islemleri esnasinda farkli bir aragtirmaci goriisii alinmistir

e Yazili dokiiman ve belgelerin analizi yapilarak aralarinda ¢eligski olmayan
verilere erigilmistir

e Arastirmanin deseni belirlenirken havacilik sektdriindeki uzmanlar ve
akademisyenlerden fikir alinmigtir

e Gorlismelerin yapildig1 katilimcilara kimliklerinin agiklanmayacagina dair
s0z verilmistir

o Goriigmelerin yapildigi katilimcilara elde edilen sonuglarin yalnizca
akademik arastirmalarda kullanilacagina dair s6z verilmistir

e Katilimcilarin, yas, deneyim, egitim bilgileri alinarak, demografik veriler
elde edilmistir.

e Gorlismelerin ses ve goriintii kayitlar1 alinmigtir

e Katilimeilarin her birinin iletisim bilgileri alinmigtir

e Gorismeler kapsaminda elde edilen biitiin cevaplar tek tek yaziya
dokiilerek, her bir verinin ayr1 ayr1 siniflandirilmasi saglanmigtir

e Goriigmelerin sonuglarindan elde edilen veriler, dokiiman ve belge analizi

tekniginin kullanilmasiyla sonuglandirilmigtir
3.2.13. Verilerin Analizi

Nitel arastirmacilar, verilerin analiz edilmesi esnasinda degisik yaklasimlari esas
alirken, farkli yontemleri de benimsemektedir. Gorlismelerden elde edilen sdylemleri
sistematik bir analiz haline getirerek, sayisal veri analizi yapmak. Bir diger yontem,
analiz yapilirken kullanilan yontemlerden biri katilimcilarin séylemlerini alintilama
yontemiyle arastirmaya katmak bu yontemlerden biridir. Her ikisini de esas alarak da
analiz gerceklestirilmektedir. Goriislerin toplanmasi1 ve analiz edilmesi kismi nitel
arastirma da i¢ i¢ce gegmis olan siiregler olarak degerlendirilmektedir (Gtiler vd., 2013,
s. 136).

Bu aragtirmada, goriigmelerin sonucunda edinilen bilgiler yaziya dokiilerek,
katilimcilarin - diisiincelerini alintilama teknigiyle calismaya katarak, yorumlama
yontemi kullanilmaktadir. Oncesinde, arastirma sorularina alinan cevaplar 1s131ndan

goriigmelerden alinan anlamli verilerle kodlar olusturulmustur. Kodlarin listelenmesi
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temalar1 olusturmus ve bunun sonucunda kategoriler elde edilmistir. Kod ve temalarin
listesi son halini aldiginda danismanla paylasilmistir. Belirsiz konularda veya eksik

bilgi edinilen hususlarda dokiiman ve belge analizine agirlik verilmektedir.
3.2.14. Bulgular ve Yorumlar

Yar1 yapilandirilmis goriismelerle ve dokiiman analizleriyle bulgular elde
edilmistir. Daha 6nce kabin memuru olarak gorev yapmis olmam, dnceden kazanmis

oldugum deneyim ve gozlemlerle verileri toplamama katk1 saglamistir.

Tablo-6’da goriildiigi iizere, elde edilen bulgular 3 ana tema ve 7 kategoriden
meydana gelmektedir. 3 Ana tema, “Insan”, “Cevre” ve “Makine” olarak ele
alinmaktadir. Ana temalar olusturulurken gerceklesen hava araci kazalarimin hangi
sebeplerden kaynaklandigi tizerinde durulmustur. Bu kapsamda, her ne kadar insan
faktoriiniin etkisinin fazla oldugu kanitlanmigsa da cevresel ve teknik sebeplerin de
kazalar lizerindeki etkisi kabul edilmektedir. Alt kategoriler, ucus personeli (kokpit ve
kabin ekipleri), ATC (hava trafik kontrolorleri, teknik bakim personeli, meteoroloji,
havalimani, uc¢ak ve haberlesme cihazlar1 olmak tizere 7 maddeden olusmaktadir. Bu
kategoriler, kazalarin gerceklesmesine etki eden maddelerden olusturulmaktadir. Her
ne kadar ¢evre ve makine basliklar1 altinda degerlendirme yapilsa da bu temalar agiga
¢iktiktan sonra dogru yonetme durumu s6z konusu olmaktadir. A¢iga ¢ikan ¢evresel ve
teknik problemlerin ¢ziimlenmesi veya ¢éziimlenememesi siirecinde insan yine etkin
rol oynamaktadir. Bu sebeple, insanin her alandaki etkisini arastirmakta oldugum
calismamda, kodlar insan faktorlerinin temel kavramlari gergevesinde kirli diizine
maddeleri baz alinarak sekillendirilmistir. Kodlar; iletisim eksikligi, kendine giivenme,
ozgiiven eksikligi, bilgi yetersizligi, ekip c¢alismasinda eksiklik, zihin dagilmasi,

dikkatsizlik, baski, stres, farkindalik eksikligi, normlar, egitimin, EKY seklindedir.

Tablo 6. Kodlar, Kategoriler, Temalar

Tletisim eksikligi, yorgunluk, kendine giivenme, bilgi

Ucus Personeli yetersizligi, ekip ¢alismasinda eksiklik, zihin

eksikligi, normlar, EKY (CRM) egitimleri

dagilmasi, dikkatsizlik, baski, stres, farkindalik

INSAN :
Iletisim eksikligi, yorgunluk, kendine giivenme, bilgi

eksikligi, normlar, EKY (CRM) egitimleri

ATC Hava Trafik |yetersizligi, ekip ¢alismasinda eksiklik, zihin
Kontrolorleri dagilmasi, dikkatsizlik, baski, stres, farkindalik
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Iletisim eksikligi, yorgunluk, kendine giivenme, bilgi

eksikligi, normlar, EKY (CRM) egitimleri

Teknik Bakim yetersizligi, ekip c¢alismasinda eksiklik, zihin
Personeli dagilmasi, dikkatsizlik, baski, stres, farkindalik

RVR diisiik goriis mesafesi, kaynak eksikligi, bilgi

Meteoroloji RO
CEVRE yetersizligi
Havalimam Kaynak eksikligi, bilgi yetersizligi
Ucak Kaynak eksikligi, bilgi yetersizligi
MAKINE] Havertesme Kaynak eksikligi
Cihazlar1 y 8

Ormnek kazanin arastirilmasinda ele alinan Tenerife Ugak Kazas1 Analizi de bu 3
ana tema c¢ercevesinde gerceklestirilmis olup, ayni kategoriler ve kodlardan
olusturulmustur. Bu analiz, havacilikta insan faktoriiniin etkisini genel olarak ifade
etmekle birlikte, isvigre Peyniri Modeline gore analiz edilen Tenerife Ucak Kazasi
aragtirmasinda kullanilan verilerin gegerlilik, gilivenilirlik ve inandiriciligini
kanitlamay1 amaglamaktadir. Havacilikta insan faktoriiniin ucak kazalarina etkisinin
genel veri analizi 3 ana temanin bashg altinda incelenirken, Tenerife Ugak Kazasi

analizini destekleyen bulgular da ayr1 bir baglik altinda incelenecek ve yorumlanacaktir.
3.2.14.1. Insan

Aragtirmaya katilanlarin tamami, havacilikta insan faktoriiniin ug¢ak kazalarinin
lizerine inkar edilemez bir etkisi oldugunu ifade etmektedirler. Insan kaynakli
sebeplerin ¢esitli faktorlerle karsimiza ¢ikma durumu séz konusudur. EB, CK, DT ve
BG kodlu katilimcilarin, insan hatalarinin hava araci kazalarinda etkin rol oynadigi

ilgili diistinceleri sirastyla asagidaki gibi ifade edilmektedir.

“ICAO International Civil Aviation Organization da %70 insani su¢lu bulmus.
Dogru mu derseniz dogru... Insan faktdriinde kazalari inceledigimizde hemen
hemen %3, %5 arasinda bir teknik problem goéziikiiyor. Onun disindaki her sey
de ne olabiliyor? Hatalar, yorgunluk, uyku gibi faktorler diger etmenler oluyor
kaza i¢in... Clinkii herkes biliyor aslinda bizim ugak kazalarinda insan faktorleri

pastanin ¢ok biiyiik bir payina sahip” EB
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“Bence ylizde yetmis insan faktoriidiir diyebilirim. Clinkii sdyledigim gibi teknik
bir ariza varsa dahi, bunu fark etmesi gereken yine insandir, bu cihazi kullanan
insandir. Bu yiizden ortadaki yanlisi gorebilmek yine insana kalmustir... insan
etkisinin belki yiizde yetmis in bile iizerinde bir deger oldugunu sdyleyebilirim.”
CK

“Havacilik sektoriinde emniyetin saglanmasini en emniyetli olabilmeyi saglayan
en dogru en 6nemli unsurlardan bir tanesi insan faktoriidiir. Cok belirgin, ¢ok alt1

cizilesi bir sey gercekten.” DT

Katilimeilarin tamami ugak kazalarinda insan faktoriiniin 6nemini vurgulamakla

birlikte, diger (cevresel, mekanik) faktorlerle karsilastirmasini yapmislardir. Bu

karsilagtirmaya istinaden insan hatasinin %50’nin tlizerinde oldugu diistiniilmektedir.

EK, EL ve EB kodlu katilimcilar konuyla ilgili diisiincelerini asagidaki gibi ifade

etmektedirler.

(13

...%90 diyebilirim belki yiizde 90'n tizerinde. Bu olaylarda kaza, kirim vesaire

insan faktoriiniin yiizde 90'in iizerinde oldugunu diisiinliyorum.” EK
“100 kaza olduysa bunun 99’u insan faktoriiyle diizeltilebilir miydi?
Diizeltilebilirdi kesinlikle. Mekanik ariza yol agmis olsa dahi boyle bir seye...”

EL

“Su an resmiyette %70 olarak on goriiliiyor. Ama tabi bu ne olursa olsun 0’a

indirmek ¢ok miimkiin degil.” EB

Katilimcilara gore bir ucus personelinin kendine azami sartlarda 6zen gostermesi

gerekmektedir. Aksi durumda, miidahale etmesi gereken bir problem ortaya ¢ikarsa

bunu dogru ydnetemez. Ozellikle, yorgunluk faktdrii énemli sebepler arasinda yer

almaktadir. DT kodlu katilimci, ugusa giderken insanin beslenme, uyku gibi temel

ithtiyaclarin1 karsilamis olmasinin 6neminden bahsetmektedir. Ucgus personellerinin

oncelikli gorevinin emniyet ve giivenlik oldugunu unutmamak gerekmektedir. Bunu

saglayabilmek icin calisanlarin 6nce kendi sartlarmin biitiin kosullar i¢in uygun

oldugundan emin olmas1 gerekmektedir.
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“Uyku bizim i¢in ¢ok onemli ¢linkii uyku halinde bir insanin alert duruma
gecebilmesi ya miimkiin degil ya da ¢cok daha zor olur. Saglikli beslenmek ¢ok
daha oOnemli ¢iinkii zaten radyasyon aldigimiz bir ortam igerisindeyiz.
Dolayisiyla saglikli olmak, saglikli beslenmek ¢ok 6nemli. Bunlar hep kisinin
farkindaliklariyla alakali biraz da. Zaten sirkette bu farkindalig1 bize saglamak
i¢cin bize kalorisi hesaplanmis yemekler koyar. Belli bagh kurallarimiz vardir.
Aslinda profesyonel yaklagsmak...12 Saat 6ncesinde saglikli beslenmeye devam
etmek, 8 saat yatarak istirahat... Zaten ugus limitlerimiz buna gore belirleniyor.
Buna riayet etmek profesyonel olmak aslinda bizi zaten bunlardan otomatik

olarak koruyan faktorler.” DT

Yorgunluk, tek basina degerlendirilmesi imkansiz bir insan faktorii olarak kabul
edilmektedir. Ciinkii yorgunluk farkli insan faktorlerini de beraberinde getiren bir
baslangi¢ olarak diisiiniilmektedir. MG, CG ve CK kodlu katilimcilar sirasiyla
yorgunlukla i¢ ice gecmis olan, dikkat eksikliginden bahsetmektedirler. Bununla
birlikte, dikkatsizligin sebep oldugu karar verme de zorluk yasamak da hava araci
kazalarinin sebepleri arasinda yer almaktadir. CG ve CK kodlu katilimcilar, kabinde
gorev yapmaktadirlar. Kabin Hizmetlerinin olmazsa olmazi acil durum emniyet
kurallar1 ve uygulanmasi kismini dile getirmislerdir. CG ve CK kodlu katilimcilara
gore yorgunluktan kaynakli dikkatsizlik kontroller esnasinda bir detayr gozden
kagirilmaya sebep olabilecegine ve o eksikligin acil bir durumda kazaya yol

acabilecegine deginmislerdir.

“Oncelikle tabi ki de karar vermede zorluk oluyor. Adaptasyon sorunu oluyor

yorgunluk faktdriinii bagli. Bunlar bence énemli faktorler.” MG

“Uykusuzluk olunca dikkatsizlik olacak, acil bir durumda miidahale ile ilgili

sikint1 yasayabilir.” CG

“Oncelikle ugakta yolcu tasiyoruz Can tasiyoruz onlarin emniyeti emanet, ugagin

her tiirlii giivenliginden bizler sorumluyuz. Bu yiizden ugag1 hazirlarken her seyin
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dogru oldugundan emin olmamiz gerekiyor goziimiiziin gordiigii ulastigi her
noktadan emin olmaniz gerekiyor ki bizden kaynakli bir problem yasanmasin.
Burada yine insan faktoriinden bahsediyoruz, ¢iinkii insanin géz ardi ettigi bir
yerde istenmeyen sonuglar doguracak olaylar yasanabilir ve bu biitiin insanlarin

hayatini etkileyen bir sey olabilir.” CK

“Insam1 yoran asir1 yorgunluk dedigimiz fatique dikkatsizlige sebep olur. Biling
biraz kaybina sebep olur. Kendimizden pay bicelim ¢ok uykusuz oldugun
zamanlar1 hatirliyorum, boyle hafif bir bag donmesi gibi, gdze perde inmek gibi,
bulaniklik, mide bulantis1 gibi yani bende olan seyler bunlar. Genel olarak
uykusuz kaldigimda bunlar oluyor bende. Sadece uykusuz kaldigimda. Daha
yorgunlugu eklemedik, 15-16 saat mesai yapmay: eklemedik, yakta kalmay1
eklemedik. Bir de bunlar eklersek asir1 bir yorgunluk oluyor ve yorgunluk
insanin karar alma noktasini etkiler. Herhangi 6nemli bir sey oldugunda ona dona

kalabilir” FA

Yorgunluk, dikkat eksikligiyle birlikte farkindaliin azalmasina da sebep
olabilen bir insan faktoriidiir. Asirt yorgunluk olarak adlandirilan fatique etkisi
altindayken insan ciddi hatalara yol agabilmektedir. Bu sebeple, insanin bilingli
davranmasi ve etkisi altindaki agir1 yorgunlugun farkinda varmasi gerektigini ifade

eden FP kodlu katilimer durumu asagidaki gibi ifade etmektedir.

“Hem de ¢ok ederler ilk dnce bireyin Fatique, yorgunluk, tiikenmislik bu tiir
etkenlerin etkisi altinda oldugunu bilmesi lazim. Yani ben niye goziim kapaniyor,
niye goziim, niye gdziim yaniyor, niye baktigimi gérmiiyorum. Oncelikle bunu
sebebinin bilinmesi lazim 6zellikle pilotlarla ilgili konusuyorum. Kabin hatasi ile
diisen ugaklarda vardir. Dolayisiyla ugucu personelin bir kere teorik anlamda
bunlarin ne oldugunu ve etkilerinin ne oldugunu ve bunlarla nasil basa
cikilacagini biliyor olmasi lazim. Mesela genelde fatique yorgunluk diye geger
fakat degildir. Bunun i¢inde tiikkenmislik, uykusuzluktan kaynaklanan
performans diisiikliigli ne koyarsaniz koyun bu performansi etkileyen fiziksel bir

yetersizliktir. Bu nedenle ilk 6nce ne oldugunu bileceksiniz, egitimli olacaksiniz
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bu konuda profesyonellik bunu gerektirir. Ne oldugunu bildiginiz zaman maruz
kaldiginiz1 anlarsiniz, maruz kaldigimizi anlayinca da bununla nasil basa ¢ikip

cikamayacaginizi da bilmeniz gerekir.” FP

Ekip kaynaginin dogru yonetilebilmesi konusu biitiin faktorleri kapsamaktadir.
lletisim, yorgunluk, farkindalik eksikligi gibi. Son dénemde pandemi kosullarmi goz
oniinde bulundurdugumuzda, stres faktoriiniin havacilik alanindaki artisini gormemek
elde degildir. OE kodlu katilimc1 bu konu hakkindaki diisiincesini asagidaki gibi ifade
etmektedir.

“Ogzellikle bunun iginde her biri ayr1 basliklar. Mesela, CRM dediginizde ilk akla
iletisim gelir. Sizin bu sdyledigini kriterlerin cogu yazilmaz. Iletisim, liderlik
akillarina gelir. Evet hayir sorusu gibi disiiniirsek evet etkili. Yorgunluk,
bitkinlik her aman bir faktordii ama kavramsal olarak 2013 sonrasinda geldi.

Stres su an en biiyiik faktorlerden bir tanesi.” OE

Ugus esnasinda, psikolojik veya fizyolojik etmenlerin etkisi altinda olan
calisanlar mevcuttur. Bu durumlar, kisilerde konsantrasyon eksikligine sebep
olabilmekte ve zihnin dagilmasina, karar vermede zorluga sebep olabilmektedir. CK
kodlu katilimci bu durumun nasil sorunlara yol acabilecegi konusundaki goriisiinii

asagidaki gibi ifade etmektedir.

“Clnkii, sahsi meselelerini yani 6zel hayatlarin1 ugusa yansittiklari zaman
konsantrasyonlari bozulur. Konsantrasyonlar1 bozuldugu zaman da abnormal bir

durumda o an ne yapabilecegini bilemez, checklist ine bakamayabilir.” CK

lletisim eksikligi insan faktdrlerinde kazayr beraberinde getiren en Onemli
etmenlerden biri olarak kabul edilmektedir. CK ve GD kodlu katilimcilar, iletisimin

onemini agagidaki gibi ifade etmektedirler.
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“Mesela Ingilizce. Kuleyle kurulan iletisimde hatalar. Kesinlikle evrensel bir dil

ve ¢ok iyi bilinmesi gerekiyor.” CK

“Dikkat bozuklugu, o an i¢in iletisime gegmeyi biiylik bir sey olarak géormek, ya
da Oniimiizdeki problemi gérememek sebebiyle etkili iletisim saglanamiyor.
Kagimiliyor iletisimden. Bu noktalarda emniyetle ilgili bir sey oldugunda aslinda
daha once yasadigimiz veya duydugumuz risk faktorleri sebebiyle de bunlar

yonetemiyoruz” GD

Ote yandan, iletisim problemlerinin ortaya ¢ikmasini engellemek igin olusturulan
havacilik alfabesi ve Ingilizcenin ortak dil olarak biitiin diinyada kullanilmas: durumu
s6z konusudur. EA kodlu katilimc1 bu durumun kiiltiirel farkliliklar g6z ardi ederek ve
yanlig anlamalara sebebiyet verdigini asagidaki gibi ifade etmektedir. Bu goriis,
ozellikle kiiltiirel farkliliklar sebebiyle olusan iletisim hatalar1 ve yanlis anlamadan

kaynakli kazalarin sebeplerinin ortadan kaldirilabilecegi yoniindedir.

“Simdi benim o konuda siirekli savundugum bir sey var. Tiirk¢e dilinde sen ve
siz oldugu i¢in sanssizliklar yasiyoruz. Alman dilinde de sen, siz var fakat, Alman
havaciliginda Ingiliz havacihiginda oldugu gibi siz diye bir sey yok hep sen
diyorlar. Sen demek orada saygisizlik degil. Sen demenin bir anlami var
kokpitteki herkesin ayni seviyede oldugunu gosteriyor. Biz buna gii¢ mesafesi
diyoruz. Onun ortasini tutturmak ¢ok onemli. Kokpitteki elemanlarin ayni giig
mesafesinde olmasi cok 6nemli bu yillarca basarilamad: Tiirkiye'de. Simdi giizel
bir yere dogru gidiliyor, ama hala eksiklerimiz var bu bizim genel kiiltiiriimiizden
kaynaklaniyor. Eski kaptanlarin, ki kalmadi onlar, askeri altyapilarindan
kaynaklaniyor kokpitteki riitbeden kaynaklaniyor, bunun gibi seylerden dolay1
miidahaleler yapilamiyordu. Ozellikle Cin'de, Uzak Dogu'da, Japonya'da falan
hala yapilamiyor. Bu da bilindigi i¢in zaten o iilkelerde yabanci pilotlar daha ¢ok
ucuyor. Bizde diizelmeye baslad1 6zellikle, Tiirk Hava Yollari'min 2 pilotlara
tamamen sinirs1z konusma ve kumanday1 alma hakki veriyorlar. Bu ¢ok giizel bir
sey ve daha dnce yoktu. Yavas yavas aciliyor. Ben hala ulusal CRM in yapilmasi

gerektigine inanityorum. Turk kiiltlirimiiziin dikkate alinarak ulusal bir CRM
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yapilmas1 gerektigini diigiiniiyorum. Tabii ki bunlar ag¢ilmadan bunun iizerine
yorgunluk veya ruhi bozukluk gelirse, evdeki problemler, gecim problemleri. ..
Ozellikle bu pandemi sirasinda esi veya cocugu rahatsiz olabilir, bunlarin {izerine

gelince bunlar ¢ok etkisi oluyor.” EA

Havacilikta insan faktorlerinin etkisi altindayken calisanlar yanlis karar vermeye
meyilli hale gelmektedirler. Ozellikle hava yollu sirketlerinin birtakim ¢ikarlar
gozeterek koydugu kurallar ugus ekiplerinin {izerinde baski yaratabilmektedir. CK
kodlu katilimc1 yasanan Amsterdam kazasiyla ilgili deneyimlerini agagidaki gibi ifade

etmektedir.

...ben gorevliydim. Amsterdam'da kaldim arkadaslarimizin yaninda. Orada
rahmetli kokpit ekibimiz kaptanin mesaisi limit tiizerindeydi, inanilmaz
tizerindeydi. Bu, tabii ki beraberinde yorgunluk, uykusuzluk, dikkatsizlik,
ontindeki degerleri dogru anlayamama ve devaminda da aslinda CRM ile ilgili
kopukluklar1 beraberinde getirdi. Ciinkii, Kaptan ikaz1 gérmemis algilamamas,
diger iki kaptan onu uyarmaya cekinmis. Iste bu durum igerisinde sonuglarini
asla istemedigimiz bir kaza yasadik. Bu ylizden yorgunluk, uykusuzluk, fazla
mesai ve buna ilave maddi kaygilarin ve sirket mobinginin, zoraki pas
gecmeyenler artik cok yok ama yine de bunu yapan sirketler de vardir. Bu sartlar
gercekten cok biiyiik etkenler. Kazalar bunlarin hepsinin olusumu ile oluyor.”
CK

Insan sadece calistif1 sirket tarafindan baski altinda hissetmez. Kendi kendini de
stresli bir durumun i¢ine sokabilmektedir. Bunun haricinde, yine yorgunlugun getirmis
oldugu bir an Once inip gorevini sonlandirma istegiyle pilotlar yanlis kararlar
verebilmektedirler. EA kodlu katilimecinin bu konudaki fikir ve gortisleri asagidaki

gibidir.

“Iki tane Pegasus kazas1 cok ¢ok daha da gerilere gidersek Tiirk Hava Yollari'nin
Van kazasi, Ankara kazasi, Izmir'deki kaza gibi... Biitiin bu kazalarm ¢ogunun
sonucunda tipik bir pas gegme kararini verilmemesi ve bu karar1 veren pilot bu

karar1 niye veremedi iste oradaki etkenler ¢ok dnemli. Stres faktorii. Ben bir an
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once ineyim, evime gideyim, yorgunum, hadi inelim, arka riizgar var ama olsun,

stabil olmasak da olsun ineriz gibi seyler.” EA

Havacilik sektoriinde kendine olan giiveninin fazla olmasindan kaynakli olarak
yanlis karar veren ve kazaya sebebiyet veren bircok ucus personeli mevcuttur. Ozellikle,
yanlig karar verme noktasinda elestiri kabul etmeyen ve uyarilara kulak asmayan
pilotlarin sebep oldugu kaza Ornegine tarihte ¢ok sik rastlanmaktadir. EA kodlu

katilimcinin bu tarz davranis usulleriyle ilgili elestirisi asagidaki gibidir.

“...yavas eskiden bir kaptan modeli vardi. Ben buranin en biiyiigiim, benim ben
ne dersem o olur modelleri vardi. Simdi onlar kalmadi artik ekibin ne kadar
onemli oldugunu ve erisimin her zaman konusuluyor ve bdyle konusulmaya
devam ediyor CRM in 6nemi ¢ok 6nemli ugus emniyeti i¢in yavas yavas kaliplar

degisti ve son CRM hata tehdit yonetimi olarak konusuluyor” EA

Havacilik sektoriinde hava yollarinin ¢alisanlart i¢in en ¢ok 6zen gosterdikleri
nokta egitimdir. Calisan tarafindan kullanilsin veya kullanilmasin her egitim belli
araliklarla tekrarlanir, buna tazeleme egitimleri ismi verilir. Egitimlere bu derece 6nem
verilmesinin sebebi, ugus esnasinda yasanacak bir duruma dogru miidahale
edememenin can kayiplarina, kaza ve kisimlara sebep olabilme ihtimalidir. FS kodlu

katilimcinin bilgi eksikligiyle ilgili verdigi 6rnek asagidaki gibidir.

“Mesela ¢ok yakin bir tarihte bir amirimiz tiirbiilans sirasinda diger arkadaslarini
uyarmadi i¢in ¢apraz konulmasi gereken trolley ler ¢capraz konulmamis, emniyete
alinmamis. Bunun sebebi iki kabin memuru arasindaki iletisim eksikligi Ikisi de
151 birbirinin yaptigini1 zannediyormus. Kabin memurlarindan birinin bacagim
digerinin de burnunu kirmis emniyete alinmayan troller bu sebeple karigik
egitimler bizim i¢in daha iyi herkesin tecriibesini birbiriyle paylagsmasi énemli.”

FS
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Havacilik sektoriinde yasanan kazalarin bedelleri ¢ok agir 6denmektedir. Bu
sebeple de yasanan her kazanin ardindan yeni kurallar getirilerek bir daha aynilarinin
yasanmamas1 hedeflenir. BoOylece, normlar olusur ve bunlarin gérev esnasinda
uygulanmasi1 6nem tasimaktadir. EB ve FP kodlu katilimcilarin sirasiyla havacilikta

yaganan kazalar sonucunda gelen kurallarla ilgili goriislerine asagida yer verilmektedir.

“kurallar kanla yaziliyor, biraz kamyon arkasi yazi1 gibi ama gercekten Oyle.
Mesela bunlar1 ¢ok basit bir 6rnek vermek gerekirse, Germanwings kazasinda
FO ne yapt1 ugagi vurdu. Sonra ne dediler? Kabinde 3 kisi duracak dediler degil
mi?” EB

“Ama sunu yapabilirsiniz, mesela bir kazadan sonra o olayda insan faktorii varsa
o olaydaki insan faktoriinii azaltmak icin kurallar gelistirmek zorunda kaliyor. Bu
yiizden biz insan faktorii konusunu yillardir arastirtyoruz sadece kanla yazilma
konusu yine %50 %60 oraninda insan hatasiyla kaynaklaniyor, ki insan kanidir
bu kan. Bu kazalarin 6niine gecilmesi i¢in yazilan kurallarda da ytlizdesi ytliksek
olan faktdrii minimize etmek i¢in yeni miicadele yollar1 tespit etmeye kalkiliyor
bunlarda kanla yazilan kurallardir. Asil olan insandir, sonugta bu yazilan kurallart

da uygulayacak olan kisi insandir.” FP

Havacilik operasyonunun dogru vyiiriitilebilmesi i¢in ekip biitiinliigli ¢ok
onemlidir. Biitlin birimlerin ortaklasa ¢alismasi ve birbirini tamamlamasi sonucunda
basaril1 bir operasyon ortaya ¢gikabilmektedir. Ekip ¢alismasinda yasanan eksiklikler ve
aksakliklar, insanlar1 hata yapmaya meyilli hale getirmektedir. EB kodlu katilimer ekip

calismasinin 6neminden asagidaki gibi bahsetmektedir.

“...operasyon bastan sona bir ekip isi. Ozetlemek gerekirse bir hava yolunda ya
da bir egitim icin diisiinelim. Simdi biz ugusa gitmeden evvel gitmeden once
teknik personel geliyor, yakitgis1 geliyor, planlamacist geliyor, dicpetchi geliyor.
Bunlarin hepsi bir par¢a. Bu par¢anin biz de en ufak pargalarindan biriyiz. Hava

yollarinda da bu boyle...” EB
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Ekip caligmasi havacilik sektoriiniin biitiin birimlerde oldugu gibi kokpitte de
ayr1 bir oneme sahiptir. EA kodlu katilimc1 kokpitte gérev yapan pilotlarin ekip

biitlinliigiinii saglamasinin 6nemini agsagidaki gibi ifade etmektedir.

“Biz ona dairenin kapatilmasi anlamini veriyoruz. Yani bir sey yapildigi zaman
kokpitteki 2 pilot da neyin yapildigim1 biliyor. Birbiriyle teyit ediyor. Bu
yapilmasi gereken seyler irtifa degistirme, saga donme sola donme, algalma,
tirmanma gibi seyler hep birbirlerinin teyidi ile oluyor. Dolayisiyla yanlis bir sey

yapildiginda digerinin uyarmasi gerekiyor.” EA

Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri (CRM) Egitimleri havacilik sektoriiniin en
onemli parcasidir. insan faktérlerinin anlasilmasi, dnemsenmesi ve iizerine yapilan
calismalarin gelistirilmesiyle CRM egitimleri ortaya ¢ikmistir. BG, CK ve DT kodlu

katilimcilar sirasiyla CRM egitimlerinin 6neminden asagidaki gibi bahsetmektedirler.

“CRM, ekip kaynak yonetimi dedigimiz seyin sadece tek bir bdliime, tek bir
pargaya indirgenmemesi gerektiginin &nemini belirtmek isterim. Ozellikle
dediginiz gibi mesela, bizim kaptanlarla aldigimiz tek egitim bu. Orada,
iletisimin ne kadar onemli olduguna dikkat c¢ekiyorlar. Yasanan kazalardan
birgogunun hep o arada kapinin kapali oldugu hallerde ger¢eklestigini goriiyoruz.
Aslinda gorenler var ama birbirine iletmeyenler var ger¢eklesen kazalarda. Ya da
anlamayanlar var. Mesela motorun yandigim1 goriip herhangi bir durum
zannediyor. Ucagin diismesine sebep oluyor bu durum. Mesele su, o kapi
giivenlik acisindan hep kapali duruyor ama iletisim sonsuz. Her gordiiglimiiz seyi
birbirimize iletmenin aslinda ugus giivenligi ve emniyetini ne kadar etkiledigini
gosteren bir egitim oluyor bizim ag¢imizdan. Oldukc¢a faydali oldugunu
diisiiniiyorum. Gegmiste yasanan olaylarin iizerinden gegerek hem de aradaki
sinir1 kaldirarak iletisimi ne kadar gilivenli hale getirebilecegimizi gostermis

oluyorlar.” BG
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“Ben de Tiirk Hava Yollari'nda iken CRM ile ilgili kafama en ¢ok yer eden Kural
12 egitim aldiktan sonra, bu egitimi gercekten uygulanabilir bir hale geldigi idi.
Gergekten her egitim bize farkli bir bakis acisi, gormedigimiz yerleri
aydmlattigimiz bir egitim oluyor. Bir kitab1 arka arkaya 10 defa okuyup her
seferinde farkli bir yorum getirmek gibi bir sey. Bu sebeple bu egitimler olmazsa
olmaz egitimler. Cilinkii havacilikta iletisim ¢ok 6nemli. Dogru iletisim daha da
onemli, ayn1 dili konusabilmek ¢ok 6nemli, ortak ¢ikarimlarda bulunabilmek ¢ok
onemli. Evet havaciligin genel gecer kurallar1 var, fakat bu kurallarin herkes
tarafindan ayni algilanabilmesi ¢cok 6nemli. Bu yiizden bu egitimler olmazsa
olmaz ve ger¢ekten kokpit ve kabin birbirinden ayrilmadan ayn1 egitim icerisinde

egitim almas1 gerekiyor.” CK

“Ekip Kaynak Yo6netimi dedigimiz sey, CRM ekip olabilme, birlikte bakabilme,
hatta farkli bakabilmenin birlesiminden kaynaklanabilen bir ekip olabilme bu da
cok onemli. Hayati, ramak kalalar1, proaktif davranarak fark edebilme, onlari
dogru bir iletisimle birbirine aktarabilme, yorum katmadan bir bilgiyi digerine
tasiyabilme, o tasidigin kisinin dogru karar verebilme mekanizmasini gelistirip
egolarindan ve tiim insani eksikliklerinden siyrilarak, profesyonel bakabilme
becerisini gelistirip bir takim halinde dogru verdikleri kararlar sonucunda kaza
oranlarinin ¢ok daha diisecegine inaniyorum. Peynirin halkalar1 vardir ya, en
alttan baslar, hatta ve hatta en ¢ok kazalarin yolcularin bile kendilerini bir birey
olarak gordiikleri hatalar1 paylasabilme cesaretlerinden bile kaynaklanan birgok
kaza engellenen durumlar da vardir. Eger yolcu bile normal olmayan bir sey
gordiiglinde paylasabilme cesareti gdsteriyorsa, kabin ekibi bu bilgiyi alip, yorum
katmadan, yok canim bir sey yoktur o normal demeden, bir tistiine, bir iistii olur
Oyle seyler sonra sdyleriz demeden geciktirmeden dogru zamanda dogru ifadeyle
yorum katmadan bir iistline daha tasiyabiliyorsa... O bir {istii de bu bilgi bana
geldiyse dogrulugunu teyit etmem gerekir diyerek ciddiye alip geri donebiliyorsa,
ve bu bastan sona kadar saglanabiliyorsa, elbette kazalarin oranlar1 ayn1 dl¢iide
diisecektir. Bu hem bireysel hem de kolektif bir i, dolayisiyla zaten takimi
olusturan da bireylerdir. Birey o sorumlulugu alip takimla paylasiyorsa, o ruh
yakalantyorsa bence ¢ok basarili bir siire¢ gegirilebilir, her ne kosulda olursa

olsun.” DT
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CRM ekip biitiinliigiiniin saglanmasi, kazalarin Onlenmesi, dogru iletisimin
kurulmasi gibi hayati konular1 icermektedir. EB kodlu katilimcinin yasanmis bir ugak

kazas1 iizerinde CRM biitiinliigiiniin 6nemiyle ilgili verdigi bilgi asagidaki gibidir.

“...kabinin kendi i¢inde bir CRM 1 olacak, kokpitin kendi i¢inde bir CRM i
olacak. Aslinda bu bir biitiin olmak zorunda ¢iinkii bu ekip isi. Yani kabin bugiin
cok biiyiik roller alabiliyor. Ornek verelim Pegasus Trabzon kazasi. Trabzon
kazasina baktigimizda oradaki Steward’in yani aslinda giiniimiizde biliyorsunuz
yerine host diye bir tabir kullanirlar. Steward’in orada soguk kanlilikla tahliye

etmesi...” EB

Onemi giin gectikge arastirmacilar ve hava yolu sirketleri tarafindan kabul edilse
de CRM egitimlerinin heniiz kesfedilememis, belki de dikkat edilmeyen bir¢ok yonii
bulunmaktadir. Ozellikle son 40 yil yasamis oldugu gelisimi gdz ardi etmek miimkiin
olmasa da yeterli seviyeye geldigini sdylemek miimkiin degildir. EL kodlu katilimcinin

konuyla ilgili goriisii asagidaki gibidir.

“Kokpitteki CRM de ¢ok onemlidir kabin kadar. Kokpit ici CRM de hala
gelistirmeye c¢alistigimiz  bir noktada bence. Hala en iyl seviyelerde

diyebilecegim bir noktada degil agik¢asi.” EL

3.2.14.2. Cevre

Her ne kadar insan faktoriiniin kazalarin gergeklesmesinde en etkin rol
oynadiginmi ifade etmis olsalar da katilimcilarin ¢ogu gevresel faktorlerin kazanin
gerceklesmesinde bir baslangig olusturdugunu ifade etmektedirler. Meteorolojik
kosullardan kaynaklanan diisiik goriis mesafesi, ugus personellerinin karsi karsiya
kaldig1 en biiyiik problemlerden biridir. Ancak bir sekilde ortaya meteorolojik
kosullarin kontrol edilmesinden yine insanlar sorumludur seklinde ifadelerde
bulunmus olan, FP, CK ve FA kodlu katilimcilarin sirasiyla ifadeleri asagida yer

almaktadir.
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“Insan faktorii ugak kazasinda cok énemli. Tabi ki teknik faktorler de var. Ugagin
arizali bir sekilde de zaten ugusa gonderilmesi teknik sebepten ve teknik
personelin bakimini yapmamasindan kaynaklaniyor. Bence bir ucak kazasinin en

biiyiik sebebi insan faktorii. Daha sonra meteorolojik olaylar gelmekte.” CK

“Insan gevre faktdrlerinin maruz kalip bir karar asamasinda yanlishik yapip ya da
zamanda hata yapan da insan yani her tiirlii bu faktorlerin hepsi yine insana
baglaniyor... Cevre kosullarinin evet o afet dedigimiz seyler... yeni bir sey ile
karsilasmis cevresel faktorlerle karsilasmis orada da hata yapilabilir. O yiizden
yine buna insan giriyor, ¢evre ile ilgili. Yanlig karar alma, karsilasmadig1 bir
durum, tecriibe etmedigi bir sey ya da egitimini almis unutmus olabilir. O yiizden

yine insana bagliyoruz hepsini.” FA

“Teknik, hava durumu, hava durumu da kismen pilotajdir. Yani hava

durumundan dolay1 olan kazalarda da pilot ve insan faktoriiniin etkisi vardir.” FP

Cevresel faktorler ele alindiginda havalimaninda yasanan kaynak ve bilgi
eksikliginin de ucus personelleri i¢in olusturdugu riskleri g6z oniinde bulundurmak
gerekmektedir. GK ve NK kodlu katilimcilar goriiglerini asagidaki gibi ifade

etmektedirler.

“cevresel faktorler daglik arazilerde ugus hava kosullar stres bilgi eksikligi gibi
konular kazanin ana nedenleridir bunlar1 yonetebilme imkanimiz var. Nasil? Eger
standart harekat usullerinde diizgiin uygulayabilir, check-list maddelerini
uygularsak ve bagl kalirsak bunun yaninda bilgimizi arttirirsak teamwork (ekip
calismasi), co-operation (is birligi), situation awareness (farkindalik), decision
making (karar verme), kavramlarini yeterli sekilde uygulayabilirse biz kaza

faktorlerini yonetebiliyoruz.” GK

“Clinkii 0yle durum var ki bazi1 meydanlar ¢gok yogun olabiliyor bazi, havalar cok
kotli  olabiliyor, trafik ¢ok yogun olabiliyor. Teknik sorunlarla
karsilagabiliyorsunuz. O yiizden kesinlikle insam1 zinde olmasi yad a

konsantrasyonunun {ist seviyede olmas1 gereken zamanlar s6z konusu olabiliyor.
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O da fizyolojik, biyolojik ya da psikolojik sebeplerden dolayi insanin o an
bedenen orada oldugu ama aslen ruhen orada olmadigi durumlar bile s6z konusu

olabiliyor” NK

3.2.14.3. Makine

Makine, kendi basina bir kaza sebebi olmaya uzak olsa da bir problemin ortaya
ctkmasinda 6nemli bir sebep olarak gosterilmektedir. Ancak, ne olursa olsun, insan her
tiirlii sartla miicadele edebilmek icin egitim almistir. Eger, teknik bir sebepten
kaynaklanan kaza varsa, bunun bir yerinde muhakkak insanin yonetemedigi bir siire¢
s0z konusu olabilmektedir. Bu goriise sahip olan NK, EL, EA, PY, CK ve FS kodlu

katilimcilar goriislerini asagidaki sekilde belirtmislerdir.

“insan kaynakli olabiliyor tabi ugak kazalari. Bunun disinda ben bununla es deger
gordiigiim bakim dedigimiz ya da baska bir tabirle yapisal kaynakli, teknik

kaynakli arizalardan dolay: olabilecegini diisiiniiyorum” NK

“Mekanik arizalarin da sebep olabilecegi kazalar var fakat, mekanik arizanin

yonlendirdigi insan faktorii sikintisinin daha ¢ok oldugunu diisiiniiyorum.” EL

13

... son 20 yila baktigimiz zaman, meydana gelen kazalarin (iki tane Max
kazasini i¢ine almadigimiz taktirde bunlar teknik donanimdan dolay1) tamamen

Pas gecme karar1 verilmedigi i¢in bu kazalarin yasandigini gériiyoruz.” EA

“Oncelikle teknik sonra insan, ama teknikte aslinda insanla baglantili oldugu i¢in

sonu¢ insan.” PY

“Kazalarin sebebi teknik degilse bunu kokpite, yani insan faktoriine baglariz.
Hatta kazalarinin sebebi teknikse bile bu aksiliklerin fark edilememesini yine
insan faktoriine baglayabiliriz. Bu yiizden, bu insanlarin mesaisine,
yorgunluklarina, sagliklarina ekstra 6zen gostermesi gerekmektedir. Ugus dncesi

dinlenme siirelerine dikkat etmeleri gerekmektedir.” CK
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“insan faktorii kaza ve kirmada ytizde seksen etkilidir. Digerleri de parca sikintisi
olabilir 6rnek veriyorum ugagin gévde omrii vesaire vesaire degisik etmenler

olabilir” FS

Glinlimiizde mekanik faktorler insan hatalarini engellemek iizerine de etkin hale
getirilmektedir. EB kodlu katilimci bu konuda goriisiinii asagidaki sekilde ifade

etmistir.

“Aslinda giiniimiizde ucaklarin sistemlerine baktigimizda da hep insani
kompanse edebilmek icgin sistemler mevcut. Ugagin aslinda teknik
problemlerinin tabi ki bir stand by kismi var. Ama biz her zaman gelisen
teknolojide insanin yaptigi hatayr kompanse edebilmek i¢in... Bununla ilgili
ornek isterseniz bir tane verebilirim. A320°yi 30.000 ft yiikseklikte bir pilot gaz
kollarin1 komple kapatirsa yanlislikla ugak diyor ki 30.000 ft yiiksekliktesin, bu
bu yiikseklikteyken neden motorlarin komple enerjisini minimize ediyorsun,
deyip biitiin motorlarin takatini geri kendisi agtyor. Niye, ¢iinkil insan1 biliyor,
30.000 ft yiiksekliktesin burada bdyle bir hamle yapamazsin ve ben senin
yaptigin hatayr diizeltebilmek igin kendim inisiyatif aliyorum sistemler
dogrultusunda ve gazi kendisi agip devam ediyor. Ya da bazi sistemlerimiz
mevcuttur carpigsma Onleme sistemleri, bazilar1 komut verebilir, bazilar sizleri
uyarabilir. Niye ¢linkii insan unutursa bile ona hatirlatabilmek i¢in. Tabi bu
dedigimiz gibi biiylik bir payla, %70 giizel bir payla aslinda... Eskiden
motorunuz yandiginda belli bash itemlar vardi. Bunlar1 ezbere bilmeniz gerekir
o ugakla ilgili. Ama bunun disinda bir de okuyup yapmaniz gereken seyler vardi.
Teknoloji ne  yapti dedi ki insan  zaten panik  halinde
bildiklerinin %50’sini %60’1n1 unutuyor, bu adam burada acip bunu arastirmak
yerine, motorunuz gittigi anda 6rnek veriyorum A350°de ekranda tak diye motor
ar1zasinda takip etmeniz gereken prosediirler tak tak tak liste halinde veriliyor.”

EB

Genel olarak katilimcilar, ugak kazalarinin gergeklesmesinin tek bir faktorden

kaynaklanmadiginin altin1 ¢izmektedirler. Dolayisiyla insan faktorii pastanin en biiyiik
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dilimini aliyor olsa da mekanik sebeplerin kazalarin ger¢eklesmesindeki etkisinin
onemli oldugu diisiiniilmektedir. BG ve CK kodlu katilimcilarin goriisleri asagidaki

gibidir.

“Aslinda tek bir nedene baglamamak gerektigini diisiiniiyorum. Operasyondan
tutun da kabin ekibi, ugagin teknik 6zellikleri bir biitiin halinde bakildiginda her
sey bir ugak kazasina neden olabilir. Ama, tabi ki bakarsan teknik 6zellikler

onemli oldugu kadar en biiylik faktoriin ben insan oldugunu diisiiniiyorum.” BG

“Herhangi bir sebepten yapmis oldugu bir hata sonucunda ucak kazalar1 s6z
konusu olabiliyor. Fakat kaza sebeplerini tek bir tarafa yiikklemek miimkiin degil.
Mutlaka bu hatay1 birlikte meydana getiren sebepler var bu sebepler kule yer
veya ucgus sirasinda gerceklesebilir fakat incelendiginde insan faktorii en 6nemli

sonug olarak goriiniiyor. Benim de genel olarak diisiincelerim bu yonde.” CK

Her ne olursa olsun ¢ikan mekanik problemleri ve o siireci yonetmesi gereken
insandir. Makineyi yapan da kullanan da bakimini gergeklestiren de insandir.
Dolayisiyla katilimcilarin genel goriisii, mekanik problemlerin de eninde sonunda insan
etkisine maruz kaldig1 seklindedir. FA ve DT kodlu katilimcilar bu konuyla ilgili

goriiglerini asagidaki sekilde ifade etmektedirler.

“... Sonra da ugus esnasinda o motor diisiiyor ¢atlaklara sebep oldugu i¢in. Bu
motorun diismesinde o anda techizati kullanan, ucagi kullanan pilotun bir hatasi
yok. Ama ucak kalkmadan Once bir ugusun emniyetli bir sekilde
gerceklesmesinde pilot hatasini aramadan 6nce yonetime kadar gitti bu hata tabii
ki. Yonetimde ¢alisan da insan. Karar veren kisi de insan oldugunu biliyoruz. Her

yerde insan ¢ikiyor o ylizden karsimiza.” FA

“teknik arizaya sebep olabilecek birlesimleri yapanlar da insanlardir. Onu
kullanabilme yetenegini gelistiren ya da yanlis karar verebilme zafiyetini
gerceklestiren de insandir. Dolayisiyla aslina bakarsaniz, bence insan faktorii
iletisim ego ve insani insan yapan degerlerin kazalarda insanin teknik unsurlarin

yaninda 6n planda oldugunu diisiiniiyorum.” DT
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3.2.14 4. Tenerife Ucak Kazast Analizini Destekleyen Bulgular

Tenerife Ugak Kazasi, insan faktorlerinin temel kavramlarmin hemen hemen
hepsinin bir araya gelmesiyle meydana gelmis bir kaza olarak goriilmektedir. Bu
calismada Tenerife Ucak Kazasi ornegi Isvigre Peyniri Modeli esas alinarak
incelenmistir. Analizin sonucunda, kazanin olusumuna etki eden birden fazla faktoriin
mevcut oldugu goézlemlenmektedir. Bu kapsamda EB, EK, EL, TT ve YI kodlu
katilimcilar Tenerife Ucak Kazasiyla ilgili goriis ve analizlerini asagidaki gibi ifade

etmektedirler.

“Tenerife zaten bastan sona bir hatalar silsilesi oluyor. Neden? Orda biz bir
ucucunun saglik limitlerinin disinda bir durum var. Duty geg¢iyor ayr1 bir durum
var. Buna neden olan bir planlama var. Ké6tii hava sartlar1 var, yetersiz iletisim
var kuleyle ve kuleyle iletisimin yani sira bizim orda birazcik fevri hareketimiz
var. Kaptanin orda yanlis hatirlamiyorsam o olayla ilgili, ¢linkii o olay iizerine
ben de okumustum bundan 3-4 sene Once. Orda normal sartlarda duty niz
bittiginde orda kalirsiniz. Yerdeki operasyonda duty den sayilir ve kaptan diyor
ki ben bu kadar fazla vakit gecirmeyeyim duyt im dolacak ve ugamayacagim ve
o iilkede kalacagim. O iilkede kalmamak adina apar topar boyle bir hamle yapiyor.
Ve aceleci olmanin sonucu olarak da tabi diger faktorlerde katildiginda aslinda
onilinii alamadigimiz bir felaket oluyor. Su an yanlis hatirlamiyorsam hala 1
numaradadir, en biiyiik 6liimlii kaza oalrak diinyada. Iki tane 747 Jumbojet, siiper
evy diyemeyiz onlara evy diye gecen bir ugaktir. Evy dedigimiz ucaklar da 136
ton ve tistiinde olan ugaklar. Belki o ugak 200-250-300 ton du. Ve 500-510 kisi
filan vefat etti. Simdi baktigimizda bizim bunu 6nlemek i¢in aslinda yapmak
istedigimiz zaten biliyorsunuzdur bu kazadan sonra havaciliktaki comminication
(iletisim) degisti apar topar. Clinkii baz1 kelimeler var havacilikta filizyolojiler,
birbirine ¢ok yakindir. Yakin oldugu i¢in o kazada bunlardan birinde gelmistir.
Take off ile gelmistir. Take off, taxi anlasildi diye hemen apar topar toplanildi ve
bu kelime miifredattan degil de prosediir sirasi degistirildi. Su an mesela o
climleyi kullanamiyoruz biz kule kullandiktan sonra kullanabiliyoruz. Tabi o ayr1
bir olay. Simdi bizim bunlar1 6nlememiz i¢in soruyu yanlis anlamadiysam bunlari
onlemek i¢in verecegimiz diizeltmeler. Simdi soyle soyleyeyim biz insan

faktorlerini azaltabilmek icin bir egitim yapiyoruz. Ikincisi havacilik kiiltiirii
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dedigimiz bir kiiltiir var. O kiiltlire sahip bireylerle aslinda bu operasyonun icra
edilmesi gerekiyor. Tabi bunlar1 6nleyebilmemiz igin bizim ekstradan saglik, iki
egitim, ili¢ aslinda egitimi al birak modunda degil stirekli egitim. Ki bunu ¢ok
bariz bir bigimde yasamis bir insansiniz diye tahmin ediyorum. Devamli egitim.
Uciinciisii, bizim robot olmamiz gerekiyor. Robottan kastim su, baz1 seyleri
yaparken duygu ve diisiincemizi katmamamiz gerekiyor. Iste bizim zaten ucakta
motorumuz yandiginda izleyecegimiz prosediirlerimiz bellidir. Sizin buna ekstra
yorum katmaniz gereken istisnai durumlar ¢ok nadir olur. Nedir bunlar mesela
Hudson nehrine inen bizim amcamiz. A320 ile. Normal sartlarda, teoride bize o
ucak geri doner piste yetisir diyor ama o ne yaptyor? Nehire inme karar1 veriyor.
Daha sonra biliyorsunuz mahkemeler kuruluyor ve adam hakli ¢ikiyor. Pilotun
miidahale etmesi gereken bdyle istisnai durumlar olabiliyor ama onun disinda
bizim prosediire hakim olmamiz gerekiyor, prosediirii uygulamamiz gerekiyor.
Cok fazla yorum katmamamiz gerekiyor, iste ¢cok fazla yorum kattigimizda bu
onlemeleri veremiyoruz. Onun disinda ne diyebiliriz diye diisiinmek i¢in ben de

firsat kolluyorum kendime. Aklima geldikce sdyleyeyim su an i¢in.” EB

“Aslinda tek bir sebebi yok bu isin. Bu bir zincir aslinda. Tabii ki zincirdeki son

halkada pilot tek bir sebep sdyleyemem bir¢ok sebep var.” EK

“Bence kazanin asil sebebi evet pilotlar orada pistte kaybolmus olabilirler, fakat
kazanin asil sebebi kulenin kalkis kelimesini kullanmas1 bu bir insan faktoriidiir
evet. Ama, bu sirada diger ugagin pistte oldugunu sdylemesi, kuleye kalkiga hazir

olan ucagin beklemesini sdylemesini diger u¢agr duymamasi.” EL

“bir kivilcim olusuyor ve bu zincirleme sekilde devam ediyor. Zaten gegmis ugak
kazalarini da incelersek ilk insan faktorii ile baslayip sonra ¢evresel faktorler
birlesip olay direkt zincirleme sekilde devam ediyor. Tabii ki en 6nemlisi insan
clinkii ucakta biitiin olaylar1 yoneten asagidaki operasyonu yoneten kuledeki hava
trafigi yoneten insan oldugu icin ilk Once insan ama, sonra tabii ki c¢evresel

faktorler ugagin malzemesi veya pist malzemesi trafik hava kosullari, o anki
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psikolojik etmenler her sey etken ama benim i¢in insan faktorii en tist seviyedir.”

TT

“kuleyle yanlis iletisim kurulmasi sonucundaki KLM’in yaptig1 bas basa gelen
mesela. Ama dogru iletisim saglansa belki de kurtarilabilecek kazalar olmasina
ragmen olduke¢a boyle iste kotii sonuglar ile iletisim eksikligi yorgunluk, belki de
iste dedigim gibi yorgunluga bagli dikkat eksikligi ki bu ¢ok yasanan bir sey kafa
karisiklig1 cok yasanan bir sey” Y1
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SONUCLAR VE ONERILER

Insan faktorii biitiin sektorler icin dnemli bir role sahiptir. Ozellikle havacilik
sektorliinde ¢alisan insanlarin normal konfor alanlarindan c¢ikmalar gerekmistir.
Havacilikta insan, hem sahip oldugu limitleri kontrol altinda tutmak hem de biitiin
risklere ragmen emniyet ve giivenligi saglamak mecburiyetindedir. Her ne kadar
gelisen teknolojiyle insansiz hava araglarina yatirimlar yapilmissa da havaciligin tarihi
insanla baslamistir ve insan daima havacilik sektoriiniin merkezinde yer almaktadir.

Insanin bu denli etkin role sahip oldugu havacilik sektoriinde, insan hatalarinin
gerceklesmesi kaginilmazdir. Gelisen teknolojiyle, teknik sebeplerden kaynaklanan
kaza oranlar1 giderek diismiisken, insanin havaciliktaki etkin rolii, insan hatalarinin
kaza oranlarindaki etkisini artirmaktadir. Havaciligin en 6nemli yapi tasinin insan
oldugu kabul edildikten sonra, insani anlamak ve analiz etmek {iizerine yapilan
calismalarda artis gozlemlenmektedir. Insamin bulundugu fiziki sartlara uyum
saglamasiyla birlikte, sahip oldugu kaynaklarin neler oldugu iizerine arastirmalar
yapilmistir. SHEL gibi modellerin olusturulmasiyla, insanin etkilesimde bulundugu
bilesenler belirlenmis ve aralarindaki iligki lizerine analizler yapilmistir. Sonucunda,
havacilik sektorii ¢alisanlarinin birbirleri arasinda kurduklari etkilesimin, hatalarin
gerceklesmesine sebep oldugu kanaatine varilmistir. Dupont’un yapmis oldugu caligma,
kigilerin hatalar yapmasina sebep olan on iki faktor oldugunu ortaya koymaktadir. Kirli
Diiziine olarak adlandirilan faktorler; iletisim eksikligi, kendine giivenme, bilgi
eksikligi, zihin dagilmasi, ekip ¢alismasinda eksiklik, yorgunluk, kaynak eksikligi,
baski, ozgiiven eksikligi, stres, farkindalik eksikligi, normlar seklindedir. Her birinin
insan tizerinde farkli etkisi goriilmekte olan bu on iki faktoriin, 6liimciil kazalardaki
etkinligi gézlemlenmistir.

Insanlarin limitlerinin tespit edilmesi ve insanlar1 etkileyen faktdrlerin
saptanmasi kazalar1 6nlemek konusunda sadece bir adim olusturmaktadir. Asil 6nemli
olan, insanlarin etkileri altinda kaldiklar1 bu faktorleri bilmeleri ve buna maruz
kaldiklarinda farkina varmalaridir. Bu farkindaligin olusmasi 1s181inda atilan ilk adim
EKY egitimlerinin pilotlara verilmeye baslanmasi1 olmustur. Zaman gectikce olusan ve
hava yolu sirketleri tarafindan benimsenen emniyet kiiltlirlinliin saglanmasi i¢in, bu
egitimler kabin ekiplerine de verilmeye baslanmistir.

Bu aragtirma, havacilikta insan faktoriinlin 6nemini vurgulamak, insan

hatalarinin kazalar iizerindeki etkisini kaza Ornegi iizerinden analiz etmek, ucus
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personellerinin maruz kaldiklar1 insan faktorlerinin bilincinde olup olmadiklarin
saptamak ve EKY egitimlerinin ucak kazalarinin engellenmesi iizerine ne derece etkin
oldugunu tespit etmek tlizerine gergeklestirilmistir. Bu kapsamda hava araci kazalariin
minimize edilmesine iligkin ¢oziim onerileri belirlenmeye c¢aligilmistir.

Kirli diiziine maddeleri kapsaminda Tenerife Ugak Kazas1 ¢evre, insan ve makine
basliklar1 ¢ergevesinde analiz edilmistir. On iki insan faktoriin neredeyse tamamini
icermekte olan Tenerife Ugak Kazasinda ¢evre baslig altinda meteorolojik kosullar ve
havalimaninin limitleri incelenmistir. Ozellikle sis sebebiyle goriis mesafesinin yok
denecek kadar diisiik seviyelere ulasmis olmasi kazanin tetikleyici sebeplerinden biri
olarak goriilmektedir. Insan baslig1 altinda, ucus personelleri, hava trafik kontrolorleri
ve bakim personelleri incelenmistir. Ozellikle, iletisim eksikligi ve asir1 giiven
faktorleri tlizerinde durulmustur. Kule ve kokpit arasinda gerceklesen iletisim
problemleri detayli bir sekilde analiz edilerek, aktarilmistir. KLM Sorumlu Kaptan
Pilotunun asir1 6z giivene sahip olmasmin ve EKY maddelerinin KLM kokpitinde
uygulanmadigimin alt1 ¢izilmistir. Isvicre Peyniri Modeli esas alinarak gerceklestirilen
bu analizde, birden fazla sebepten kaynaklanarak, hatalar zinciri olugsmasi1 durumunda
6lumciil bir hava araci hazasinin nasil ger¢ceklesmis oldugu detaylica arastirilmistir. Bu
arastirma i¢in nitel arastirma teknigi olan yazili dokiiman ve belge analizi kullanilmistir.
Bu kapsamda, kaza raporlar1 ve kokpit ses kayitlar incelenmistir.

Havacilikta insan faktoriiniin kazalar tizerindeki etkisi kapsaminda nitel veri
toplama yontemiyle goriismeler gergeklestirilmistir. Bu kapsamda yar1 yapilandirilmig
goriisme teknigiyle, tamami ugus personeli olan 11 kabin memuru, 9 pilotla goriismeler
saglanmistir. Toplanan veriler, belirlenmis olan cevre, insan ve makine temalar
kapsaminda incelenmistir. Elde edilen bulgular, kazalarin gergeklesmesine sebep olan
faktorler cercevesinde belirlenmis olan kodlar esas alinarak yorumlanmistir. Bu
goriismelerle ayn1 zamanda, Tenerife Ugak Kazasi analizinde kullanilan ¢evre, insan
ve makine basliklari, kod olarak kullanilarak, Tenerife Ucak Kazasi analizinin,
giivenilirlik ve gecerliliginin saglanmasi1 amaglanmistir.

Iki nitel veri toplama yontemiyle ulasilan sonuglarda, ii¢ arastirma sorusunun

cevaplanmasi amaglanmisti. Bunlar;

e Arastirma Sorusu 1: Hava araci kazalarinda insan faktoriine bagh

emniyeti olumsuz etkileyen faktorler nelerdir?
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e Arastirma Sorusu 2: Emniyeti olumsuz etkileyen faktorlerin etkisi
altindayken insan kazaya ne derece sebebiyet verebilir?
e Arastirma Sorusu 3: Ekip Kaynak Yonetimi Egitimleri hava araci

kazalarin1 dnlemek konusunda ne derece etkindir?

Hava araci kazalarinin minimize edilmesine ¢dziim 6nerisi getirmek kapsaminda
yapilan bu arastirmanin ve analizlerin sonucunda, havacilikta insan faktoriiniin ve bu
faktorlerin dogru yonetilmesinin hatalar1 engelleme noktasindaki 6neminin biiylik
oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu kapsamda, ugak kazalarinin gerceklesmesindeki
insan faktoriiniin 6nemi kamitlanmustir. Insanin cesitli faktorlerin etkisine maruz
kalarak, hatalar zincirinin bir pargasini olusturdugu Tenerife Ucak Kazasi 6rnegi
tizerinden tespit edilmistir. Bu faktorlerin hangi durumlarda ortaya ¢iktig1 ve ¢alisanlari
ne sekilde etkiledigi gerceklestirilen goriismeler sonucunda analiz edilmistir. Ozellikle
ucus personellerinin bu faktdrlerin etkisi altinda kaldiklarinin bilincinde olmalarinin ne
kadar onemli oldugu sonucuna varilmistir. Bu farkindaligi saglamak icin hava
yollarinin EKY egitimlerini aksatmadan gerceklestirmeleri gerekmektedir. Insanin
olumsuz etkiye maruz kalmasini saglayan bu faktorlerin tiimiiyle ilgili calisanlarin
bilgilendirilmesi 6n planda olmalidir. Ancak, ugus personelleriyle yapilan goriismeler
neticesinde, EKY egitimlerinin verilmesinin ciddi derecede onemli olmakla birlikte
yetersiz oldugu sonucuna varilmistir. Bu sebeple EKY egitimlerinin igeriginin
genisletilmesi Onerilmektedir. Ayn1 zamanda, havacilik sektdrii operasyon siirecinde
biitiin disiplinlerin bir arada ¢alismasini1 gerektirmektedir. Sadece kokpit ve kabin
ekiplerinin bu egitimlerden faydalanmasinin yetersiz oldugunu sdylemek yanlis
olmayacaktir. Sadece ugus personellerine verilmekte olan EKY egitimlerinin
kapsaminin genisletilmesi onerilmektedir. Yonetimden operasyona biitiin ¢alisanlar
iceren bir egitim programi olusturulmas: gerekmektedir. Farkli disiplinler arasindaki
etkilesimin ne kadar onemli olduguna kuleyle kokpit arasinda yasanan iletisim
hatalarinin  birgok kazaya sebep olmas1 gosterilebilmektedir. Bu Onerilerin
gerceklestirilmesi insan faktorlerine olan farkindaligin artmasima bunun sonucunda
havacilikta emniyetin saptanmasina ve hepsinin sonucunda ugak kazalarinin minimize

edilmesine katki saglayabilecektir.
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EK-B
EKLER
GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak diizenlenmistir.

Gorusme Tarihi

Gorisiilen
Kiginin
Adi Soyadi
Gorusilen
Kiginin
Meslegi
Demografik
Bilgiler

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
dusinUrsunuaz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktoriniin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Y&netimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde calisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyall calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu diginursuniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Gorusme
Sorulan

Gorugsme | Zoom lizerinden gercgeklestirilen gérigmelerin gorunti kaydi
Kaydi ve yiz yuze yapilan goriismelerin ses kaydi CD’ye
yuklenmistir.

Gorusme Sonucu
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s T EK-B
GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

12.05.2021
Gorusme Tarihi
Goriigiilen Kisinin BG
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Memuru
Meslegi

Kadin, 25-30, Lisans, 5 Sene

Demografik Bilgiler adin !

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
disunursunuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektérinde ¢alisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali calisma, uyku dizensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulari

Goriisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin ses kaydi CD’ye
Kaydi yuklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Ucgak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini distnirsiniz?

BG: Aslinda tek bir nedene baglamamak gerektigini dustntuyorum. Operasyondan
tutun da kabin ekibi, ugagin teknik 6zellikleri bir butiin halinde bakildiginda her sey bir
ucak kazasina neden olabilir. Ama, tabi ki bakarsan teknik 6zellikler &nemli oldugu

kadar en buyuk faktoériin ben insan oldugunu distuntyorum.
ST: Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktérinun etkisi nedir?

BG: Etkisi buyUktdr.
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EK-B
ST: Ucus personelleri olarak birtakim egitimler aliyorsunuz. Ekip kaynak ydnetimi

egitimleri de bunlardan bir tanesi. Hatta sanirnm kabin memurlari kaptanlarla birlikte
aliyor. Sizce, bu ekip kaynak yonetimi egitimlerinin ugcak kazalarini engellemede etkisi
nedir?

BG: CRM, ekip kaynak yonetimi dedigimiz seyin sadece tek bir bdliume, tek bir parcaya
indirgenmemesi gerektiginin Snemini belirtmek isterim. Ozellikle dediginiz gibi mesela,
bizim kaptanlarla aldigimiz tek egitim bu. Orada, iletisimin ne kadar énemli olduguna
dikkat gekiyorlar. Yasanan kazalardan bircogunun hep o arada kapinin kapali oldugu
hallerde gercgeklestigini goriyoruz. Aslinda gérenler var ama birbirine iletmeyenler var
gerceklesen kazalarda. Ya da anlamayanlar var. Mesela motorun yandigini gorip
herhangi bir durum zannediyor. Ugagin dismesine sebep oluyor bu durum. Mesele su,
o kapi glvenlik agisindan hep kapali duruyor ama iletisim sonsuz. Birbirimize her
gordugumauiz seyi birbirimize iletmenin aslinda ugus guvenligi ve emniyetini ne kadar
etkiledigini gosteren bir egitim oluyor bizim agimizdan. Oldukg¢a faydali oldugunu
dusundyorum. Gegmiste yasanan olaylarin Gzerinden gecerek hem de aradaki siniri

kaldirarak iletisimi ne kadar guvenli hale getirebilecegimizi gostermis oluyorlar.

ST: Bazen birtakim faktorlerin etkisi altindayken bu iletisimi kurmak zor olabiliyor.
Bunlardan bazilari yorgunluk, stres, vardiyali galisiyorsunuz bundan dolayi uyku
diuzensizlikleri meydana gelebiliyor. Bu etkilere maruz kalinda insanlar bazi seyleri fark
etmekte guclik cekebiliyorlar. Sizce bodyle durumlarda bir ugus personelinin ucak

kazasina ne derece etkin oldugunu disunurstnuz.

BG: Ben blyuk dlgtide etkin oldugunu dusunuyorum. Sadece evet iletisimle de alakali
degil. Mesela bazi noktalarda biz kabin ekipleri olarak sunlara da deginiyoruz. Bazi
durumlarda pilotlar kabin ekiplerine bilgi yapmadiginda da sikinti yasiyoruz. Bazi
konularda pilotlar daha ¢ok bilgiye sahip oluyor. Ugagin gecikmesi, kalkamamasi vs.
gibi durumlarda. Operasyonel bir sikinti, kargoda bir problem olursa onlari belirtmeleri

gerekiyor.

ST: Sizce bir insanin ugak kazasinda etkin olmasinin orani nedir diger faktorleri g6z

onudnde bulundurdugumuzda?

BG: insan faktériiniin ben %70 oldugunu séylemek isterim.
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EK-C
GORUSME FORMU
Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak diizenlenmistir.

09.05.2021
Gorusme Tarihi

Goriisulen CG
Kisinin
Adi Soyadi
Goriisulen Eski Kabin Memuru

Kiginin
Meslegi
Demografik Kadin, 25-30, Lisans, 5 Sene
Bilgiler

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
disinUrsunaz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Y&netimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektérinde ¢alisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyall galisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu dustnirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Gorusme
Sorulari

Goriisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin ses kaydi CD’ye
Kaydi yuklenmistir.

Goriisme Sonucu
ST: Uguslara giderken risk faktorti her zaman géz 6niinde bulundurmamiz gereken bir
durum. CUnkil ugak kazalarinin meydana gelmesi ¢ok ciddi can kayiplarina sebep

olabiliyor. Peki siz u¢ak kazalarinin hangi sebeplerle meydana geldigini distntrsuntz?
CG: Uykusuzluk, yorgunluk...

ST: Bunlar aslinda ekip kaynak ydnetimi bilesenleri. Yani insanin dogal olarak bazi
seyleri yasiyor. Uykusuzluktan dolayi karar verme mekanizmasinda eksikleri olmasi
ve proaktif olamamasi. Ekip kaynak yonetimi egditimleri aliyoruz. Siz de mutlaka

almissinizdir. Bunlarin kazalari engellemede sizce bir etkisi oluyor mu?
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EK-F
CG: Tabi ki oluyor. Kaptan ekip cok énemli.

ST: En azindan onlarin aralarinda daha saglikh iletisim kurmalarini saglar mi bu

egitimler sizce?
CG: Tabi ki, tabi ki... Cok énemli. izmir ugusunda olmustu. Tek motor patlamisti.
$T: Sizin ugusunuzda mi?

CG: Evet, Bordum ucgusunda. Kaptanin iyi ve tecribeli olmasi, amirimiz ve ekip... 0

sekilde atlatmistik.

ST: Aslinda CRM in bir sekilde olusmasiyla saglanmis. Cok gecmis olsun. Havacilik
sektorinde iletisim c¢ok 6nemli dedik, yorgunluk, stres dediniz siz de, vardiyali
¢alismadan dolay! uykusuzluklar olabiliyor. Bunlara maruz kalan kisiler kazalari bir

sekilde etkiliyor mu sizce?

CG: Kesinlikle. Uykusuzluk olunca dikkatsizlik olacak, acil bir durumda muidahale ile

ilgili sikinti yasayabilir.

ST: Son olarak insanin c¢ok o6nemli oldugunu sdyledik. Diger faktorleri de
disundigumizde meteoroloji gibi, teknik arizalar gibi insanin sizde yluzde kag etkisi

vardir? Digerlerine nazaran sizce az midir fazla midir? Ne dusinuarsiniz?

CG: %70 civarl.
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s T EK-F
GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

Gorigme Tarihi

09.05.2021

Gorusilen CK
Kisinin
Adi Soyadi

Goriisulen Eski Kontrol Kabin Amiri
Kisinin
Meslegi

Demografik Kadin, 40-45, Lisans- 14 Sene
Bilgiler

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ugak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Y&netimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

C;c:)rr:glg::a 4- Havacilik sektériinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsintz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?
Goriisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriigsmenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle meydana geldigini distntrstntz

CK: Bence insan faktdrl ortada bir makine var makineyi kullanan da bir insan bu

insanin sikintilari ve psikolojik problemleri gibi... Herhangi bir sebepten yapmis oldugu

bir hata sonucunda ucgak kazalari s6z konusu olabiliyor. Fakat kaza sebeplerini tek bir

tarafa yiklemek mimkin degil. Mutlaka bu hatay birlikte meydana getiren sebepler

var bu sebepler kule yer veya ugus sirasinda gergeklesebilir fakat incelendiginde insan

faktorl en 6nemli sonug olarak goérinityor. Benim de genel olarak dugtncelerim bu

yonde.

101



EK-F
ST: Hocam kabin icinde emniyeti saglamak bizim dncelikli gérevimiz Dolayisiyla

emniyetin saglanmasinda insanin énemini bize acgiklar misiniz? Aslinda guvenligi

saglamasi gereken insan fakat bunu yaparken nelere dikkat edilmesi gerekir?

CK: Oncelikle ugakta yolcu tagiyoruz Can tagiyoruz onlarin emniyeti emanet, ugagin
her tlrli guvenliginden bizler sorumluyuz. Bu ylzden ug¢agi hazirlarken her seyin
dogru oldugundan emin olmamiz gerekiyor gézimuzin gordigu ulastigi her noktadan
emin olmaniz gerekiyor ki bizden kaynakli bir problem yasanmasin. Burada yine insan
faktoriinden bahsediyoruz, ¢inku insanin géz ardi ettigi bir yerde istenmeyen sonuclar
doguracak olaylar yasanabilir ve bu bitln insanlarin hayatini etkileyen bir sey olabilir.
Bu sebeple, bizlerin ¢ok dikkatli ¢calismasi checklist ler e madde madde bakmasi
gerekiyor ve bence bilgilerimizin surekli guncel ve taze olmasi gerekiyor. Bazen
tecribesi az olan arkadaglarda rehavete kapilma gorebiliyoruz, egitimden gikmanin
verdigi tazelikle her seyi bildigimizi dusune biliyoruz. Fakat, aslinda bu dogru degil her
sefere ¢lkmadan énce ucgakla uguculukla alakali bilmemiz gereken bitlin genel
kurallarin Gzerinden gegmemiz gerekiyor. Bu bizim hata yapma ylzdemizi azaltacaktir.

Ben bdyle olmasi gerektigini distinuyorum.

ST: Aslinda ¢ok dogru sdylediniz hocam, bunu hava yollari da éngdérdikleri igin
egitimleri tazelemek Uzerine galismalar yapiyorlar. Bilgilerin taze olmasi ve yeniliklere
aclk olunmasi. Bu acidan ¢ok onemli. Egitim demisken ekip kaynak yonetimi
egitiminden bahsetmek istiyorum. Bu egitim Ozellikle ekipler arasindaki her turld
koordinasyonumuzu saglamak igin ¢ok 6nemli bir konumda. Sizce ekip kaynak

yonetimi egitimlerinin ugak kazalarini énlemedeki roll nedir?

CK: Ben de Turk Hava Yollari'nda iken CRM ile ilgili kafama en ¢ok yer eden Kural 12
egitim aldiktan sonra, bu egitimi ger¢ekten uygulanabilir bir hale geldidi idi. Gergekten
her egitim bize farkh bir bakis agisi, gérmedigimiz yerleri aydinlattigimiz bir egitim
oluyor. Bir kitabi arka arkaya 10 defa okuyup her seferinde farkl bir yorum getirmek
gibi bir sey. Bu sebeple bu egitimler olmazsa olmaz egitimler. Clnku havacilikta
iletisim ¢ok 6nemli. Dogru iletisim daha da 6nemli, ayni dili konusabilmek ¢ok énemli,
ortak ¢ikarimlarda bulunabilmek ¢ok 6nemli. Evet havaciligin genel gecger kurallari var,
fakat bu kurallarin herkes tarafindan ayni algilanabilmesi ¢cok énemli. Bu ylzden bu
editimler olmazsa olmaz ve gergekten kokpit ve kabin birbirinden ayrilmadan ayni

egditim icerisinde egitim almasi gerekiyor.
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EK-F
ST: Peki hocam iletisimin 6neminden bahsettik. iletisim ile birlikte yorgunluk, stres,

vardiyali calismanin getirdigi uyku dizensizligi gibi bircok etkenlere maruz kaliyor ugusg
personelleri. Sizce bunlarin etkisi altindayken insanlarin ucak kazalarina daha fazla

etki ettigi bir durum s6z konusu mudur?

CK: Kesinlikle. Hatta Bununla ilgili yasadigimiz bir kazamizda soyle... O zaman ben
gorevliydim. Amsterdam'da kaldim arkadaslarimizin yaninda. Orada rahmetli kokpit
ekibimiz kaptanin mesaisi limit Gzerindeydi, inanilmaz Uzerindeydi. Bu, tabii ki
beraberinde yorgunluk, uykusuzluk, dikkatsizlik, ©nltndeki degerleri dogru
anlayamama ve devaminda da aslinda CRM ile ilgili kopukluklari beraberinde getirdi.
Cunkul, Kaptan ikazi gérmemis algilamamis, diger iki kaptan onu uyarmaya c¢ekinmis.
iste bu durum igerisinde sonuglarini asla istemedigimiz bir kaza yasadik. Bu yiizden
yorgunluk, uykusuzluk, fazla mesai ve buna ilave maddi kaygilarin ve sirket mobinginin,
zoraki pas gegmeyenler artik gok yok ama yine de bunu yapan sirketler de vardir. Bu

sartlar gercekten ¢ok buylk etkenler. Kazalar bunlarin hepsinin olusumu ile oluyor.

ST: Sdyle soyleyebilir miyiz hocam? Bu Swiss Cheese peynirinin halkalari gibi... Yani
bir tanesini engelleyemezsek bu butin aksakliklarin bir araya gelmesi sonucunda

kazayi dnleyememize sebep oluyor.

CK: Cok uzllerek maalesef dyle oldugunu sdyleyebilirim hocam. Kazalarin sebebi
teknik degilse bunu kokpite, yani insan faktorine baglariz. Hatta kazalarinin sebebi
teknikse bile bu aksiliklerin fark edilememesini yine insan faktoriine baglayabiliriz. Bu
ylzden, bu insanlarin mesaisine, yorgunluklarina, sagliklarina ekstra 6zen gostermesi
gerekmektedir. Ugus 6ncesi dinlenme sirelerine dikkat etmeleri gerekmektedir. Hatta,

aldiklari kilolarina kadar bunlar gok 6nemli seyler benim dusuncelerim bu sekilde.

ST: Demin diger faktdrlerden de bahsettik teknik sebepler olabilir yine de insana
baglaniyor dedik, ama bunlarin hepsini bir arada distindigimuzde insan faktérinin

etkisi sence bunlardan yuksek midir?

CK: Bu tamamen benim dustincem. Bence yuzde yetmis insan faktéradur diyebilirim.
CuUnkl soyledigim gibi teknik bir ariza varsa dahi bunu fark etmesi gereken yine insan,
bu cihazi kullanan insan, sonucta ugak kendi kendine ugmuyor. Bu yluzden ortadaki
yanligi gorebilmek yine insana kalmis. Buna teknik ekipte, kokpitte dahil belki ylizde

yetmis in bile Uzerinde bir deger oldugunu sdyleyebilirim.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

12.05.2021
Gorligme Tarihi
Goriisiilen Kisinin CK
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Amiri
Meslegi

Kadin, 30-35, On li ,10 S

Demografik Bilgiler adin nlisans ene

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yoénetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Telefon lUizerinden gergeklestirilen goriismenin ses kaydi
Kaydi CD’ye yiiklenmisgtir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel ugaklarinin hangi sebeplerle meydana geldigini disuntrsin?

CK: CRM eksikligi oldugunu dusuntrum. Teknik olarak bakimin tam yapilp
yapillmama énemli. Kokpit ve kabin ekibi arasindaki en blytk eksiklik CRM. CRM
oldugu zaman her sey tam olabilir. Ugak kazalarinin %50-60'1 maalesef CRM
eksikliginden kaynaklanmaktadir. Sorumlu kaptan son karari verendir ama FO bir sey
eksik dediginde veya kabin icinde yangin oldugunda mesele bunlarin bilgilerinin
veriimemesi hata. Yani CRM eksikligi bence, dogru iletisim kurulmamadan kaynakh
olarak. Mesela ingilizce. Kuleyle kurulan iletisimde hatalar. Kesinlikle evrensel bir dil
ve cok iyi bilinmesi gerekiyor. Trabzon’daki kazada mesela yanlig bir anlagiima oldu,

kule kaptanin dedigini anlamiyor.
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ST: Bunlar icin Ekip Kaynak Ydnetimi egitimleri veriyor hava yollari, bunun kazalari

onlemekte etkin oldugunu distintyor musun?

CK: Ekip kaynak yonetimini zaten bilmesi gerekiyor ve bununla ilgili de egitim almasi

gerekiyor. Senelik tazelemelerde var. CRM ¢ok édnemli.

ST: Ucuslara giderken birtakim durumlara maruz kalabiliyor ¢alisanlar; uykusuzluk,
yorgunluk, stres, vardiyall ¢alisma, uyku dizensizligi gibi. Bu durumlarda kazalarda

kisiler daha etkin olur mu?

CK: Hocam, bence kesinlikle insanlar istirahatini yapmadan ugusa gelmemeli ve sahsi
meselelerini ugustan 6nce birakmali. Clinkd, sahsi meselelerini yani 6zel hayatlarini
ugusa yansittiklari zaman konsantrasyonlari bozulur. Konsantrasyonlari bozuldugu
zaman da abnormal bir durumda o an ne yapabileceg@ini bilemez, checklist ine

bakamayabilir. Ya da 90 sn tahliye slresi cok 6nemli zaten.
ST: insan ¢ok énemli dedik, sence insanlarin ugak kazalarindaki etkisi ne kadardir?

CK: insan faktorii ucak kazasinda gok énemli. Tabi ki teknik faktorler de var. Ugagin
arizall bir sekilde de zaten ugusa gonderilmesi teknik sebepten ve teknik personelin
bakimini yapmamasindan kaynaklaniyor. Bence bir ugak kazasinin en buyik sebebi

insan faktort. Daha sonra meteorolojik olaylar gelmekte.
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Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak galisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

08.05.2021
Gorligme Tarihi
Goriigilen Kiginin DT
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Amiri
Meslegi

Kadin, 35-40, Lisans, 10 Sene

Demografik Bilgiler adin !

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestiginiz disunursiniz?

DT: Elbette ki ugcak kazalarinin bircok parametresi vardir. Bunlar teknik unsurlar da
olabilir, insani faktorler de olabilir, ikisi bir arada da olabilir. Ama su acidan bakarsaniz,
ugagl yapan o mekanidi saglayan kisilerin de insanlar oldugunu bilirsek, digstnirsek
buradan yola ¢ikarak zaten o teknik arizaya sebep olabilecek birlesimleri yapanlar da
insanlardir. Onu kullanabilme yetenegini gelistiren ya da yanlis karar verebilme
zafiyetini gerceklestiren de insandir. Dolayisiyla aslina bakarsaniz, bence insan
faktoru iletisim ego ve insani insan yapan degerlerin kazalarda insanin teknik

unsurlarin yaninda 6n planda oldugunu distntyorum.

106



EK-F
ST: Aslinda sdyle de sdyleyebilir miyiz? Havacilikta emniyeti saglamak igin insan

faktoriinin etkisi nedir? Aslinda cevabi verdiniz ama...

DT: Havacllik sektdériinde emniyetin saglanmasini en emniyetli olabilmeyi saglayan en
dogru en 6nemli unsurlardan bir tanesi insan faktéridir. Cok belirgin, ¢ok alti gizilesi

bir sey gercekten.

ST: Peki THY’da sizin de almis oldugunuz Ekip Kaynak Ydnetimi egitimleri oluyor.
lletisim anlaminda, ekip butinligini korumak anlaminda ugak iginde bize ¢ok
faydalar da saliyor. Sizce bu Ekip Kaynak Yonetimi editimlerinin ugak kazalarinin

engellenmesinde etkisi var midir?

DT: Ben buna yuzde yuz inananlardanim. Ekip Kaynak Yonetimi dedigimiz sey, CRM
ekip olabilme, birlikte bakabilme, hatta farkli bakabilmenin birlesiminden
kaynaklanabilen bir ekip olabilme bu da ¢ok 6nemli. Hayati, ramak kalalari proaktif
davranarak fark edebilme, onlari dogru bir iletisimle birbirine aktarabilme, yorum
katmadan bir bilgiyi digerine tasiyabilme, o tasidigin kisinin dogru karar verebilme
mekanizmasini gelistirip egolarindan ve tim insani eksikliklerinden siyrilarak,
profesyonel bakabilme becerisini gelistirip bir takim halinde dogru verdikleri kararlar
sonucunda kaza oranlarinin ¢cok daha dugecegine inaniyorum. Peynirin halkalar
vardir ya, en alttan baslar, hatta ve hatta en ¢ok kazalarin yolcularin bile kendilerini bir
birey olarak gordikleri hatalari paylasabilme cesaretlerinden bile kaynaklanan birgok
kaza engellenen durumlar da vardir. Eger yolcu bile normal olmayan bir sey
gérdugunde paylasabilme cesareti gosteriyorsa, kabin ekibi bu bilgiyi alip, yorum
katmadan, yok canim bir sey yoktur o normal demeden, bir Ustlne, bir Gstl olur dyle
seyler sonra sdyleriz demeden geciktirmeden dogru zamanda dogru ifadeyle yorum
katmadan bir Ustline daha tasiyabiliyorsa... O bir Ustl de bu bilgi bana geldiyse
dogrulugunu teyit etmem gerekir diyerek ciddiye alip geri dénebiliyorsa, ve bu bastan
sona kadar saglanabiliyorsa, elbette kazalarin oranlari ayni 6lgtiide digecektir. Bu hem
bireysel hem de kolektif bir is, dolayisiyla zaten takimi olusturan da bireylerdir. Birey
o sorumlulugu alip takimla paylasiyorsa, o ruh yakalaniyorsa bence ¢ok basarili bir

sure¢ gegirilebilir, her ne kosulda olursa olsun.

ST: Biliyorsunuz havacilikta bizi etkileyen birtakim faktorler var. Ne gibi, yorgunluk,
bunlar bizi hatalara agik hale getiriyor, iletisim kazalari gibi, stresli ugus

gerceklestirmek, vardiyali ¢calismak, bunun da beraberinde getirdigi dizensiz uyku
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gibi... Sizce bunlara maruz kalan kigiler ugak kazalarinin gergeklesmesinde ne kadar

etkin olur.

DT: Bizler ayni zamanda yagsadidimiz hayatin icerisinde bir meslek sahibiyiz. Bizim
yaptigimiz meslek her meslek gibi hayatlara dokunan, baskalarinin hayatlarina olumlu
ya da olumsuz etki edebilecek derecede 6nemli bir is. Dolayisiyla biz demolarda
soyledigimiz gibi maskeyi 6nce kendimize takmaliyiz ki yanimizdaki gocugumuzu veya
baskasini kurtarabilelim. Dolayisiyla bizim éncelikle bedensel olarak, zihinsel olarak
ve ruhsal olarak saglikli olmamiz gerekiyor. Elbette bu isin bize kattigi cok da glizel
imkanlar var, belki yatiya gittigimizde yeniden yenilenerek donebiliyoruz. Sahip
oldugumuz baskalari icin sikinti olusturan bu durumlari fark edip kendimize
kullanabiliriz aslinda. Uyku bizim i¢in gok énemli ¢iinkl uyku halinde bir insanin alert
duruma gecgebilmesi ya mimkuin degil ya da gok daha zor olur. Saglikh beslenmek ¢ok
daha 6nemli gunku zaten radyasyon aldigimiz bir ortam igerisindeyiz. Dolayisiyla
saghkh olmak, saglikli beslenmek ¢ok énemli. Bunlar hep kiginin farkindaliklariyla
alakall biraz da. Zaten sirkette bu farkindaligi bize saglamak igin bize kalorisi
hesaplanmis yemekler koyar. Belli bash kurallarimiz vardir. Aslinda profesyonel
yaklasmak, kendinizi ¢ok koétl hissettiginiz zamanlarda bile ugus hayati 6zel
hayatlarimizdaki olumsuzlugu unutturan bir sebep olur. Biz ayni zamanda ugusta
birbirimizin terapistiyiz. Biz birbirimizi de iyilegtiriyoruz, yolcu da ugusun yogun olmasi
da bazen bizi iyilestiriyor. Bunun farkinda olmak gerekir. Ama elbette kurallar
cercevesinde sadece profesyonel yaklasmamiz bile bizim bu handikaplardan
kurtulmamizi saglar. 12 Saat 6ncesinde saglikli beslenmeye devam etmek, 8 saat
yatarak istirahat... Zaten ugus limitlerimiz buna gére belirleniyor. Buna riayet etmek

profesyonel olmak aslinda bizi zaten bunlardan otomatik olarak koruyan faktorler.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

25.03.2021
Gorusme Tarihi
Gorisiilen Kisinin EB
Adi Soyadi
Gorisiilen Kisinin Egitmen Pilot
Meslegi

Erkek, 30-35, Lisans, 5 Sene

Demografik Bilgiler I

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin ses ve goriinti
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Goriisme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disinirsiniz?

EB: Simdi soyle. ICAO nunda da bir ydnetmeligi vardir. Bizim International Civil
Aviation Organization dedigimiz kurum, 1944 yilinda kurulan. Simdi ICAO nun yaptigi
arasgtirmada diyor ki %70 insan faktoru diyor. Tabi bu insan faktérl dedigimiz zaman
hemen pilotajliga mal etmemek gerekiyor. Clnkl operasyon bastan sona bir ekip isi.
Ozetlemek gerekirse bir hava yolunda ya da bir egitim igin diisiinelim. Simdi biz ugusa
gitmeden evvel gitmeden once teknik personel geliyor, yakitcisi geliyor, planlamacisi
geliyor, dicpetchi geliyor. Bunlarin hepsi bir parga. Bu parganin biz de en ufak
parcalarindan biriyiz. Hava yollarinda da bu bdyle. Bundan dolayi pilot olarak baz

tutamiyoruz. Pilotlarin yaptigi bir kazadir diyemiyoruz, bir ekibin kazasidir.
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Bundan dolayi bu bizim ICAO International Civil Aviation Organization da %70 insani

suglu bulmus. Dodru mu derseniz dodru. Realinde de dogrudur bu. insan faktériinde
kazalari inceledigimizde hemen hemen %3-%5 arasinda bir teknik problem gézikuyor.
Onun disindaki her sey de ne olabiliyor? Hatalar, yorgunluk, uyku gibi faktérler diger
etmenler oluyor kaza igin. Tabi bunu aslinda baktigimizda havacilikta tamamen bu
insan hatalari fazla oldugu icin aslinda devamh glncelleme yiyoruz biz. Sivil
havaciliktan da yiyoruz. Bir tane 6rnek vereyim. Simdi ben normal sartlarda bugtin
saat 1’de ugustan geldim. Benim en erken ucabilecedim saat ertesi glin. 12 saatlik bir
duty’i tamamlamam gerekiyor ki bir sonraki ugusa c¢ikabileyim. Clnkl sebebi ne;
yorgunluk. Ya da hava yollarinda uzun menzil ugarken, 3 pilot gidiliyor. 2 Kaptan 1 FO,
2 FO 1 kaptan. Bunun sebeplerinden en basinda gelen yorgunluk. Clinki herkes
biliyor aslinda bizim ucak kazalarinda insan faktorleri pastanin ¢ok blylk bir payina
sahip. Su an resmiyette %70 olarak 6n goriliyor. Ama tabi bu ne olursa olsun Q’a
indirmek cok mumkun degil. Aslinda ginimuzde ugaklarin sistemlerine baktigimizda
da hep insani kompanse edebilmek icin sistemler mevcut. Ugcagin aslinda teknik
problemlerinin tabi ki bir stand by kismi var. Ama biz her zaman gelisen teknolojide
insanin yaptigi hatayr kompanse edebilmek igin. Bununla ilgili drnek isterseniz bir tane
verebilirim. A320 yi 30bin ft te bir pilot gaz kollarini kople kapatirsa yanlislikla ugak
diyor ki 30bin ft tesin, bu ft teyken neden motorlarin komple enerjisini minimize
ediyorsun deyip batin motorlarin takatini geri kendisi aciyor. Niye ¢lnku insani biliyor,
30bin ft tesin burada bdyle bir hamle yapamazsin ve ben senin yaptigin hatayi
dizeltebilmek i¢in kendim insiyatif aliyorum sistemler dogrultusunda ve gazi kendisi
acgip devam ediyor. Ya da bazi sistemlerimiz mevcuttur ¢arpisma énleme sistemleri,
bazilari komut verebilir, bazilar sizleri uyarabilir. Niye gunkd insan unutursa bile ona

hatirlatabilmek icin. Tabi bu dedigimiz gibi buylk bir payla, %70 glzel bir payla aslinda.

S$T: Aslinda 2. Sorunun cevabini da bu anlamda vermis oldunuz hocam, havacilikta
emniyetin saglanmasinda insan faktoriinun etkisi nedir demistik. Siz bu anlamda buna
da O6rnek sunmus oldunuz. Dolayisiyla ben diger soruma gegiyorum musaadenizle.
Ugak kazalarinin engellenmesiyle alakali siz az 6nce bahsettiniz, ¢esitli kazalar oluyor
ve bunlarin ardindan birtakim prosedirler geliyor ve biz bu prosedurler ¢ergevesinde
bazi uygulamalarimizi sinirlandiriyor oluyoruz. Dolayisiyla en ¢ok da bundan
pilotlarimiz etkileniyor oluyor. Peki bu Ekip Kaynak Yonetimi editimlerinin baglamasi
ve sonrasinda butin hem kabin hem kokpit birlikte verilmesiyle sizce bu kazalarin

engellenmesini sagladi mi? Bununla ilgili ne digindrsinuz?
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EB: Yani aslinda giunimizde THY olsun Pegasus olsun simdi iletisim aslinda temel.
Bu kabin de kokpit de hi¢ fark etmiyor. Mesela simdi bazen havacilikta deniyor ki;
kabinin kendi icinde bir CRM i olacak, kokpitin kendi icinde bir CRM i olacak. Aslinda
bu bir bitlin olmak zorunda ¢unkl bu ekip isi. Yani kabin bugin ¢ok buylk roller
alabiliyor. Ornek verelim Pegasus Trabzon kazasi. Trabzon kazasina baktigimizda
oradaki steward In yani aslinda glinimuizde biliyorsunuz yerine host diye bir tabir
kullanirlar. Steward in orada soguk kanlilikla tahliye etmesi. Bu tamamen bir CRM
ornegi. Simdi bununla ilgili peki steward tahliye etmesi bunlar yolunu bulabilecek mi?
Yurt disinda tam ismini hatirlayamadim onu distindim o anda, tahliye geciktigi icin,
Rus bir kazaydi bu, Rus bas eli bir operatdrin kazasiydi. Kabin tahliyeyi ge¢ yaptigi
icin 41 ya da 42 kisi yanarak 6ldu. Bu bakildiginda ucak kazasinda kabini CRM deki
¢ok buylk bir 6nemi. 2. Olarak kokpitin CRM i kabin e gbre bence havacilikta ekiplerin
arasindaki bu 6nemlidir bu degildir diye bir algi yoktur. Biz her zaman sunu sdyluyoruz.
Biz derken havacilikta gérev yapmis insanlarin hepsi, bu ugucu olmasina gerek yok.
Ucaktaki en zayif halka o ugagin limitlerini belirler. Bu da sudur biz bir meydana
yaklasiyoruz. Meydanda bazi yaklagsma sistemleri vardir; CAT1, CAT2, CAT3. Bizim
FO muzun CAT1 inise uygun, CAT3 inis yapamiyor bdyle bir egitim almamis. Eger o
meydan CAT3 olursa inemezsiniz gunku en zayif halkamiz FO'dir ve o limitlerimizi
belirler. Bundan dolayi zaten bir iki kisidir. Bundan dolayi havacilikta farkettiysenin
CRM, MSS ler aliyoruz. THY devamli bir egitim veriyor. Online egitimi vardir ki bunu
siz ¢ok daha iyi bilirsiniz. Devamh egitimler veriyor, biz burada devamli egitimlere
giriyoruz. iste dgrenciyle olan CRM, Kaptanla FO CRM'leri, kule ve pilot arasindaki
iletisimin bile CRM’i vardir. Burda ekip ruhunu kaybederseniz ne olur? Herkesin
soyledigi kaba bir tabir var; kurallar kanla yaziliyor, biraz kamyon arkasi yazi gibi ama
gergekten dyle. Mesela bunlari ¢ok basit bir 6rnek vermek gerekirse, Germanwings
kazasinda FO ne yapti ugagdi vurdu. Sonra ne dediler? Kabinde 3 kisi duracak dediler
degdil mi? Kabinde 3 kisi durdu, bu sefer bir sure sonra insanlar sunu dedi; bazi
operatdrler, kaptan sunu dedi, “ya bana sirket givenmiyor mu?” FO dedi ki bana
glvenmiyor mu kabin amirini génderiyorsunuz, purser | gonderiyorsunuz. Biz bdyle
miyiz? Biz katil miyiz? Falan filan derken bu kabinle kokpit arasindaki CRM i bozmaya
basladigi an farkettiyseniz Tlrkiye’de bazi yerler kaldirdi bunu. Niye ¢linkl bozmaya
basladi. Niye ¢unki CRM 6nemli. CRM i kaybettigimiz anda iletisimi kaybettigimiz
anda aslinda biz operasyonun glvenliginden bahsediyoruz. Bunu azaltmak igin

aldigimiz egitimler ile yariyor mu? Kesinlikle yariyor.
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Cok bariz ben bugiin bu egitimi aldim, ertesi gtin gidecedim ufkum agilacak gibi degil.

Aslinda bu egitimi aldigimizda CRM in bozulmamasi igin idare etmemiz gereken
yontemleri bile dgreniyoruz. Olabilir ¢inkl yaninizdaki insan agresif yapili olabilir.
Ugagin guvenligi icin onun suyuna gitmemiz gerekebilir. Boyle bir durum oldugunda
acikgas! o aldigimiz egitimler sizin burada bir tik burada bir adim énde olmanizi
saghyor. Bu CRM le ilgili binlerce 6rnek var havacilikta. Binlerce kaza var ne yazik Ki
binlerce kaza var. Konugsak bitmez yani o kadar sdyleyeyim. O ylzden ben egitimleri
destekliyorum. Benim desteklememin belki bir 6nemi yoktur ama havaciliktaki herkes

bu egitimlerin kazalar ¢ok ciddi oranda dusurduginun farkinda.

ST: Ozellikle THY sdyle bir yol izliyordu benim galistigim dénemde, hala da bu sekilde
yapiyorlar, kokpitle kabini ayni anda ekip kaynak yonetimi egitimine aliyorlardi. Ve bu
anlamda bizim igin en azindan karsi tarafin bizden beklentilerinin ne oldugunu
anlamamizda veya kendimizi onlara ifade etmemizde bu bir firsat olmustu. Bu
anlamda ben de kendi agimdan bunun efektif bir sekilde uygulandigini tecribe
edebildim. Gergekten bu egitimin faydasi ¢ok fazla. Peki havacilikta insan faktorindn
ucak kazalarina ¢ok ciddi etkisi oldugunu konustuk. Zaten, bunlar da kanitlanmis
durumda %70-80 oraninda etkisi var. Genel itibariyle, teknik bir sebepten kaynakli olsa
bile, bu durum insan hatasindan dolayi bir kazaya gidebiliyor. Tenerife ugak kazasi da
aslinda bunun en buylk 6érneklerinden bir tanesi. Sizin sylemis oldugunuz gibi, ¢ok
cesitli yerlerde hatalar yapiimasi, sadece pilotajda degil kulede, belki yer personelinin
egitiminin yetersiz olmasi veya hava limaninin yetersiz olmasi veya meteorolojik
kosullar. Bu kosullarin her birinin meydana getirdigi problemler yine de insan hatasinin
sonucunda bizim karsimiza kaza olarak ¢ikiyor. Bu anlamda ne soylemek istersiniz?
Tenerife kazasina ¢ok girmek istemiyorum bunun kapsami ¢ok fazla oldugu igin ama,

bu 6rnek Uzerine bir arastirma yaptigimizdan buna deginmek istedim.

EB: Tenerife zaten bastan sona bir hatalar silsilesi oluyor. Neden? Orda biz bir
ucucunun saglik limitlerinin disinda bir durum var. Duty geciyor ayri bir durum var.
Buna neden olan bir planlama var. Kétl hava sartlari var, yetersiz iletisim var kuleyle
ve kuleyle iletisimin yani sira bizim orda birazcik fevri hareketimiz var. Kaptanin orda
yanlig hatirlamiyorsam o olayla ilgili, ginkd o olay Uzerine ben de okumugtum bundan
3-4 sene 6nce. Orda normal sartlarda duty niz bittiginde orda kalirsiniz. Yerdeki
operasyonda duty den sayilir ve kaptan diyor ki ben bu kadar fazla vakit gecirmeyeyim
duyt im dolacak ve ugamayacagim ve o Ulkede kalacagim. O lUlkede kalmamak adina

apar topar bodyle bir hamle yapiyor.
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Ve aceleci olmanin sonucu olarak da tabi diger faktorlerde katildiginda aslinda éndnu

alamadigimiz bir felaket oluyor. Su an yanlig hatirlamiyorsam hala 1 numaradadir, en
biiyiik 8limli kaza oalrak diinyada. iki tane 747 Jumbojet, siiper evy diyemeyiz onlara
evy diye gecen bir ugaktir. Evy dedigimiz ucaklar da 136 ton ve Ustlinde olan ugaklar.
Belki o ugak 200-250-300 ton du. Ve 500-510 kisi filan vefat etti. Simdi baktigimizda
bizim bunu dnlemek i¢in aslinda yapmak istedigimiz zaten biliyorsunuzdur bu kazadan
sonra havaciliktaki comminication (iletisim) degisti apar topar. Cunku bazi kelimeler
var havacilikta filizyolojiler, birbirine ¢ok yakindir. Yakin oldugu icin o kazada
bunlardan birinde gelmistir. Take off ile gelmistir. Take off, taxi anlasildi diye hemen
apar topar toplanildi ve bu kelime mufredattan degil de prosedur sirasi degistirildi. Su
an mesela o cimleyi kullanamiyoruz biz kule kullandiktan sonra kullanabiliyoruz. Tabi
o ayri bir olay. Simdi bizim bunlari 6nlememiz icin soruyu yanlis anlamadiysam bunlari
onlemek icin verecegimiz dizeltmeler. Simdi séyle sdyleyeyim biz insan faktorlerini
azaltabilmek icin bir egitim yapiyoruz. ikincisi havacilik kiltiirii dedigimiz bir kiiltir var.
O kulture sahip bireylerle aslinda bu operasyonun icra edilmesi gerekiyor. Tabi bunlari
Onleyebilmemiz icin bizim ekstradan saglik, iki egitim, G¢ aslinda egitimi al birak
modunda degil surekli egitim. Ki bunu ¢ok bariz bir bigimde yasamis bir insansiniz diye
tahmin ediyorum. Devamli egitim. Uglinciist, bizim robot olmamiz gerekiyor. Robottan
kastim su, bazi seyleri yaparken duygu ve disiincemizi katmamamiz gerekiyor. iste
bizim zaten ugakta motorumuz yandiginda izleyecegimiz prosedurlerimiz bellidir. Sizin
buna ekstra yorum katmaniz gereken istisnai durumlar ¢ok nadir olur. Nedir bunlar
mesela Hudson nehrine inen bizim amcamiz. A320 ile. Normal sartlarda, teoride bize
0 ucgak geri doéner piste yetisir diyor ama o ne yapiyor? Nehire inme karari veriyor.
Daha sonra biliyorsunuz mahkemeler kuruluyor ve adam hakli c¢ikiyor. Pilotun
midahale etmesi gereken boyle istisnai durumlar olabiliyor ama onun disinda bizim
prosedire hakim olmamiz gerekiyor, prosediri uygulamamiz gerekiyor. Cok fazla
yorum katmamamiz gerekiyor, iste ¢ok fazla yorum kattigimizda bu onlemeleri
veremiyoruz. Onun disinda ne diyebiliriz diye distinmek igin ben de firsat kolluyorum

kendime. Aklima geldik¢e sbyleyeyim su an igin.

ST: Aslinda sodyle sodyleyebiliriz degil mi? Kazalar oldukga birtakim prosedurler
getiriliyor. Bu proseddrler cercevesinde aslinda insanlarin diisinme veya hareket payi
kisitlaniyor. BOylece ucak kazalarinda insan faktorinin en az sekilde etkin olmasi

saglaniyor diyebilir miyiz?
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EB: Aslinda hareket alani kisitlaniyor degil de onlara kendi yorumlarini katmamasi igin

netlik veriyorlar aslinda. Mesela bunlardan bir tanesini érnek vereyim.

Eski tarz ucaklara baktiginizda bdyle ansiklopedi gibi defterlerle ugulurdur. Degil mi?
Nedir bu ansiklopedi dedigimiz defterler. Ucagin POH'i dir, MEL'’i dir veya buna benzer
operasyonda kullandigimiz belli dosyalardir. Biz simdi bu POH dedigimiz olay ne bizim
ucagimizin limitlerini acil durum uygulamalarini yazan defter MEL’ler POH’ler
dedigimiz iste. Simdi bunu niye séyledim, sundan dolayi séyledim. Eskiden motorunuz
yandiginda belli basli item lar vardi. Bunlari ezbere bilmeniz gerekir o ugakla ilgili. Ama
bunun disinda bir de okuyup yapmaniz gereken seyler vardi. Teknoloji ne yapti dedi
ki insan zaten panik halinde bildiklerinin %50’sini %60’in1 unutuyor, bu adam burada
acip bunu arastirmak yerine, motorunuz gittigi anda érnek veriyorum A350°de ekranda
tak diye motor arizasinda takip etmeniz gereken prosedurler tak tak tak liste halinde
veriliyor. Ve pilot hic o MEL, POH’lerde ugrasmadan direk bakiyor oradan egine shot
down sa onu yapiyor veya restart prosedirse sbéz konusuysa tekrardan motor
¢alistirmayi deniyor. E ne oldu simdi teknoloji, insanin hata yapma oranini azaltti.
Cunku siz o panikle farkli bir yere bakip farkli bir prosedur uygulayabilirsiniz. Ugak size
bunu vermiyor iste glinimuizdeki ugaklar diyor ki arkadas ben buraya yazdim bunu
oku, bunu uygula. Siz hepsini uyguluyorsunuz ve baktiniz sorun gidermiyor ucak size
direk did you mean yapiyor, diyor ki e bak bunu yaptin olmadi bir de bunlari yap,
bunlari yapiyorsunuz olmuyor bir de bunu yapalim. En sonunda halloluyor hallolmazsa
artik size farkh bir referans veriyor. Bunlar nereden geliyor, az 6nce sdyledigimiz gibi
kazalardan geliyor. Ne yazik ki bir seylerin dedismesi icin birilerinin bu sektdrde
kaninin akmasi gerekiyor aslinda durust olmak gerekirse budur. Buna en yakin
orneklerini verdik, Germanwings, Tenerife, Ohio kazasi vardi verdik. Daha sonra beyi
verebiliriz THY Amsterdam, Pegasus kazasi. Bunlarin hepsinden bir sonug¢ ¢ikti ve
gunumuzde yonetmeliklerin hepsinde baktigimizda her satiri aslinda arka planinda
muhakkak bir olay var. Ve bu olaylar sebebiyle aslinda limitleme geliyor. Bu da 6grenci
icin 6rnek veriyorum, Sivil Havacilik demis ki sen bir 6grenciyi giinde maximum 4 saat
ugurabilirsin gérev ugusunda. Bana da demis ki sen bir FO yu 6 saat ugurabilirsin.
Neden &égrenci ¢unkl 1-2 saatte zorlaniyor sen bunu 6 saat verdiginde, bu égrenci
dikkatsiz olacak, verimsiz olacak ve kazaya meyilli olacak. Bundan dolayi limitler
konmus, neden konmus bunlarla ilgili de ismini vermeyeyim birka¢ olaydan dolayi sivil
havacilik béyle bir koruma almis. Buna benzer ¢ok 6rnek var dedigim gibi, bunu

anlatirsak baya bir gider. Burada ben bunu keseyim.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

11.05.2021
Goriigme Tarihi
Gorisiilen Kisinin EA
Adi Soyadi
Gorisiilen Kisinin Kaptan Pilot- CRM Egitmeni
Meslegi

Erkek, 55-60, Lisans, 25-30 Sene

Demografik Bilgiler I

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Telefon lUizerinden gergeklestirilen goriismenin ses kaydi
Kaydi CD’ye yiiklenmisgtir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disuntrsiniz?

EA: Tamamen insan faktérinden. Bugin ugtugumuz modern ugaklar surekli evrim
geciriyorlar. Bilgisayarlar uguruyor ugagi ve c¢ok degisik sistemler geliyor ve ¢ok
komplike bir otomasyon sistemi icerisinde ve binlerce yillik evrim gegirmemis bir insani
oturtuyoruz ve ugmasini sdyliiyoruz. insanin tabiatinda da hata yapmak var.
Dolayisiyla tamamen insan faktéri CRM ilk ortaya ¢iktidi zamanlar insanin hata
yapmasini onlemeye yonelikti. Biz ne yapalim da pilotlar hata yapmasinlar diye
basladi. Fakat bu daha ¢ok kazaya sebep oldu, en sonunda artik son 10 yildir biliniyor
insanlar hata yapar bunu Onleyemezsiniz. Fakat bunlarin kazaya veya kirma

doénusmesini nasil dnleyebilirsiniz?
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Bunun hakkinda calismalar yapilmaya baglandi. Herkes bu ybne yodneldi insan

faktorinun kazalardaki rolunu de kabul etti. Bugln egitim bile degisiyor, deg@isecek.
Motor kaybediyoruz, motor patliyor. Boyle seyler artik gercekci degil bdyle seyler

olmuyor. Fakat ugaklar hala neden disliyor? insan hatasindan distyor.

ST: Aslinda baska sebepler gergeklesebiliyor. Teknik veya meteorolojik problemler
olabiliyor. Ama dogru anladiysam siz sonucunda yine insan kontrol edecegi igin

insandan kaynakl oldugunu sdyltyorsunuz.

EA: Bence bunun bir adim daha ilerisi var. insan kontrol ettigini zannediyor kontrol
edemediginin farkinda olsa belki daha gtizel seyler yapmaya ¢alisacak ama sanki her
sey kontrol altindaymig gibi giderken oluyor kazalar. Hatayi fark edememek ve bu

hatanin kazaya donusunu engelleyememek

ST: Peki Kaptanim ekip kaynak yonetimi egitimleri sizce bizim farkindaligimizi
arttirmakta bir rol oynuyor mu? Yani bu egitimlerin kazalari engelleme (zerinde bir

etkisi oldugunu dusunuyor masinaz?

EA: Tabii ki... Ozellikle insanlar orada olaylari tartigiyorlar, baskalarinin bagina gelmis
olan tecrubeler paylasiliyor. O grup igerisinde su an butin CRM egitimleri kabin ve
kokpit karisik, bu da ¢cok énemli bir iletisimin agilmis oldugunu gdsteriyor. Biraz kafalar
degisiyor yani yavas yavas eskiden bir kaptan modeli vardi. Ben buranin en buyuagum,
benim ben ne dersem o olur modelleri vardi. Simdi onlar kalmadi artik ekibin ne kadar
onemli oldugunu ve erisimin her zaman konusuluyor ve bdyle konusulmaya devam
ediyor CRM in 6nemi gok dnemli ugus emniyeti igin yavas yavas kaliplar degisti ve son
CRM hata tehdit ydonetimi olarak konusuluyor. Hangi CRM tekniklerini uygulayalim ve

hata gibi bir sey olmasin kabinde de dyle

ST: Siz cheklistleri yaptikga her zaman diger kaptandan onay alarak ve bilgi vererek

yapiyorsunuz ve bu da aslinda ekibin batinltginin korunmasinin 6nemli gostergesi.

EA: Biz ona dairenin kapatilmasi anlamini veriyoruz. Yani bir sey yapildigi zaman
kokpitteki 2 pilot da neyin yapildigini biliyor. Birbiriyle teyit ediyor. Bu yapilmasi
gereken seyler irtifa degistirme, saga dénme sola dénme, algalma, tirmanma gibi
seyler hep birbirlerinin teyidi ile oluyor. Dolayisiyla yanls bir sey yapildiginda digerinin

uyarmasi gerekiyor.

ST: Aslinda bu uyarilarin yapilamadigi durumlarda oluyor birtakim etkiler altinda iken

insanlar farkl davraniglar sergileyebiliyorlar. iletisim hatalari, yorgunluktan kaynakli
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stresli olmaktan kaynakh veya vardiyali galismaktan kaynaklh uyku duzensizligi gibi

etkenlere maruz kaliyor ugus personelleri. Maalesef bu etkilerin altinda olan bir ugus

personelinin kazada ne derecede Etkin oldugunu distnurstntz kaptanim?
EA: Simdi bu sizin siraladigimiz etkilere biraz da kiltirel faktorleri koymak lazim.

ST: Bunu iletisimin alt basliginda inceliyoruz kiltirel faktérlerden veya dilin farkh
olmasindan kaynakli iletisimde kopukluk var. Bazen ayni seyi sdyleseniz bile yanlis

anlamalara sebebiyet verebilen durumlar oluyor.

EA: Simdi benimim o konuda slrekli savundugum bir sey var. Turkge dilinde sen ve
siz oldu@u icin sanssizliklar yasiyoruz. Alman dilinde de sen, siz var fakat, Alman
havaciliginda ingiliz havaciliginda oldugu gibi siz diye bir sey yok hep sen diyorlar.
Sen demek orada saygisizlik degil. Sen demenin bir anlami var kokpitteki herkesin
ayni seviyede oldugunu gosteriyor. Biz buna guc¢ mesafesi diyoruz. Onun ortasini
tutturmak ¢ok 6nemli. Kokpitteki elemanlarin ayni giic mesafesinde olmasi ¢cok énemli
bu yillarca basarilamadi Turkiye'de. Simdi guzel bir yere dogru gidiliyor, ama hala
eksiklerimiz var bu bizim genel kultirimutzden kaynaklaniyor. Eski kaptanlarin, ki
kalmadi onlar, askeri altyapilarindan kaynaklaniyor kokpitteki ritbeden kaynaklaniyor,
bunun gibi seylerden dolayi miidahaleler yapilamiyordu. Ozellikle Cin'de, Uzak
Dogu'da, Japonya'da falan hala yapilamiyor. Bu da bilindigi i¢cin zaten o Ulkelerde
yabanci pilotlar daha ¢ok uguyor. Bizde dizelmeye basladi 6zellikle, Tirk Hava
Yollari'nin 2 pilotlara tamamen sinirsiz konusma ve kumandayi alma hakki veriyorlar.
Bu ¢ok glzel bir sey ve daha dnce yoktu. Yavas yavas agiliyor. Ben hala ulusal CRM
in yapilmasi gerektigine inantyorum. Turk kdltirimuzin dikkate alinarak ulusal bir
CRM yapilmasi gerektigini distiniyorum. Tabii ki bunlar agilmadan bunun Uzerine
yorgunluk veya ruhi bozukluk gelirse, evdeki problemler, gecim problemleri... Ozellikle
bu pandemi sirasinda esi veya ¢ocugu rahatsiz olabilir, bunlarin Gzerine gelince bunlar

cok etkisi oluyor.

ST: insan faktoriiniin gok 6nemli oldugundan bahsettik. Siz zaten gok énemli oldugunu
da ifade ettiginiz, ama bir oran vermek gerekse insan faktérinin ugak kazalarinda

etkisi ne kadardir sizce?

EA: Oran olarak rakamsal veremeyecegim. Fakat son 20 yila baktigimiz zaman,
meydana gelen kazalarin (iki tane Max kazasini i¢ine almadigimiz taktirde bunlar
teknik donanimdan dolayi) tamamen Pas gegme karari verilmedigi i¢in bu kazalarin

yasandigini goriiyoruz. iki tane Pegasus kazasi gok ¢ok daha da gerilere gidersek
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Turk Hava Yollar'nin Van kazasi, Ankara kazasi, izmir'deki kaza gibi... Bitin bu

kazalarin gogunun sonucunda tipik bir pas gegme kararini veriimemesi ve bu karari
veren pilot bu karari niye veremedi iste oradaki etkenler cok 6nemli. Stres faktodri. Ben
bir an 6nce ineyim, evime gideyim, yorgunum, hadi inelim, arka riizgar var ama olsun,

stabil olmasak da olsun ineriz gibi seyler.
ST: Sirket baskisi ve yakitla ilgili tasarruf...

EA: Evet evet, ben hep bunu acgikga sdyliyorum. Turk Hava Yollari'nin biz pilotlara
vermis oldugu ¢ok gtizel bir sey var. Bizi distnerek ugus emniyetinden taviz vermeyin.
Bu cok guzel bir sey. Yani slotu kagiracagim diye taksi yolunda deli gibi gitme, birak
slot gitsin, bir slot daha gelir, olmaz ise yati yaparsiniz. Ama deli gibi giderken ugagi
bir yere carpip kaza yapmayin, inecedim diye stabil olmadan inmeyin, gerekirse 10
defa pas gecin. Eger hava durumunun kétl oldugunu disindyorsaniz divert et, inme.
Oraya orada yolcu servisi var mi, yok mu, otel var mi? Bunlar senin problemin degil.
Senin problemin ucagi emniyetli sekilde yere indirmek. Bunun disinda kalan her sey

bizim problemimiz.

ST: Emniyet Kkaltdrund aslinda kendileri benimsiyorlar ve calisanlarina
hissettirebiliyorlar. Bu da emniyetin korunmasi ve ugusun daha emniyetli
surdurulebilmesi igin ¢ok 6nemli oluyor. Aslinda c¢ok guzel bir yol kat ettigimizin

gostergesi bu.

EA: Evet ¢ok glzel bir yol kat ettik, oraya dogru gidiyoruz ama hala tam olarak bunlari

yapmayanlar var. Ben yapmayan sirkette de ¢alistim.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya galismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

10.05.2021
Goriigme Tarihi
Gorisiilen Kisinin EK
Adi Soyadi
Goriisiilen Kisinin Kaptan Pilot
Meslegi

Erkek, 50-55, Lisans, 20-25 Sene

Demografik Bilgiler !

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu
ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini dislnlrsiniz?

EK: Aslinda tek bir sebebi yok bu igin. Bu bir zincir aslinda. Tabii ki zincirdeki son

halkada pilot tek bir sebep séyleyemem birgok sebep var.
ST: Oradan da insana baglayabilir miyiz?

EK: Tabii ki, aslinda insan faktori daha dogru bir cevap. CuUnkl bu zincirdeki

halkalardan bircogu insan faktorl, makine ya da mekanik kismi belki cok dusuk kalyor.

ST: Peki Kaptanim havacilikta emniyeti ve glvenligi saglamak bizim icin éncelikli.

Sizin igin de dyle tabii, burada insan faktérinin etkisi sizce nedir?
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EK: insan faktoriiniin etkisi tabi ki cok &énemli bazi konularda. Séyle bir sey var

havacilikta guvenlik o kadar 6nemlidir ki insana birakilamayacak kadar dnemli bir konu

derler

ST: insan faktérii ile ilgili birtakim aksakliklar olabiliyor sirketlerde bunu farkinda
olduklari igin egitimler veriyorlar ekip kaynak yonetimi egitimlerinden bahsediyorum.

Sizce bu egitimlerin Ugak kazalarini engelleme noktasindaki etkisi nedir?

EK: Soyle bazi kazalar da veya bazi havacilik olaylarinda illa da sonu kazaya
varmayan aksilikler de dahil tabii ki etkisi gok blylk. Kabine iletisim halinde olmak
kabinden gelebilecek bir geri bildirim illaki gok 6nemli. Sonugta hepimiz ayni gemideyiz.
Tabii ki beraber galismak, beraber bilgi paylasmak havaciliktaki en 6nemli konulardan

bir tanesi.

ST: Bununla ilgili bazen iletisim hatalari meydana gelebiliyor. Bu iletisim hatalari kimi
zaman yorgunluktan da karsimiza c¢ikabiliyor, bazen vardiyall c¢alismadan
kaynaklaniyor uyku diizensizligi olabiliyor. Bu etkilere ugus personelleri maalesef
maruz kaliyorlar. Bunlarin etkisi altindayken sizce ugus personelleri ugak kazalarinda

ne kadar etkili rol oynuyorlar?

EK: Yorgunluk kesinlikle cok énemli. Fatique. Son 5 senedir tim pilotlarin Fatique ile
ilgili bir raporu muhtemelen vardir. Bu ugusta yorgun hissettim su énlemler alirsa daha
iyi olabilir seklinde raporlarim mevcuttur. En azindan benim birka¢ tane var.
Arkadaslarimdan da duyuyorum. Dolayisiyla tekrar basa doénecek olursak
havaciliktaki en ufak bir kazada Fatique nin yani yorgunlugun énemi ¢ok buyuk

yadsinamaz, raporlanmasi gereken bir durum.

ST: Havacilkta insan faktorleri Gneminden bahsettik. Sizce diger faktorleri de g6z

onudnde bulundurdugumuzda insanin etkisi ne kadardir?

EK: %90 diyebilirim belki yizde 90'in Gzerinde. Bu olaylarda kaza Kirim vesaire insan

faktoriintn yizde 90'in Gzerinde oldugunu distntyorum.

ST: Teyit etmek amagl soruyorum. Siz teknik de olsa meteorolojik de olsa bakimli
alakali da olsa cikabilecek birtakim problemlerin sonucunda insan oldugunu

distndyorsunuz?
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EK: Kesinlikle. Saydiginiz her konu bir zincir ve her zincir halkasinin igerisinde insan

faktorleri var teknigi yapan da bir insan, meteorolojiyi 6lgen de bir insan,
degerlendirmesini yapan da bir insan. Fakat sartlara hazirlikli olmak var olmamak var
sonugta yine insan faktord butiin maddelerin igerisine insan girdigi icin baktigimiz

zaman %90 Uzerinde etkili oldugunu diguniyorum.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak calisanlar veya c¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak diizenlenmistir.

06.05.2021
Gorusme Tarihi
Gorisiilen Kisinin EL
Adi Soyadi
Goriigiilen Kisinin Pilot
Meslegi
o Kadin, 35-40, Lisans, 10 Sene

Demografik Bilgiler

Genel olarak ucak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini
disunursunuz?
Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktérinin etkisi

Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

Havacilik sektérinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyall calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?
Havacilikta insan faktorinin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin ses ve goriintii

1-
2-
nedir?
3-
Gorusme 4
Sorulan b
5-
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Goriisme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinda hangi sebeplerin kazalarn gerceklestirme

konusunda etkin oldugunu disindiginizu merak ediyorum.

EL: Ben agikgasi insan faktdrinin etkin oldugunu digtniyorum. Mekanik arizalarin

da sebep olabilecegi kazalar var fakat, mekanik arizanin yénlendirdigi insan faktori

sikintisinin daha ¢ok oldugunu dusunuyorum.

ST: Yani havacilikta aslinda emniyetin saglanmasinda insan faktérinun dnemi bayuk

diyoruz bu konuda.

EL: Ben acikgasi onceligi mekanige veriyorum. Bir gostergenin direk yanlis okunmasi

benim igin insan faktéridir fakat, o gostergenin yanlis yere konmasi ya da Tenerife

kazasinda oldugu gibi o anda kalkis yapan ugagin birinin konusmalarinin hi¢ birini
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duyamiyor olmasi bence aslinda temelin mekanikten kaynaklandigini gosterir benim

iGin.
S$T: Yani aslinda mekanik bir sebepten ortaya ¢ikan, sonra insanin bazi noktalarda

yanlis yonlendirmesinden kaynakli olarak insan faktériine baglanma durumu oldugunu

mu dusinUrstniz?

EL: Evet. Acikcasi bazen bdyle sdylemek kolaya gelebiliyor. Tenerife’yi arastirdiginiz
icin Tenerife Uzerinden gidecegim. Bence kazanin asil sebebi evet pilotlar orada pistte
kaybolmus olabilirler, fakat kazanin asil sebebi kulenin kalkis kelimesini kullanmasi bu
bir insan faktorudur evet. Ama, bu sirada diger ugagin pistte oldugunu sdylemesi,

kuleye kalkisa hazir olan ugagin beklemesini séylemesini diger ugcagi duymamasi.

ST: Aslinda bu da kaynagin teknik bir sebepten olarak 6nimuze ¢ikiyor. Peki ugak
kazalarinin engellenmesinde ekip kaynak yonetimi egitimlerinin etkisinin ne kadar
oldugunu dusunuyorsunuz? Biz havacilikta 6zellikle pilotlarla birlikte bu egitimleri
aliyorduk. Ben de kabindeydim daha onceden THY’da, bu egitimleri biz birlikte
aliyorduk. Hava yollari da bunlari éncelikli tutuyor ¢iinkut ekip batlinlagu bizim igin gok

onemli. Bu konuda sizin goruguniz nedir?

EL: Bunun etkisinin ¢ok iyi oldugunu distnidyorum. Fakat burada, ben brifing e
dayanacadim acikg¢asl. Bir brifing ne kadar seffaf olursa, o CRM bence o kadar
yuksektir. Sizden korkan bir ekip size gelip bir sey sdéylemeye her zaman ¢ekinecektir.
Tabi ki cok 6nemli arkada ne olup ne bittigini kabin ekiplerinden baska kimse bilemez.
Bizi bunlari sdyleyecek kisiler de yine onlardir. Oradaki iligkiyi seffaf tutabilmek de

bence en 6nemli unsurlardan bir tanesi.

ST: Tesekkur ederim. Peki havacilik sektoru ¢alisanlari igin iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali calisma, uyku dizensizligi gibi etkenlere maruz kalan insanlar oluyoruz
biz genelde. Biz derken ben artik degilim akademik olarak devam ettigim icin ama.

Bunlarin etkisi altinda oldugunda insanlar ugak kazalarina ne derecede etki ediyorlar?

EL: Tabi ki bu karar verme siurecine hem slire olarak hem karar verme olarak etkiliyor
ister istemez. CuUnkl o anda yorgunken ve akliniz bagka bir seydeyken bazi seylere

karar vermek zor oluyor.

O yuzden tabi ki kokpit ekibinin uykusuna ¢ok dikkat etmesi gerekir. O yizden ben hep
soyllyorum bu kurallar bunun igin vardir. 8 saat dncesinde istirahat bunun igin vardir.

Mesai sinirlamasi gece ugus siralamasi bence bunlar i¢in var ¢iink gergekten etkiliyor
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ister istemez. Normalde uykusuz oldugunuz bir gunde normal bir karar almak bile

zorken bu denli hayati kararlar almak ¢ok daha zor olabilir.

ST: Bazi kazandigimiz normal oluyor bizim. Aslinda bunlar istemedigimiz seyler.
Birtakim seyleri ezbere yapmak, checklist uygulamaktan kaginmak gibi... Buradaki

insan faktorunu nasil degerlendirirsiniz?

EL: Checklist uygulamaktan kaginmak evet onda haklisiniz, ezberlendigi icin insanlar
bazen eline almak istemiyor. Fakat, acik konusayim kabinde ¢ok karsilastim, fakat

kokpitte hi¢ karsilasmadim.

ST: Sizin igin uygulanmasi hayati ve zorunlu oluyor. Ama ben kabinde de eline alan
cok fazla gérmuyorum. Aslinda bende soyle yapardim kendimden de 6rnek vermem
gerekirse, elimde checklistle dolasmazdim ama kontrol saglamak amaciyla oturunca
mutlaka bir gdézden gecirirdim. Ama bunu yapan da az oluyor. Peki bunlar kazayi
getiren faktorlerdendir diyebilir miyiz? Yani o checlistin kabin icin belki de dogru
uygulanmiyor olmasi, belki de emniyetle ilgili bir kontrolin yapilmamasina ve

sonrasinda da kazaya sebep olmasini saglayabilir mi?

EL: Durust olmak gerekirse ben saglayacagini dusunmuyorum. Evet bir slide
patlayabilir. Ya da bir yangin tiplu dolu olmayabilir. Ama ben kazaya sebebiyet

verecegini dusunmuayorum. Kokpit icin evet olabilir ama kabin i¢in dUsunmuyorum.

ST: Peki son bir soru yoneltecedim aslinda bu genel bir soru hepsini konustuk ama
genel olarak bir toparlama niteliginde. Siz teknik sebeplerin de ¢ok 6n planda oldugunu
sOylediniz ama genel olarak havacilikta insan faktorlerinin sizce ugak kazalarina etkisi

nedir? Bunu tek bir cimleyle veya ir iki cimleyle agiklamak isteseniz ne sdylersiniz?

EL: 100 kaza olduysa bunun 99’u insan faktoéruyle duzeltilebilir miydi? Duzeltilebilirdi
kesinlikle. Mekanik ariza yol agmis olabilir boyle bir seye. Tenerife icin mekanik bir
sebep oldugunu dusdndyorum. Olan bir suri kazada o an yanhg bir hareket

yapilmamasiyla dizeltilebilirdi.
ST: Benim sorularim bu kadar. Sizin eklemek istediginiz bir sey var midir?

EL: Ana hatlariyla konustuk zaten, insan faktéri mekanikten baslar CRM den geger
en son kokpitte biter. Kokpitteki CRM de ¢ok dnemlidir kabin kadar. Kokpit ici CRM de
hala gelistirmeye ¢alistigimiz bir noktada bence. Hala en iyi seviyelerde diyebilecegim

bir noktada degil acikgasi. Fakat katiliyorum, keske mekanik arizalar da dénlenebilir
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olsa. Ama biz de orada onun igin variz agik¢asli. Ariza ¢iktiginda onu énleyebilmek

icin. Bu yluzden de insan faktortine evet katiliyorum.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak galisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

10.05.2021
Goriigme Tarihi
Gorisiilen Kisinin FP
Adi Soyadi
Gériigiilen Kisinin Pilot- Eski Hava Trafik Kontrolorii
Meslegi

Erkek, 50-55, Lisans, 25 Sene

Demografik Bilgiler :

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu diasinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu
ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerden 6tiri gergeklestigini

disUnUrsunaz?

FP: istatistiklere bakacak olursak ucak kazalarinin yaklagik yaridan fazlasini rakam
telaffuz etmek istemiyorum. CUnkU istatistiklerde yapan kurum, yapildigi yil bunlara
g6re degisir, rakamlar fakat yaridan fazlasinin insan kaynakh oldugu ortaya gikar Ki
insan kaynagi da pilottur, yaridan fazlasi pilotajdir. %50 Uzerinde yaklasik yizde 60
civarinda rakamlarla goérilen pilotajdir. Onun disinda teknik, hava durumu, hava
durumu da kismen pilotajdir. Yani hava durumundan dolayi olan kazalarda da pilot ve
insan faktorinun etkisi vardir.

ST: Peki Kaptanim bizim énceki konugsmamizda siz sdyle bir sey sdylemistiniz bana.

Aslinda havacilikta butun kurallar kanla yaziliyor ve bunu su sekilde agabiliriz demistik.
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Her bir kazadan sonra farkli kurallar getiriliyor, prosedirler varsa bile bunlara revizyon

geliyor. Burada, aslinda insanlarin karar alacagi yetkili oldugu yerleri kisitlayip insanin
etkin oldugu kisimlari azaltmak yéninde bir calisma var. Siz havacilikta emniyet adi
altinda insan faktorunun etkileri azaltildiginda kazalarin engellenmesinde bir adim

atilmis oldugunu disundyor musunuz?

FP: insan faktériniin etkisini azaltmanin imkani yok. Zira bu bahsettigimiz bitin
techizatlar insanlar tarafindan yapilmistir, bunu yapan icat eden insan, icat ederken
insan belli limitlerle sinirlarla yaratilmis bir yaratik oldugundan, yani sesini duyma
frekansindan tut da insanin viicudunun maruz kalacagi kuvvetin limitinden tut da bir
surd limitlerle insanoglu yaratiimistir. Demin de belirttigim gibi insanoglu kendi rahati
icin ucagi yapmis firini yakmig yemek pisirmek icin kendi rahati kendi konforu kendine
faydall olmasi igin yarattigi techizatlarla bazen kendi limitini unutarak kendi limitinin
Uzerine gikarak. Sonucgta yapan insan fakat limitinin Gzerinde seyler yaptigi zaman
bunu kullanan da insan, limitinin Gzerinde oldugu zaman bunu kullanmakta zorluk
¢ikiyor, anlatabiliyor muyum? Mesela insanoglunun bir kardiyak ritmi vardir. Uyku ve
uyaniklik arasinda bir hormon dengesi vardir. insan giines 1s1gini gérdiigii zaman bir
hormon salgilar. Simdi siz kalkip da 24 saat u¢cmaya kalkarsaniz ya da geceli
Gunduzli ugmaya kalkarsaniz bu ortamda siz insan faktérini ortadan
kaldiramazsiniz dolayisiyla her zaman sunu sdylerim asil olan insandir her konuda,
sadece havacilik emniyeti konusunda degil. Ama sunu yapabilirsiniz, mesela bir
kazadan sonra o olayda insan faktoéri varsa o olaydaki insan faktérini azaltmak igin
kurallar gelistirmek zorunda kaliyor. Bu ylzden biz insan faktéri konusunu yillardir
arastinyoruz sadece kanla yazilma konusu yine %50 %60 oraninda insan hatasiyla
kaynaklaniyor, ki insan kanidir bu kan. Bu kazalarin 6nine gecilmesi igin yazilan
kurallarda da yuzdesi yuksek olan faktéri minimize etmek igin yeni micadele yollari
tespit etmeye kalkiliyor bunlarda kanla yazilan kurallardir. Asil olan insandir, sonugcta

bu yazilan kurallari da uygulayacak olan kisi insandir.

ST: Sizce Ekip Kaynak Ydénetimi egitimlerin kazalari engellemede bir rolt var midir ve

etkileri nelerdir?

FP: Sadece havacilik camiasinda degil artik her is dalinda bu kullaniimaya baslandi
aslinda. Bunun Turkgesi birbirimizi dinleme ve anlama yontemi, yardimlasma ile
yapilan calisma prensibi diye bir sey vardir mesela, havaalanlarinin kapasite
hesaplamalari vardir. Bu kapasite hesaplamalarinda normalde kapasitesi afaki
konusuyorum kapasite derken belli bir zaman diliminde inmis kalkmig ugak sayisindan
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bahsediyorum bu kapasite sayisi ortak karar verme c¢ergcevesinde yapilan

calismalarda arttiy1 hesaplaniyor. Yani yardimlasarak olmasa bile bu ekip kaynak
yonetimi nin mutlaka faydasi var ki bu kadar farkli sektorlere yayildi bu egitim artik
genele yayildi. CRM in temeli sahip oldugunuz kolayliklari ve imkanlari efektif
kullanma yetisidir. Dolayisiyla mutlaka faydasi var. Bunu bulan kiginin yabanci olmasi
Turk toplumunda bunu ¢ok farkli bir konuma getiriyor olabilir. Turk kulturinde zaten
birbirimizi dinleme birbirimizi anlama bazi seyleri tasarruflu kullanma vardir. Bunlar

derlenip toparlandi zaman ortaya CRM ¢ikmaktadir.

ST: Peki Kaptanim havacilik calisanlarinin iletisim hatalari yorgunluktan kaynakl,
bazen stres vardiyali ¢calismadan kaynakh uyku dlzensizligi gibi etkilere maruz
kaldigini goéruyoruz. Bunlarin etkisi altindayken bir insanin ugak kazasinda bir sekilde
etkin olmasi sizce ne kadar dogrudur? yani sizce bu etkilerin altindayken insanlar ugak

kazalarinda daha fazla etki ederler mi?

FP: Hem de cok ederler ilk dnce bireyin Fatique, yorgunluk, tikenmiglik bu tdr
etkenlerin etkisi altinda oldugunu bilmesi lazim. Yani ben niye gézim kapaniyor, niye
g6zim, niye gdziim yaniyor, niye baktigimi gérmilyorum. Oncelikle bunu sebebinin
bilinmesi lazim 6zellikle pilotlarla ilgili konusuyorum. Kabin hatasi ile disen ucgaklarda
vardir. Dolayisiyla ugucu personelin bir kere teorik anlamda bunlarin ne oldugunu ve
etkilerinin ne oldugunu ve bunlarla nasil basa ¢ikilacagini biliyor olmasi lazim. Mesela
genelde fatique yorgunluk diye gecer fakat degildir. Bunun icinde tlikenmislik,
uykusuzluktan kaynaklanan performans dusukligi ne koyarsaniz koyun bu
performansi etkileyen fiziksel bir yetersizliktir. Bu nedenle ilk énce ne oldugunu
bileceksiniz, egitimli olacaksiniz bu konuda profesyonellik bunu gerektirir. Ne
oldugunu bildiginiz zaman maruz kaldiginizi anlarsiniz, maruz kaldigimizi anlayinca
da bununla nasil basa ¢ikip gikamayacaginizi da bilmeniz gerekir. ikincisi o seytan
doldurmaz silahi siz doldurursunuz. Gunkd havacilik uyaniklik gerektirir algilama
gerektirir farkindalik gerektirir siz belli bir saatin Uzerinde uykusuz kalan kisinin
davraniglarinin bilmem kag¢ promil alkol almis bir kisinin davraniglari ile ayni oldugunu
biliyor musunuz?

Dolayisiyla bu sahis iki bira igip ugcagi kullaniyor gibi dusunebilirsiniz. 2 bira bana bir
sey yapmaz diyenler olabilir ama yapar siz farkinda olmazsiniz. Clnku bira ictigimde
size kimse testi yapmiyor. Dolayisiyla etkileri gok buyuktir. Bundan gerek sirketlerin

gerek bireylerin kendi disiplini cok 6énemlidir. Benim yarin ugusum var, arkadaglarimla
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iceriz gezeriz sonra ben ugagi gittigimde oksijeni gekerim mantigi ile davranirsa olmaz

0.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

08.05.2021
Gorligme Tarihi
Gorisiilen Kisinin FA
Adi Soyadi
Gorisiilen Kisinin Eski Kabin Memuru
Meslegi

Kadin, 30-35, Yuksek Li ,6S

Demografik Bilgiler adin uKsek Lisans ene

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disuntrsiniz?

FA: Aslinda bu konuyla ilgili bilgim olmasaydi Teknik olarak digtnirdim. Ama hem
havacilik sektérinde c¢alismis biri olarak ben de su anda havacilik Uzerine
akademisyenlik yaptidim igin sebeplerin daha ¢ok insandan kaynaklandigini,
ginimuzde insandan kaynaklandigina biliyorum. Cunkd insan her turli hatayi
yapmaya agik. Ogrencileri de mesela derste sunu anlatiyorum, gevresel faktdrlerden
kaza olabilir, makineden &tlri kaza olabilir insana hatasi var bilgi yine var, ama

bunlarin hepsinin ortasinda insan var yine.

Makineyi yapan da insan onu kullanan da insan ¢evre faktorlerinin maruz kalip bir

karar agamasinda yanlighk yapip ya da zamanda hata yapan da insan yani her turlu
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bu faktérlerin hepsi yine insana baglaniyor. Teknik bir hatadan bahsedelim bir ugcakta

ucagin motoru dusmustu. Su anda hatirlamiyorum hangi kaza oldugunu. Ucagin
motorunun disme sebebi yerde teknikle ilgili yapilan bir hata. Buna yonetim sebep
oluyor. Yonetim diyor ki zamandan tasarruf edelim bdyle yapin, maddi anlamda da
tasarruf ediyoruz. Teknisyenler de yapiyor. Daha once hig¢ goriimemig bir sey, izinleri
de alinmadan... Sonra da ugus esnasinda o motor disuyor catlaklara sebep oldugu
icin. Bu motorun dismesinde o anda teghizati kullanan, ugagi kullanan pilotun bir
hatasi yok. Ama ucak kalkmadan o6nce bir ugusun emniyetli bir sekilde
gerceklesmesinde pilot hatasini aramadan 6nce yonetime kadar gitti bu hata tabii ki.
Yoénetimde calisan da insan. Karar veren kisi de insan oldugunu biliyoruz. Her yerde

insan ¢ikiyor o ylizden karsimiza.

ST: Ucak kazalarinin engellenmesinde ekip kaynak yonetimi egitimlerinin etkisi sence

ne kadardir?

FA: Ekip kaynak yonetimi ilk dnce pilotlara verilen bir egitim olarak baslamis bunu
biliyoruz. insanlarin kafasinda da pilot kaynak yani yénetimi gibi bir etki yaratmis Hatta
Tidrk Hava Yollari'nda 2010-2011 yillarinda CRM adi altinda bu dersi ayri ayri
veriyorlardi. Birdenbire degisiklikler olmaya basladi ekip kaynak yonetimi deyince
sadece kokpite degil kabine de verelim ama kabin ve kokpite birlikte verelim dersleri
falan cikti mesela. Hatta daha sonra yer ekipler, kabin ekipleri, kaptanlar hepsine
verelim bu egitimleri gibi boyle asama kaydeden bir sey haline geldi aslinda CRM.
Simdi CRM de en 6nemli amag bir ugusun emniyetli bir sekilde gergeklestiriimesi.
Fakat bu noktadan ugak kalkti emniyetli bir sekilde varacagi noktaya vardi. Aslinda
Sadece kalkma ve inme degil. Arka planda yénetimsel dedik mesela, ydnetimin hatasi
olabiliyor. O ugusa mesela deminki drnekte yonetim diyor ki usule aykiri olsa izinler
icin goénderdik kagitlari ama heniz izin almadik, siz bunu bdéyle uygulayin. Bu
uygulama sonucunda yulzlerde insan 6ldi. Bu noktada ydnetim de Ekip kaynak
yonetiminin igine girdi mi girdi. CUnki bu ugusun emniyetli bir sekilde
gerceklestiriimemesine sebep oldu. Biz mesela ben derse personel ailelerinden
bahsettim. Personel aileleri biraz édrencilere garip geldi. Sonra C hoca ile de bunu
konustuk. C hoca bir pilot esi oldugu icin CRM de ne gibi bir katkisi var ondan bahsettik.
Ben de U¢ asagdi bes yukari sdyle kafamda canlandiriyorum, bir pilotun psikolojisinin

iyi olmasi gerekiyor. Ya da bir kabin ekibinin.
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Ben bunu 6grenciye anlatirken diyorum ki, kabin ekibi yada bir load master, o da kargo

tarafinda caligiyor biliyorsunuz, ya da bir teknisyen... ugagin igine girip ¢ikip bir yerler
ile temas ediyor mu temas ediyor mu Kigiler? Evet. Peki bu insanlar kotu niyetli olabilir
mi? Evet. O ylzden burada personel aileleri devreye giriyor. Personel ailesi aslinda
sunun da bilincinde olmali benim evladim ya da benim esim, benim kardesim bu evde
bu CRM igerisine giren personelin bulundugu evdeki kisiler de bilingli olmali. Neden o
kisilerin belki de calistigi isletmeyi uyarmak... biliyorsunuz psikopat insan var.
Germanwings kazasinda ugusa uygunluk verilmemesine ragmen u¢makta israr etmis,
¢unkl yapmak istedigi planladigi bir sey varmis. Yine Germanwings de evi
arastirildiginda ya da bilgisayari arastirildiginda bir ugak kapisinin nasil kilitlenmesiyle
ilgili ya da disaridan acilmamasi ile ilgili sifre de girilse her seye baktigi sdyleniyor.
Ama normalde ben séyle hatirliyorum zaten igeriden kaptan pilot kapatirsa biz sifrel

de giremiyoruz

ST: Evet o manual kilidi kapattigi aman sifre aktif olmuyor diye biliyorum. Tip e gore

degisen bir sey mi acaba?

FA: Aynen tip e gbre degisen bir sey mi diye benim de aklima geldi sonradan. Bir de
o kisinin iste sadece sevgilisi ile ayriima ile ilgili degil bence genel olarak verip ¢cok agir
depresyonda oldugunu soyluyor doktorlar. Burada da yine yonetim devreye giriyor.
Neden? Yonetimin buna cok dikkat edip bu kisileri ugusa géondermemesi gerekiyor. Bu
raporu aldid bilindigi sistemde, burada da bilgi yonetimi devreye giriyor, onu sistemde
goremedi ugusa giderken kart okutmasi biliyorsun bizler yapamazdik. Saglik raporun
varken gidemezsin o ugusa. Oyle bir sistemleri yok muydu acaba? Ve bu ¢ok yakin
zamanda olan bir kaza. O kismi da mesela anlamadim. Ama bu kaza bize personel
ailelerini de mesela bilingclendirme seyine katmis oldu. O kisinin ayrildigi sevgilisi
acaba neden ayrildi? Onunla acaba goérlsulse bir seyler ortaya ¢ikar miydi? Ugus
hekimleri giriyor devreye. Simdi yine ayni sekilde bir ugusun emniyeti
gerceklestiriimesinde o da bir etken. Neden? bu ugus hekimleri saglk personelleri
diyelim herhangi bir sey disinduikleri zaman o kisiyi ugusa géndermeme haklari var.
Bu hakki ¢ok ciddi bir sekilde kullanmalilar.

ST: Burada sirket baskisi etkin olabiliyor mu hocam sizce? Hekimlerin Gzerinde onlari

ugustan ¢cekmekle ilgili bir baski olusabiliyor mu?

FA: Olusabiliyor aslinda. Genellikle ben mesela insan kaynaklari departmaninda

isletme yanli gok caligmasindan yana degilim hekimlerde ayni sekilde 6yle olmali.
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Bazen de hekim kendisi karar veriyor ama yani diyor ki sen ugusa uygunsun sikintin
yok. Benim basima sdyle bir sey geldi mesela kulagim agriyor dedim biraz kizariklk
gibi bir sey vardi. Bir sikinti gériinmuyor bir kizariklik var énemli degil, benim ucakta
kulak zarim patlamis mesela. Bazen bence hekimde hata yapabiliyor o da insan.
Germanwings’te gergi ugus hekimleri hata yapmamis. Depresyonda ugusa elverigli
degildir verilmis ama nasil ne sekilde oldu yénetim mi buna eksik bakti yine de ugusa
devam etti? O kisma inanin anlamadim. Mesela bir tane bir hastaliginiz olsa ugusa
gidemiyorsunuz. Vertigo olsaniz belli sure sonra gecebilir ama gidemiyorsunuz.
Burada da iste ugus hekimligi devreye giriyor. Vertigo olan bir pilot olsa ve ugusa
devam etse o ugus emniyetli bir sekilde gergeklestirimez. Bir tek kendisinin degil
ekiplerin, diger yolcularin, insanlarin, tim insanlarin emniyetini tehlikeye atmak demek.
Personel aileleri, saglk personelleri crm e giriyor, yer personelleri crm e giriyor. Onlar
crm e girerken ayni zamanda biraz da glvenlik tarafiyla da aslinda baglantili yer
ekipleri. Cunkiu yolcularla yerdeyken birlikteyken bir profiling yapip ugusa gelene
kadarki esnada bagka seyleri de goérebilirler hani biz de profile yapiyorduk ya kabin
ekipleri olarak. Biz de hani bir sey guvenli emniyetle ilgili degil de guvenlikle ilgili bir
kisimlari da bakiyoruz. O ylzden yolcu hizmetlerini de kabin ekipleri gibi guvenlik ile
ilgili bazi seyler var. Ama crm de guvenlik ¢cok yok aslinda. Hijack olabilir. Saldiri
durumunda kaptan pilot ve kabin ekiplerinin davranis tarzlari olabilir. Karar alma
safhalari olabilir. O ylzden iyi egitilmis olmalari gerekiyor, bdyle bir durumda guvenligi
de tehdit eden bir sey varsa Kaptan pilot nasil bir karar almali? Kabin ekipleri bu seyi
safhalari vardi biliyorsunuz iste kendinizi kahramanlik taslama ya da kargidaki kisinin
yerine koyma. Hem kabin ekipleri hem yolcular etkilenebiliyor bundan. Kabin ekipleri
en azindan bu egitimi alirlarsa kendilerinde olan hissin ne oldugunu bilirler. Simdi
Stockholm sendromunun ne oldugunu bilmeyen, Londra sendromunun ne oldugunu
bilmeyen Kabin ekibi Kaptan, ya da emir-komuta zincirinde ¢alisan birileri bunlarin
bilinmiyorsa nasil crm de katki saglayabilirler? Yanlig kararlar alacaklar, o yuzden

emniyet tehlikeye atilmis olacak.

ST: Bizi etkileyen ¢ok faktor var az énce konusmus oldugumuz gibi. Bunlardan bazilari
da iletisim hatalari. Ekipler arasindaki iletisim hatalari, sadece kabinle kokpit degil de
kokpitle kule arasindaki de ayni zamanda iletisim hatalari. Bu iletisim hatalari da
beraberinde dikkatsizligi getirebiliyor. Aslinda dikkatsizlikten da iletisim hatalari
dogabiliyor.
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Dikkatsizlik nasil oluguyor? Yorgunluk, stres, vardiyali ¢alismadan kaynakli uyku

dizensizligi gibi bircok etkenlere aslinda biliyorsunuz ugus personelleri maruz kaliyor.
Bunlarin etkisi altindayken insanlarin ugcak kazalarinda ne derece etkin rol oynadigini

dusundrsunuz?

FA: insani yoran asiri yorgunluk dedigimiz fatique dikkatsizlige sebep olur. Biling biraz
kaybina sebep olur. Kendimizden pay bicelim ¢ok uykusuz oldugun zamanlari
hatirliyorum, bdyle hafif bir bas donmesi gibi, géze perde inmek gibi, bulaniklik, mide
bulantisi gibi yani bende olan seyler bunlar. Genel olarak uykusuz kaldigimda bunlar
oluyor bende. Sadece uykusuz kaldigimda. Daha yorgunlugu eklemedik, 15-16 saat
mesai yapmay! eklemedik, yakta kalmayi eklemedik. Bir de bunlari eklersek asiri bir
yorgunluk oluyor ve yorgunluk insanin karar alma noktasini etkiler. Herhangi dnemili
bir sey oldugunda ona dona kalabilir. Yani zamani iyi kullanamayabilir. Zamani iyi
kullanmak biraz da bdyle bilingli, saglam, enerjik, dinamik, ding uykusuzluk noktasinda
0 yuzden sikinti gikabilir. Uzun uguslarda kaptanlara daha fazla istirahat veriliyordu.
Kaptanlarin daha fazla istirahat etmesi burada daha blyik énem arz ediyor. inig
eshasinda yorgunluk ve uykusuzluk da devreye girecegi i¢in daha ¢ok dikkat edilmesi
gereken nokta oldugu igin kaptanlarin istirahat etmesi... Hatta kaptanlarin kokpitte
otomatik ugustayken yanindaki kaptan her seye odaklandiginda bir tanesi gozlerini
kapatip kokpitte dinlenebiliyor. Boyle bir haklari var bu dogru olan zaten. Diger tim
insanlarin selameti icin bdyle bir sey yapmasi gerekiyor. 15 dakika bile o gozleri
kapatip dinlenmek 4 saat daha is yapabilmeyi uzatiyor. Yani aslinda ben hani hekim
degilim ya da uzman degilim bununla ilgili bunlarla ilgili egitimler aldigimiz i¢in bunun
ne kadar faydali oldugunu biliyoruz. Dikkatsizlige sebep olacak uykusuzluga yorgun
sebep olacak seyleri ilk dnce. Diyelim ki ¢ozulemedi, ya da kisi stres, aileden aldigi bir
baski kafasi dolu. Kafama takildi uykusunu alamadi ugusta inerken herhangi bir sey
yasadi. Bunlar hepsi birbirine baglantili, zincirleme gidiyor. inerken de bir problemle
karsilasti orada zamani iyi yonetebilecediniz disiunmuyorum. Hani ¢abuk ve dogru

karari alma noktasinda. Bu bir etken olabilir.

ST: Havacilikta insan faktérinin ugak kazalarina etkisi digerlerine nazaran sence

ortalama olarak ne kadardir?

FA: Tum faktorleri disundrsem ylzdelik olarak yizde 55-60 diyecedim ama ylzde
40" in icinde ¢ok fazla faktor giriyor. %40 demek istedim yizde altmigi hani ylizde 20'si
ya makine... bu arada ¢evresel faktorler tirbulansta bir yizde 16 filan diye hatirliyorum
ya da onunla bayag bir etkisi var ya hatirliyorum.

134



EK-P
Turbulans deniyor biliyorsun ama 6nunde sonunda insana baglaniyor her sey onun

farkindayim. Zaten o yiizden SHEL modeli var hocam. iki tane L nin bir tanesi ortada,
hepsi o kisiye baglandigi icin. Biz bunu derste de tartismistik séyle bir tablo yaptim
makine, cevre, donanim, insan... Donanimi hazirlan kim? insan. Makineyi bir araya
getiren kim onun projesini gizen? insan. Cevre kosullarinin evet o Allah'tan afet
dedigimiz seyler. Bir tayfun olsun degdil mi yani bir seyden bahsetmistim, bir kaptan
pilot 321 ugadiyla uctugunu distnelim kisa mesafe uguslara gidiyordur. Simdi o
yluzden ciddi mesafeler de iste tayfunla karsilasmamis olabilir, blyuk felaketlerle
karsilasmamis olabilir. Daha sonra bunlarin seviyeleri yukseltildiginde iste 77'yele
ucacak artik Cin'e gidecek tayfunlar var mesela Hong Kong'a inis yapacak,
yapamayacak. Ozaman o kisilerin gegmisteki tecriibesi de orada ise yarmiyor. Yeni
Kaptan pilot degil diyelim ki ama yeni bir ugak tipine gegcmis ve yeni bir sey ile
karsilasmis cevresel faktorlerle karsilasmis orada da hata yapilabilir O ylzden yine
buna insan giriyor, cevre ile ilgili. Yanlis karar alma, karsilasmadigi bir durum, tecriibe
etmedigi bir sey ya da egitimini almis unutmus olabilir. O ylzden yine insana

bagliyoruz hepsini. Konuyu dagittim mi?
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya galismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

09.05.2021
Gorligme Tarihi
Goriigiilen Kisinin FS
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Pilot
Meslegi

Erkek, 30-35, Lisans- 4 Sene

Demografik Bilgiler !

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu
ST: Genel Olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini digtnursiniz?

FS: Ucgak kazalari genel olarak insan faktori sebepleri ile gergeklesir bu bizi
anlattiklarinda da bodyle, kendi yaptigimiz aragtirmalarda da bdyle. Teknik kisim da bu
isin buaylk bir parcasi ama ben dnceligi insan faktéri olarak gdériyorum. Clnki
havacilik insan merkezli bir hizmet sektdri ben pilotum siz de biliyorsunuz ki CRM
onemli kimsenin yorgun olmasina bile gerek yok. Fakat CRM eksikligi oldugunda ugak
kazasi ¢ok basit bir sekilde gerceklesebilir. O an insan diyaloglari saglkli olmazsa
kazaya sebep olabilir ugak bakimlarinda eksiklikler s6z konusu oldugunda teknik

personelin yaptigi ufacik bir hata 5 saat sonrasinda bizi etkiliyor.
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ST: Sizce Ekip Kaynak Yénetimi egitimini ugus personellerinin aliyor olmasinda ucak

kazalarini engelleme noktasina etkisi var mi?

FS: Tabii ki bu egitimler son zamanlarda daha da siklastirildi gegmiste daha seyrekti.
Su an en az 6 ayda veya 1 senede bir hatirlatma egitimleri yapiliyor. Eskiden pilotlar
kabin ekiplerinden ayri egitim aliyorlardi simdi sdylediginiz gibi bizi birlikte egitime
g¢agiriyorlar. Bu tabii ki de onlarin bize, bizim onlara katkimizi arttiryor. Mesela ¢ok
yakin bir tarihte bir amirimiz tirbulans sirasinda diger arkadaslarini uyarmadi igin
¢apraz konulmasi gereken trolley ler gapraz konulmamig, emniyete alinmamis. Bunun
sebebi iki kabin memuru arasindaki iletisim eksikligi Ikisi de igi birbirinin yaptigini
zannediyormus. Kabin memurlarindan birinin bacagini digerinin de burnunu kirmig
emniyete alinmayan troller bu sebeple karisik egitimler bizim i¢in daha iyi herkesin

tecrubesini birbiriyle paylasmasi dnemili.

ST: Ekip kaynak yonetimi egitimi denince akla yanlis seyler geliyor ilk iletisim geliyor.
Bunun alt bashdi aslinda c¢ok fazla. Sizler c¢ok iyi biliyorsunuz iletisim hatalari,
yorgunluk, stres, uyku duzensizligi ve bu uyku diuzensizlikleri vardiyali ¢calismadan
kaynaklanabiliyor ve ucgus personellerimiz buna ¢okga maruz kaliyorlar. Bu etkiler

altinda iken bir insanin ucak kazasinda ne kadar roli oldugunu dugunursunuz?

FS: Bahsettiginiz sey Fatique e kadar gidebilir. Artik uyanik kalmak icin baska
sirketteki arkadaslarimdan duydugum kadariyla surekli kahve igiyorlarmis is
basindayken ama yorgunluk s6z konusu oldugunda, fatique s6z konusu oldugunda ne
kadar uyarici da alsaniz kahvede igseniz yaninizdakiler size destek de sadlasa
dikkatsizlik 6n plana ¢ikiyor. Dikkatsizlik oldugu zamanda ne yaparsak yapalim belli
sorunlara yol acgiyor. Bu yuzden ekip kaynak yonetimi konusunda sdylediginiz gibi
galisma kosullari ve c¢alisma saatleri cok 6nemli bu konuda sirketimize sivil
havaciliktan da bazi yaptinmlar uygulaniyor eskiden daha uzun galisma saatleri
mevcuttu sag olsun sivil havaciligin yaptigi uyarilarla bunlar azaldi artik daha saglikli

¢alisa biliyoruz.

ST: Evet insan faktéri gok dnemli dedik ama diger faktorlerle birlikte disindugimuaz

zaman sizce havacilikta insan faktoériiniin ugak kazalarinda etkisi ne kadardir?

FS: Benim dustunceme gore insan faktdrl kaza ve kirmada yuzde seksen etkilidir.
Digerleri de par¢a sikintisi olabilir drnek veriyorum ug¢agin gévde 6mri vesaire vesaire
degisik etmenler olabilir bence yiuzde seksen insan faktoru etkili.
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Gunku insan kaynakl bir sektor ugagi kullanimindan hizmet vereninden bakimindan

uretiminden her yerde insan sorumlu herkesin Ustline dusen buyuk bir sorumluluk var

bir kiginin klg¢ucuk bir hatasi ylzlerce insanin hayatina mal olabilir.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

12.05.2021
Goriigme Tarihi
Goriigiilen Kisinin GD
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Memuru
Meslegi

Kadin- 30-35- Lisans, 5 Sene

Demografik Bilgiler adin I

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorugsme | Yiiz ylize gergeklestirilen goriigmenin ses kaydi CD’ye
Kaydi yuklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini dusunirisuniz?

GD: Ugak kazalarinin gergeklesmesi igin iki sebep olabilir insan faktérl ve ugak

kaynaklh yani teknik problemli kazalar olabilir.

$T: Havacilikta emniyetin saplanmasi bizim i¢in éncelikli. Emniyetin sadlanabilmesi

icin insan faktorandn etkisi nedir?

GD: insan faktériinin oldugu kazalar daha fazla énimize gikiyor. Cinki, ugag!
kullanan ve ydneten insan. Bunun arkasinda teknik, devaminda kabin ekibi. Kokpit ve
kabin arasindaki iletisim bozuklugundan c¢ikan kazalar da olabiliyor. CRM in ¢ok

o6nemli oldugunu gdriyoruz. Bunun yani sira teknik ekip yani ugak teknisyenleri ve

139



EK-P
kaptanlar arasindaki iletisimin de c¢ok etkili oldugunu goruyoruz. Kesinlikle burada

6nemli olan CRM.
ST: Hava yollari Ekip Kaynak Yonetimi Egitimlerine dnem veriyor. Bu egitimlerin ugcak

kazalarini azaltmakta etkin bir rolt var midir?

GD: Kesinlikle var. Burada zaten egitimler kokpit ve kabinle i¢ ice gerceklesiyor. Orada
bize gosterilen noktalarda kokpitin nelerden rahatsiz oldugu, nelerin eksikligini
cektikleri. Kabinin ayni sekilde hangi noktalarda kokpitle iletisim esnasinda problem
yasadigi. Acik kapi politikasinin ne kadar uygulandigi gibi unsurlar etkili oluyor, bu
egitimlerde aslinda kafamizda buyattigumuiz gibi konusularak veya daha acik

davranilarak bu tip problemlerin ¢gozulecegine dair egitimler aliyoruz.

ST: Ekip butinligundn aslinda birbirini anlayarak saglandigindan bunun etkisinin

blyUk oldugunu diastnuyorsunuz.
GD: Kesinlikle.

ST: Maalesef havacilik calisanlari bazi durumlara maruz kaliyorlar. iletisim hatalar
ama iletisim hatasi nasil gergeklesir yorgunluk, stres gibi faktdrleri géz éninde
bulundurdugumuzda gerceklesir. Vardiyali ¢alisiyorsunuz bu da uyku dizensizligine
sebep oluyor. insan béyle etkilerin altindayken sizce ugak kazalarinin

gerceklesmesinde daha etkin olabilir mi?

GD: Kesinlikle ¢ok etkili. Cunki ugaktayken bazen dikkatimizin dagiimasinin sebebi
bazen yorgunluk yonetimini saplayamamamiz. Mesai saatlerini agilarak mesailer
yapilmasi... Dikkat bozuklugu, o an icin iletisime gegmeyi buylk bir sey olarak gérmek,
ya da onumuzdeki problemi gérememek sebebiyle etkili iletisim saglanamiyor.
Kaginiliyor iletisimden. Bu noktalarda emniyetle ilgili bir sey oldugunda aslinda daha
once yasadigimiz veya duydugumuz risk faktorleri sebebiyle de bunlari ydnetemiyoruz.

Bir Gstimuze o da bir Ustine sdyleyemiyor bu sebeple yerine ulasmiyor.
ST: insan faktériiniin kaza oranlarindaki etkisi nedir?

GD: %60 gibi bir orandan s6z edilebilir. Teknik sebepleri ydnetmek de sonugta
insanlarin elinde. Bunun farkindalikla birlikte, kokpit ve teknisyenin tespit etmesi.
Kabin ekibinin farkindaliga sahip olmasi... burada dikkati yogun, farkindaligi yogun ve
On sezilere sahip insanlarin olmasi ve bu noktada iyi yonetebilmeleri bu tip kazalarin

engellenebilecegini distinlyorum bu sebeple insan faktori ¢ok énemli.

140



s T EK-P
GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmistir.

11.05.2021
Gorugme Tarihi
Goriigiilen Kisinin GK
Adi Soyadi
Gorisiilen Kisinin Kaptan Pilot
Meslegi

Erkek, 50-55, Yiksek Li , 228

Demografik Bilgiler UKsex Lisans ene

Kaydi

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
disunursunuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktoriinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi

.. egitimlerinin etkisi ne kadardir?
c;%rrﬁz:? 4- Havacilik sektoriinde calisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,

stres, vardiyall ¢calisma, uyku dizensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Gorugsme | Zoom lizerinden gerceklestirilen gérigmenin ses kaydi CD’ye

yuklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disuntrsiniz?

GK: Sdyle sdyleyeyim ben CRM dersini verirken de bu konuyla alakali incelememizde

insan faktordndn en édnemli unsuru olusturdugunu yaklasik %70 %80 civarinda unsur

olusturdugunu goridyoruz. Kaza olmasinin ana nedenlerinin baktigimizda bunu

Onlenebilmesi potansiyeli olan insan faktorleri onlenebilmesi potansiyeli olmayan

insan faktorleri diye ikiye ayirmamiz gerekebilir. Bunlara birer 6rnek verecek olursam

potansiyel faktorler kazalarda, 6rnegin yorgunluk. Bunun haricinde gevresel faktorler

daglhk arazilerde ugus hava kosullari stres bilgi eksikligi gibi konular kazanin ana

nedenleridir bunlari ydonetebilme imkanimiz var.

Nasil? Eger standart harekat usullerinde dizgun uygulayabilir, check-list maddelerini

uygularsak ve bagll kalirsak bunun yaninda bilgimizi arttirirsak teamwork (ekip
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calismasi), co-operation (is birligi), situation awareness (farkindalik), decision making

(karar verme), kavramlarini yeterli sekilde uygulayabilirse biz kaza faktorlerini

yonetebiliyoruz.

ST: Siz bu konuyu bu kadar hakim olarak ekip kaynak yonetimi egitimlerinin hava
yollarinda ugus personellerine verilmesini ugak kazalarinin engellenmesinde bir faktor

olusturdugunu diasiniyor musunuz?

GK: Tabii ki saglar en énemli etkisi su olur farkindaligi arttirir. Zaten kazalarda
yonetilebilmesi i¢in kazalarin durumsal farkindalik en yuksek noktada olmasi
gerekmektedir sirketlerin uyguladiklari check-list le CRM acisindan kazayi yonetsin
diye degil operasyon uygulamak i¢in gerceklestirilir. Biz burada CRM dersi veya egitimi
vererek elimizde kaynak yonetimini kullanarak, durumsal farkhhdi nasil arttirabiliriz
seklinde galismalar yapiyoruz. Dolayisiyla sizin sdylediginiz gibi kesinlikle CRM egitimi

kazalarin 6nlenmesi icin en énemli faktordur.

ST: Aslinda CRM dedigimizde iletigsimle ilgili bir seymis gibi bir algi oluyor ama sizin
dediginiz gibi aslinda kaynaklarin farkinda olmak. Hatta ekiplerin birbiri arasinda ki
iletisimini guclendirmek igin etkin oldugunu ben dusunuyorum. Biz en son ayrilimadan
once CRM egitimleri kaptanlarla birlikte aliyorduk. Bu konuda ne disundrsiniz kabin
ekipleri ile birlikte bu egditimi aliyor olmanin sizce ekip ruhunu olusturmak ve korumak

agisindan énemi var midir?

GK: Sdyle sdyleyeyim aslinda su anki egitim sistemi daha da gelistirilebilir. Bu sadece
bir yoldur. Butun egitim kanalini kullanmak veya kaptanlarin da istiraki ile birlikte egitim
gbrmek... Bu sadece bir yol ama temeline baktigimizda, aslinda kaynak yonetimi
elimizdeki kaynaklarin ne oldugunu bilmek, iletisim bunlardan sadece bir tanesi.
Aslinda genelde orada ¢ok buyuk bir sey oldugu igin bir kolunda ancak ydnetimsel
olarak bulunabiliyor egitim ve isletme agisindan bunu soyle ifade edeyim. Bugun bir
operasyon sirasinda ugak kalkisi da bir kabin memurunun gbzunun disariya bakarak
ucagin gidis suratini veya ugagin o anki kosulda ki her zaman goérdugu 10 derecelik
kalkis agisini veya farkli bir motor sesi duyunca bunu séylemesi de CRM aslinda. Ya
da kokpitte monitoring dedigimiz durum daha 6nceki kazalari gézden gegirip takside

kalkistan veya diz ugusta acaba su an bana bir sey olur mu?

Yanlis bir durumda karsgilasir miyim diye disunmek CRM igerisine giriyor. Bu yuzden

sadece iletisim kaynagi olarak degil bir batlin olarak bakmak lazim.
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ST: Peki bir sey daha sorayim havacilik sektéri galisanlari biliyorsunuz ki ¢ok ciddi

birtakim problemler ile yuz yuze oluyorlar. Yorgunluk gibi stres gibi vardiyali
calismaktan kaynaklanan uyku duzensizligi gibi ve bunlardan kaynakla iletigim hatalar
olabiliyor. Bunlarin etkisi altinda iken herhangi bir ugak kazasini gergeklesmesinde ne

kadar etkili olabilirler bu kisiler?

GK: Yine kazalari merkeze koyacak olursak, yorgunluk kavramini ydbnetmemiz aslinda
ticari bir is yapildigindan 6tirlG kar marjini da disinmek durumunda olduklari igin sivil
havacilik kurallari geregi belli saatlerin Uzerinde goérev yapmak s6z konusu degil.
Bunlar tamamen gecmis yillarda tecriibelerle sabitlenmis durumdalar. Yani sizi 12
saatlik bir mesai disina c¢ikartamiyorum, 6rnek veriyorum gece ucguslarinda 6zellikle
bu yorgunlugu kronik hale getirmemek kisinin kendisinde bitiyor. Hem pilotlarda hem
de kabin memurlarinin da bu sekilde uykusuz kaldiginizda vicudumuzda uyku
borcunuzun olmamasi gerekiyor. Bunlari takip edecek programlar var. Sizi uyaran bu
programlari takip etmek gerekiyor. Bunun haricinde beslenmemize ¢ok dikkat etmemiz
lazim 6zellikle vicudun yorgun dismemesi icin protein ve biyolojik olarak nelere
ihtiyacimiz varsa bunlari tamamlamamiz gerekiyor. Ekip ¢calismasi dedigimiz kosullari
dizgun bir sekilde belirleyip yapabilmeniz lazim. Stres yénetimi dedigimiz kavramlari
yonete bilmeniz lazim. Bunlari yonetirken yorgunluk, eger ki simdi size sayacagim 4
madde bizim ydnetemediklerimize giriyor. Eger bir karar verdiyseniz; decision, eger ki
yeterliliginiz yoksa; dexterity dedigimiz bir kavram, eger dikkat daginikhg: dedigimiz
distraction var ise bu iste bu lg¢ tane d harfi ile olusan Decision distraction ve dexterity
ve bunu yaninda lack of awareness da varsa maalesef bu durumu yénetemiyorsunuz.
Ornekle agiklayalim gegmis zamanlarda yanlis meydanlara inigler olmus taksi yoluna
inen ucaklar duyuyoruz. Normalde bir pilot neden ana piste inmez de taksiye iner
burada Decision dedigimiz karar vermistir. iste bu karari artik yonetecek bir sey
kalmiyor ya da kabin ekibinin kokpite girmesi veya kokpitte bagka birinin bulunmasi
gibi durumlarda dikkat daginikliginin da keza yonetilemiyor bunun yaninda genellikle
egitim ucuslarinda yeterli olmadigi dexterity dedigimiz sikinti ortaya ¢ikiyor burada da
simullatérd ne kadar dnemli oldugunu goériyoruz bunu vurgulamak isterim. Lack of
awareness da yorgunluk buna her zaman icin bir potansiyeldir. Ciinkii yorgun insan
dogru karar veremez, farkindahgi dusuktir, self-control dedigimiz, eger bir

rahatsizliiniz varsa gidip muayene olmamiz gerekmektedir.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

09.05.2021
Gorligme Tarihi
Goriigiilen Kisinin MG
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Memuru
Meslegi

Kadin, 30-35, Li , 58S

Demografik Bilgiler adin Isans ene

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini distunirsunuz.
MG: Uykusuzluk, yorgunluk, CRM eksikligi en énemli faktorler.

ST: CRM Demisten THY’da sizler aliyorsunuz, havacilikta emniyetin saglanmasi igin
Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri veriliyor sizlere. Sizce bunlar kazalarin

engellenmesinde nasil rol oynuyor? Bir katkisi bulunuyor mu?

MG: Egitimlerin katkisi oluyor tabi de. Olmadigi zamanlar da olabiliyor. Ekipler

arasinda anlagmazlik baya olabiliyor.
ST: Yani aslinda tam anlamiyla etki ettigini sdéyleyemez miyiz?
MG: Evet dogru.
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ST: Sizin az énce de saydiginiz gibi bazi faktérler var ugus personellerini etkileyen.

iletisim hatalari, yorgunluk stres, vardiyali alismadan kaynakli uyku diizensizligi gibi.
Bu etkilere maruz kalan insanlarin ugak kazalarinda ne derce etkin oldugunu
disundrsiniaz? Mesela, uykusunu alamamis veya mesaisini agsmis bir insanin ugak

kazasinda etkisi olur mu normal zamana goére kiyasladigimizda?

MG: Oncelikle tabi ki de karar vermede zorluk oluyor. Adaptasyon sorunu oluyor

yorgunluk faktérina bagl. Bunlar bence dnemli faktorler.

ST: Son olarak, havacilikta insan faktériinin ugak kazalarina etkisi nedir sizce? Bir
yuzde vermeniz gerekse diger faktdrleri de g6z 6niinde bulundursak insan faktorleri
icin ne dersiniz?

MG: %60 deriz. Clnkd, insan her yerde ve havacilik insansiz olmuyor.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

08.05.2021
Goriigme Tarihi
Gorisiilen Kisinin NK
Adi Soyadi
Goriigiilen Kisinin Pilot
Meslegi

Erkek, 30-35, Lisans, 5 Sene

Demografik Bilgiler I

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorlisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriismenin goriinti ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disuntrsiniz?

NK: Bunun birgok sebebi var dncelikle insan kaynakh olabiliyor tabi ugak kazalari.
Bunun disinda ben bununla es deger gérdigim bakim dedigimiz ya da baska bir
tabirle yapisal kaynakli, teknik kaynakli arizalardan dolayi olabilecedini distiniyorum
ben bunun. Onun disinda tabi birgcok daha sebep ekleyebiliriz sonuna. Ama baglica
olarak insan faktéri bence en basta geliyor. Buna ¢ok yakin bununla yarisacak

seviyede de bakim teknik sebepler oldugunu distniyorum.

ST: Peki insan faktérinin etkisini azaltsak veya bu etkiyle alakali bir kisitlama

yaptigimizda havacilikta emniyetin saplanmasi daha mimkun olabilir mi?
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Yani bunu agmak gerekirse farkli prosedurler getirerek, bir sekilde insanin karar verme

alanini kisitlayip daha otomatiklestirsek bu durumda sizce kaza oranlarini distirme
ihtimalimiz olabilir mi?

NK: Yok. Kesinlikle ben bununla hem fikir degilim. insanin bu iste olmasi gerektigini
dusunuyorum. CunkUl, sonugta otomasyona bilgisayar teknolojisine ¢ok gliveniyoruz,
fakat herhangi bir sekilde bunun da bir ariza vermeyeceginin, bir sikinti
cikarmayacaginin garantisi yok. Bunu yapanin insan oldugu gibi, ¢ézenin de herhangi
bir problemle karsilastiginda insan oldugunu disunidyorum ben. O ylizden bunlarin
birlikte hareket etmesi bence en dogru ¢6zim olacaktir. Onun disinda insan en ¢ok
ylzdesi olan faktér ucak kazalarinda ya da sikintilarda bu ylizden insan ortadan
kaldirirsak bu sorunlari ¢ézecediz... ben buna kesinlikle katiimiyorum bunun baska
o6rnegi de daha yeni Boeing 737 Max var mesela sorunlar. Bu da yani ugaklardaki

sorunlarin kesinlikle insan ortadan kalkinca ortadan kaldirmayacaginin gostergesi.

S$T: Ben buradan ekip kaynak yonetimi egitimlerine deginmek istiyorum ugak

kazalarinin engellenmesinde ekip kaynak yonetimi egitimlerinin etkisi var midir?

NK: Tabi ki vardi. Biz CRM ad1 altinda birgok egitim aliyoruz bununla ilgili. Ekip kaynak
yonetimi de bence CRM kapsaminda sunulan imkanlar olsun, ya da ¢alisma sartlari
olsun ona birgok sey ekleyebilirsiniz. Calisma sartlari calisma saatleri ekonomik
kosullar daha sonra sinyorite bunun gibi birgok seyi bunu ekleyebilirsiniz bir¢cok faktor
bununla s6z konusu. Bunlar hepsi birbiriyle baglantili zincir seklinde olan durumlar.
Kesinlikle bu editimlerin, bu kaynaklarin hem insan faktérinde hem de bu zincirin

isleyisinde etkili oldugunu diasiniyorum.

S$T: Havacilik sektdéri galisanlari biliyorsunuz birtakim iletisim hatalari yapabiliyorlar
yorgunluk, stres, sizin de az 6nce bahsetmis oldugunuz gibi vardiyali ¢alisma
dizeninden kaynakh olarak uyku duzensizligi yasiyorlar. Bu etkenlere maruz kalan
insanlarin ugak kazalarinda sizce etkili oldugu goérilmis mudur? Yani etkisi sizce ne

kadardir?

NK: Tabii ki de var. Bazi uguslarin ugus saatine gore daha fazla ekiple planlamasi s6z
konusu, bu vardiya sistemi o ylzden var. Benim eski bolimu pilotajdan dnce
okudugum bdlim Hava trafik kontroldu. Yani hava kontrolde de bdyle seyler vardi
vardiya sistemi vardi, ¢calisma...

Cunkd 6yle durum var ki bazi meydanlar ¢ok yogun olabiliyor bazi, havalar ¢ok koéti

olabiliyor, trafik ¢cok yodun olabiliyor. Teknik sorunlarla kargilagabiliyorsunuz. O
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yuzden kesinlikle insani zinde olmasi yad a konsantrasyonunun Ust seviyede olmasi

gereken zamanlar s6z konusu olabiliyor. O da fizyolojik, biyolojik ya da psikolojik
sebeplerden dolayl insanin o an bedenen orada oldugu ama aslen ruhen orada
olmadigi durumlar bile s6z konusu olabiliyor. O yizden tabii ki de bunlar énemli. O
yuzden fazla ekip planlama var, ya da o ylzden istihdami énem veriyor bazi sirketler,
O yuzden bizim FTL dedigimiz Flight Time Limitations gibi bu planlamalarda s6z
konusu olan programlar ya da usduller, prosedurler var. Bunlar tabi ki de dnemli birbirine

bagl seyler yani.

ST: Aslinda siz bunun cevabini verdiniz ama bu benim son sorum musaadenizle onu
da bir yéneltecegim size. Ben dedim ki havacilikta insan faktértiniin ugak kazalarina

etkisi nedir? Yani bir oran vermemiz gerekirse siz bunu nasil degerlendirirsin?

NK: Bunu nasil degerlendiririm, kesinlikle bir oran veremem, yuzdesinin yuksek
oldugunu sdylerim ama bunu tetikleyenlerin sonucu da tabii ki insana ¢ikar. Ama
tetikleyenler her daim farkli olabilir, tetikleyen bir siri sebep olabilir ama sonug olarak
insana cikar. insan disinda birgok sebebi de ¢ikar yani yuvarlak cevap da vermek
istemiyorum size ama, yani bu yuzde isterseniz yuzdenin digerlerine gore daha yuksek

oldugunu distniyorum onun da birgok sebebi ol digliniyorum.
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Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla

07.05.2021
Gorusme Tarihi
Gériigiilen Kisinin OE
Adi Soyadi
Gorusulen Kisinin Kaptan Pilot- Yer Egitim Mudura- CRM
Meslegi Egitmeni
o Erkek, 40-45, Lisans, 25 Sene

Demografik Bilgiler

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini

disunursunuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ugak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Y&netimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

c;%'::ﬁ::? 4- Havacilik sektérinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali galisma, uyku diizensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?
Goriisme | Zoom lizerinden gergeklestirilen goriigsmenin goriintl ve ses
Kaydi kaydi CD’ye yiiklenmistir.

Gorigme Sonucu

OE: Kazalarin nedenleri dediniz degil mi?

ST: Evet genel itibariyle sizde sebepler nelerdir?

OE: Genel olarak diisiindiigiim eskiden, su anda zaten insan faktorleri onu biliyorum

ama seyi sorguluyorum. Bu andaki bilgimden dolayr mi, yoksa bilmeden once de

acaba bdyle mi cevap verirdim ona net cevap veremiyorum. O konuda affiniza

siginiyorum. Fakat insan faktorleri deyince gézlemledigim bir yanhs algilamayi da

paylasmak isterim. Bunlari bazen raporlarin wordinginde bazen alt satirlarinda bazen

o zihniyeti bitlinlinde gorebiliyorsunuz.

Bir kelime olarak yok ama gérebiliyorsunuz. Séyle bir sey var, haberleri izlediginizde

bile yorumculari dinlediginizde bir Pegasus kazasi oluyor bir sey oluyor yurt icindeki

veya yurt disindaki, Oradaki insan faktorleri diye disinince genellikle sey diye
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distnulyor insan faktorleri algi operatorler. Kaptan basta olmak tzere, kaptan, yakitla

ilgili problem oldugunsa yakit, security (guvenlik) problemi oldugunda XR... Genellikle
algi operator, operatérin Uzerinde de havacilikta insan faktérleri dedigimiz zaman da
kokpit gibi bir alg! var. Fakat, dedigim kisma geliyoruz, tavuk mu yumurtadan c¢ikar,
yumurta mi tavuktan g¢ikar. Gegcmiste belki insanlari ve sistemi elestirirler ama ben de
belki bu durumda olacaktim. Fakat arastirdikca ettikge, hatta baktigimiz zaman
arastirmaya gerek yok bunu bulanlar da arastirmadan etmeden kendileri bunu buldular.
Neyin sonucunda buldular. Human Factors, HF sistemini inceleme sansiniz olmustur
diye dusundyorum. Onun da temeli Reason, insanlar yalniz degiller. Veya insanlar
deyince sadece operatérden olusmuyor. Ugustaki en sonundaki halka kaptan, ona
gelene kadar insan faktorleri de dahil olmak lzere, o Swiss Cheese deki delikler var
ya, oradaki her bir kademedeki insanlar. Hatta hangisinin daha fazla etkisi var derseniz.
Ben operator kisminda degil, tam tersi supervise eden, bu isin regulatif kismini, kritik
kararlar alanlarin insan faktérlerinin daha 6nemli. Bazilari artik insan faktorleri
diyemiyorlar, kisilere dokunmamak adina belki. Clinklu eskiden pilotlara dokunmak
sikintili bir stre¢ degildi. Operatoér, kabin amirine dokunmak... O yizden human
factors du kazalarin nedeni. Simdi de organizational factors diyorlar ya. Yani patron
ya da siyasi faktdér demiyor da organizational... Aslinda ben el faktér derim veya
onlarin duslncesiyle yaklastigimiz zaman kazalarin birinci nedeni de yani daki
bozukluklar. Reason un ortaya koydugu sistem var ya sonra oradan herkes bir seyler
Uretti... Ancak insan tek basina bir yerde degil, buradaki onun iginde bulundugu temel
faktér. Ama bunu insan sekillendirdigi icin insan. ikisine de katilabiliyorum. diyenlerin

de neden dedigiyle ilgili...

ST: Aslinda ydnetim kisminin daha ¢ok etkin oldugunu disiniyorsunuz. Dogru mu
anlamigim? Bu bir ekip ¢alismasi, ekip dedigimiz zaman ugagin igindeki ekipten
bahsetmiyoruz. Yani yoOneticinin, bakimin, dispatch in, herkesin dahil oldugu bir
ekipten bahsediyoruz. Swiss Cheese modelindeki delikler aslinda burada yapilan
ihmaller oluyor. Her birinde yasanan bir aksaklik aslinda bize sonucunda kazayi

getirmis oluyor. Asil kaynagin yonetimden ¢ikan bir kivilcim oldugunu sdyliyorsunuz.

OE: Oradaki HF deki en temel bélim var ya, en tepede 4.seviyede de en (st yonetimin
aldigi kararlar... Bunlarin hepsi birbirine bagli. Bu analiz yontemlerinin hepsinin artisi
eksisi var. Sunun yanlis anlagiimasini istemem. insan faktor(i yonetimsel derken,

sadece Ust yonetim sorumlu degil. Ornegin, Boeing Max kazasini ele alalim. Burdaki
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human factors mu organizational factors mi? un igin de birilerinin sertifika verdigi... o

Ust dizey ama onun altina geldigimizde daha oralara gitmeden hata zinciri bir yerde
kirilsaydi. Ne olurdu? Oradaki miuhendisler onu dogru tasarlansalardi veya ticari
kaygilar daha az olup ugus emniyeti igin risk analizleri daha iyi yapilip. Burada almamiz
gereken maliyeti almaliyiz, aslinda aldigimiz risk gok blyUk. Dolayisiyla o analiz simdi
yapiimig olsaydi... Bugun yapilabildiyse o zaman da yapilabilirdi. Gérinmeyen bir sey
degildi. Ve bu kararlar nasil alintyor? deyince bir kurumu suglamak ¢ok kolay. Onun
icindeki insanlar aslinda buna neden oluyorlar. un da yine insanlar tarafindan
sekillenen bir klltlr olarak belirleyiciligi var. Sorunun cevabi ne dersiniz, kiltirt de
olusturan insan? insanlari bilingli veya bilingsiz baski altina almak. Ornegin, yakit
tasarrufunun 6ne planda oldugu bir sirkette siz istediginiz kadar pilotlara pas
gecgmenizi destekliyoruz deyin. Eger siz yakiti bir taraftan takip ediyorsaniz bu mahalle
baskisini ister istemez olusturmus oluyorsunuz. Bir kaptan umursamasa da baska
kaptan umursuyor ¢linki onu bir performans kriteri olarak koymussunuz. Béylece bir
yerde bir kaptanin pas gegcmemesine sebep oluyor. Swiss Cheese i disundugumiz
zaman da o bir kazayla baska hatalarla buraya kadar geliyor. Sorunuzun cevabi
aslinda insan. Hepsini belirleyen de insan. Ben el faktorlerin insan faktorinun éndne
gectigini, ugus emniyetini saglamak anlaminda ¢ok énemli oldugunu duisidndyorum.

Ama su yanilglya dismemek gerekiyor. da aslinda insanlardan olusuyor.

ST: Ikisinin de temelinde ayni sey oluyor. Burada énemli olan sey bu yapisinda
gercekten havaciliktaki emniyet kalturinin oturmasini saglamak. Bunu hem yonetimin

algisi olarak hem de ¢alisanlara bunu vermek énemli.

OE: Cok dogru aslhinda saglanip sonra geriye giden bir sey. Utopya degil emniyet
kUltdrinG olusturan sirketler de var. Bir yerden sonra, degisen sartlar, yaptigi yatirimlar
devreye giriyor. Covid ciddi bir risk. Ama zaten havacilik kendisi bir risk. Ama sirket
zor sartlardaysa ugus emniyetinden taviz verecek finansal kisitlamalara gidiyor. Ya da
karlihgini artirma tuzagdina dustyor. Emniyet kultirt gok dnemli bir sey fakat o da sabit

degil. Maliyet ve emniyet grafigi drnegi gibi...

ST: Bir CRM egitmeni olarak Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerinin yani CRM nin

kazalarda nasil bir farklilik yarattigini dasindrsintz?

OE: CRM in gegmiginden bahsediyor... Bununla ilgili bilimsel galigmalar var ama
yeterli degil. Birileri buldular, ilk bagka CRM kokpitti, crew bile degildi. CRM hep CRM

di icerigi farkhydi. Egitimsel ve sistemsel bir faaliyet olarak bunun arti bir katki
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saglamamasi ugus emniyetine olanaksiz. CRM le ilgili hala bir arayis var. Eskiden

evet bu sekildeydi ucaklar modernize oldu, teknoloji arttt ama bir baktilar modern
ugagin dismesinin sebebi oradaki iletigsimsizlik, kaptanin tavirlari gibi. Baslangig
noktasi bu oldu evet ama o da bir yere kadar gétirdu. iletisim egitimleri, is birligi,
liderlik, davranisg gibi... CRM kesinlikle arti bir katki sagladi. CRM e ¢ok inaniyorum
ancak c¢ok kirilmasi gereken yanlis algilar var. Hala 1980lerdeki gibi kokpit resource
management olduguna inanan var. Dispetch neden bu egitimdeyim diyebiliyor. Yarin
Oblr gun, yodneticilere ve ekip planlamaya da gelecek. CRM c¢ok faydali ama
bulunmasi ¢ok zordu artilarini bulmak da zor. Egitimi vermek de zor. CRM in katkisinin
¢ok blylk olduguna inaniyorum. Ana cevap, ¢ok katkisi var, katkisinin olmamasi

muamkin degil... Soruya ddénecek olursak CRM ¢ok énemli.

ST: Havacilik sektort calisanlarinin genel olarak iletisim hatalari, yorgunluk, stres,
vardiyali calismadan kaynakli dizensiz uyku gibi, birtakim etkenlere maruz kaldigini
biliyoruz. Bunlarin etkisi altindayken insanlarin ucak kazalarinda ne derece etkin

oldugunu distndrsiniz?

OE: Etkin. Ozellikle bunun iginde her biri ayri bagliklar. Mesela, CRM dediginizde ilk
akla iletisim gelir. Sizin bu sdyledigini kriterlerin ¢ogu yazilmaz. iletisim, liderlik
akillarina gelir. Evet hayir sorusu gibi dusundrsek evet etkili. Yorgunluk, bitkinlik her
aman bir faktérdii ama kavramsal olarak 2013 sonrasinda geldi. Stres suan en blyuk

faktorlerden bir tanesi.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya ¢alismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

12.05.2021
Gorligme Tarihi
Gorisiilen Kisinin PY
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Memuru
Meslegi

Kadin, 30-35, Lisans, 5 Sene

Demografik Bilgiler adin !

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yoénetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorugsme | Yiiz ylize gergeklestirilen goriigmenin ses kaydi CD’ye
Kaydi yuklenmistir.

Gorigme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini disuntrsiniz?

PY: Oncelikle teknik sonra insan, ama teknikte aslinda insanla baglantili oldugu igin

sonug insan.

ST: Peki insanlarin bunlarda etkin olduklarini bildikleri icin hava yollari Ekip Kaynak
Yonetimi egitimleri aldiriyor ugus personellerine. Bu egitimleri aldiktan sonra ugak

kazalarinda azalmalar meydana gelebilir mi?
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PY: Aslinda burada ekip calismasini ve bir ekip olmanin ne demek oldugunu

6grendigimiz igcin aslinda ¢ok 6nemli. Clnkd, her zaman ekip calismasi verimli
sonuglar dogurur sadece kazalari engellemek igin degil. lyi bir ekip calismasinda her

turll seyi en az zararla atlatabilirsiniz.

ST: Peki havacilik sektoru galisanlari birtakim faktorlere maruz kaliyorlar; yorgunluk,
stres, basing, vardiyali calismadan kaynakli uyku dizensizligi gibi. Bu taraz etkiler
altindayken insan ucak kazalarinda daha etkin rol oynar mi? Bu konuda ne

disUnursunaz?

PY: Ugak kazasinda peki ciddi bir rol oynamaz ama insan bedeni uykusuz kaldiginda
herhangi bir olaya verecegi tepki farkli oluyor. Dinlenmis oldugunda da farkli oluyor.
Dolayisiyla daha kontrol altina alinarak engellenecekken bazi seyler belki bu sebepten

dolayi ihtimal olabiliyor.
ST: Havacilikta insan faktorinin ugak kazalarina etkisi nedir?

PY: %80 demek dogru olacaktir. Teknik ve insani ayni degerlendiriyorum. Cunku

teknigi de yapan insan oldugu igin.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak ¢alisanlar veya galismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

12.05.2021
Gorlisme Tarihi
Gorusiilen Kisinin T
Adi Soyadi
Goriigilen Kisinin Kabin Memuru
Meslegi

Erkek, 20-25, On i , 28

Demografik Bilgiler nlisans ene

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini

disunursunuz?
2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?
3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
Gériigme egitimlerinin etkisi ne kadardir?

Sorulan | 4- Havacilik sektoriinde ¢aligsanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku dizensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsintz?

5- Havacilikta insan faktortiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriisme | Telefon Uzerinden gercgeklestirilen goriismenin ses kaydi
Kaydi CD’ye yiiklenmisgtir.

Goriisme Sonucu

ST: Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gergeklestigini diisinarsin?

TT: Genel olarak ugak kazalari en basta insan faktorl ile gergeklesiyor insanlardaki
CRM eksikligi nedeniyle bir kivilcim olusuyor ve bu zincirleme sekilde devam ediyor.
Zaten gecmis ugak kazalarini da incelersek ilk insan faktérG ile baglayip sonra
cevresel faktorler birlesip olay direkt zincirleme sekilde devam ediyor. Tabii ki en
onemlisi insan ¢unklU ugakta butin olaylari yoneten asagidaki operasyonu yoneten
kuledeki hava trafigi ydoneten insan oldugu igin ilk énce insan ama, sonra tabii ki
cevresel faktorler ugagin malzemesi veya pist malzemesi trafik hava kosullari, o anki

psikolojik etmenler her sey etken ama benim igin insan faktori en Ust seviyedir.

ST: Ekip kaynak ydnetimi egitimlerinin sence ugak kazalarini engelleme noktasinda

bir anlami var mi? Bu konuda ne dusunuyorsun.
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TT: Bence etki ediyor, ¢inkii CRM kokpit ve kabin etkilesiminden kaynakli bir seydir.
Cunku soyle kokpit ve kabin CRM mi birlikte gugli olmazsa yine bir sey elde edemeyiz.
Yani ekip ne kadar guglu veya kokpit ne kadar kendine guveniyor olursa olsun iki ekip
arasindaki iletisimde bir kopukluk varsa zaten sonuglari gérindugu gibi kotu oluyor.
Ben buna inaniyorum her zaman bir batunluk olmasi gerekiyor ki egitimler de artik
bunun Uzerine veriliyor. Eskiden ayri ayri oluyordu kabinle kokpiti, bir tik ayirmak
isterlerdi ama sonug olarak anlasildi ki bu is ne kabinsiz oluyor ne kokpitsiz oluyor. Bu

ylizden CRM butinlaga iki taraf icin de ¢ok énemli.

S$T: Biliyorsun havacilik sektoéri ¢alisanlari birtakim etkilere maruz kaliyorlar yorgunluk
gibi stres gibi vardiyali calisma dizeninden kaynakli bir takim uyku dizensizlikleri de
yasiyorlar. Bu etkilere maruz kalan insanlari disindigumuiz zaman herhangi bir

durumda ucak kazalarinda etki etme oranlari sence artar mi?

TT: Simdi normalde sirket prosedirleri geregi insanlarin ugustan sonra belirli bir
dinlenme... Hatta bu kurala da dénusturtldi 8 saat sekilde seni yatis pozisyonunda
dinlenmen gerekiyor. Sen bunlara uydugunuz surece ki insaniz sonugta bunu
uyuyamadigimiz zamanlarda oluyor Ust Uste ugtugumuz 6 giin 5 gun 3 kare yati dan
gelip sonra surekli Avrupa git geller yaptigimiz zamanlar oluyor. Ama o an insan ugaga
bindikten sonra sadece focus noktasini yakaladigi zaman disari ile baglantisini kestigi
ve isine odaklandi§i zaman bir sikinti yasanacagini dusinmuyorum ama ben kabin
icin konusuyorum. Tabii ki bu kokpitin sorumlulugu ¢ok daha fazla ama biliyorsunuz
kabinde de bayagi bir sorumlulugumuz var. Sonugta en énemli etkenlerden biri vardir
bu yonde herkesin bagi beladadir. Benim igin en énemli konu dncelikle slayt sonra acil
durum tahliye emergency gelir. Clnkl ugak kalkmadan énceden bahsediyorum
kalkigstan 6nce odaklanmanin dogru yaptigin zaman c¢ok bir sey degisecegini
zannetmiyorum. Tabii bu kisiyle de alakali vicudunu biliyor musun? dusinebiliyor
musun? nasil odaklanabilirsin? Blinyen glcli ma? Jet lag misin? Benim de Jet lag
oldugumuz zamanlar oluyor ama kendimi soyutlarsam bir sorun olacagini
zannedemiyorum... Yani ben buna ¢ok gliveniyorum su an bile refleks olarak her inig-
kalkis +3 -8 herhangi bir acil durum yasanabilecek durumlarda bile artik refleks olarak
insan beyninde canlandiriyor. Oturdugunuz yere dogru suraya dogru sey yaparim
burayi kapatirrm gibisinden Aslinda bunu Duzenli bir seye getirdikten sonra higbir

sikinti olacagini zannetmiyorum.
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ST: Aslinda insanin dneminden bahsettik emniyet icinde insan ¢ok dnemli bir seye

sahip aslinda butun faktorleri géz 6nunde bulundurursak bir oran vermek gerek
gerekse insan faktoru havacilikta ne kadar etkilidir diye yuzleri ka¢ oldugunu tahmin
edersin?

TT: Ben insan faktord icin direkt %50 derim. Clnku, insan faktoéri olsa bile diger
kosullarda %50 zincirleme geliyor. ClnkU ben havaciliktan énce de c¢ok fazla ugak
kazasl inceledim cidden hepsi sanki film gibi zincirleme geliyor. insan faktori gok fazla
ki bu zincirlerin baslamasini saglayan insandir. Ama g¢evresel faktorler cok ¢cok fazla
oluyor. Eger bir hata yaparsan ¢orap sokugu gibi arkasi geliyor insan faktori baslatir

cevresellerde bunu devam ettirir gibi oluyor.
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GORUSME FORMU

Bu form havacilik alaninda ugus personeli olarak g¢alisanlar veya calismis olanlarla
yapilan goriisme esas alinarak dizenlenmigtir.

07.05.2021
Goriigme Tarihi
Goriigiilen Kisinin Yi
Adi Soyadi
Goriisiilen Kisinin Eski Kabin Memuru
Meslegi

Kadin, 30-35, Yuksek Lisans- 2 Sene

Demografik Bilgiler adin uKsex L

1- Genel olarak ugak kazalarinin hangi sebeplerle gerceklestigini
distnursinuz?

2- Havacilikta emniyetin saglanmasinda insan faktorinin etkisi
nedir?

3- Ucak kazalarinin engellenmesinde Ekip Kaynak Yonetimi
egitimlerinin etkisi ne kadardir?

4- Havacilik sektoriinde galisanlari iletisim hatalari, yorgunluk,
stres, vardiyali ¢calisma, uyku duzensizligi gibi etkenlere maruz
kalmaktadirlar. Bunlarin etkisi altida oldugunda insanlarin ugak
kazalarina ne derece etkisi oldugunu disinirsiniz?

5- Havacilikta insan faktortiiniin ugak kazalarina etkisi nedir?

Goriusme
Sorulan

Gorugsme | Yiiz ylize gergeklestirilen goriigmenin ses kaydi CD’ye
Kaydi yuklenmistir.

Gorigme Sonucu
ST: Peki, yorgunluk, dediniz. Aslinda siz gizel bir baglangi¢c yaptiniz. Yorgunlugun,
bu kazalarin gergeklestiriimesi noktasinda ne sekilde bir etkisi oldugunu dasinursiniz,
yani aslinda sorum tam olarak, sdyle: Biliyorsunuz, insan faktérlerinin, birtakim
basliklari var, iletisim hatalar gibi yorgunluk gibi, stres gibi, vardiyali ¢calisma gibi.
Bunlarin beraberinde getirdigi uyku dizensizligi gibi.. Bunlarin etkisi altinda oldugunda

insanlarin ucak kazalarina sizce ne derece etkisi vardir?

Yi: Kabin personelinin zaten en baslica en énemli gérevi, ugak giivenligini saglamak.
Durum boyle oldugunda bizim THY’da benim tecribe ettigim kadariyla yogun bir ugus
programimiz ve ¢ok ters saatlerde olan ugus programimiz mevcuttu. Durum bdyle

olunca uyku dizensizligi cok fazla oluyor.
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Yani gece Ugcte gidip de ertesi gin Ugte geldigim zamanlar oluyor da durum boyle

oldugunu, asiri uykusuzluk fiziksel olgunlukla bir araya geldiginde dogal olarak dikkat
eksikligi meydana geliyordu. Aslinda, Amsterdam kazasini drnek verirsek kaptanim
altimetrenin bozuldugunu anlayamamasi aslinda onun oradaki muhtemelen cok fazla
yorgunlugu, uzun saatler ¢alismis olmasi ve birtakim karisikliklar, zihin karigikliklari
sebebiyle de, belki de FO ile aralarindaki iletisim bozuklugu sebebiyle de ¢cok yasamis
olabilir de aslinda bence en buyuk dizensiz saatler ve asiri yorgunluk oldugunu

sdyleyebilirim.

ST: Evet o zaman da genel olarak baktigimizda, ucak kazalarinin sizce

gerceklesmesinde insan faktori ne derece etkindir.

Yi: Bence %80 etkindir ders. Hatta bence en etkin tarafi insandir, ¢iinkii zaten kokpit
isin en 6nemli kismi. Zaten ugak kaldiran yéneten kisi, iki tane insan oldugu icin o iki
insaninda bence ¢ok iyi uyup, aslinda ¢ok daha organize g¢alisma programiyla ¢ok
daha verimli galisiyor olmasi gerekiyor. Bu aslinda kabin ekibi i¢in de gecerli. Yani
hani teknik kismi kabin ekibi ve kaptanin organize edebilmesi igin dikkatlerinin her

zaman yUksek olmasi ve dogru iletisim kuruyor olmalari lazim.

ST: Dogru iletisim dedigimiz zaman akliniza ne geliyor? Ucaktaki kabin ve kokpit arasi
iletisim mi? yoksa diger iletisimlerde kule ile kokpitin veya bakim personelinin yer

personelinin iletisimi de sizce kazalarda etkili rol oynar mi?

Yi: Yiizde yiiz etkili, zaten ucak yerden ibaren operasyonun baslangicindan itibaren
Turkish Technic le drnek verebilirim, ilk bastaki, ugagin butin kontroll yapilirken ki
personelinde aslinda ¢ok buyuk eskisi var. Butlin yasanan kazalarda, onlarinda
ongbrememis olmasi, kaptana dogru iletisim kuramamig olmasi iste havada kuleyle
yanlis iletisim kurulmasi sonucundaki KLM’in yaptigi bas basa gelen mesela. Ama
dogru iletisim saglansa belki de kurtarilabilecek kazalar olmasina ragmen oldukc¢a
bdyle iste kotu sonuglar ile iletisim eksikligi yorgunluk, belki de iste dedigim gibi
yorgunluga bagh dikkat eksikligi ki bu gok yasanan bir sey kafa karigikligi gok yasanan
bir sey yok, bu sebeple de yiuzde yuz bence butin operasyonun kabin ekibi kokpit

ekibi iste teknik ekip hepsinin ¢gok dogu iletisimde ve ¢ok dikkatli oluyor olmasi lazim.

ST: Evet kesinlikle. Yani bu durumda sunu sdyleyebilir miyiz peki? Aslinda sadece
kabinle kokpitin veya iki pilotun arasindaki iletisim kazasi beraberinde ugak kazasini
getirir dememiz pekte dogru olmaz. Aslinda bu yapilan genel itibariyle icinde herkesin

bir konuda eksikliginin sonucu.
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Kazayi beraberinde getiren sebeplere asil bu diyebiliriz. Dogu anladim degdil mi bu

sekilde ifade ediyorsunuz.
Yi: Evet. Cok dogru.

ST: Peki, THY gegmisi olan bir insan olarak Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerinin
kazalari engelleme konusunda ne derse etkili oldugunu distnlrstniz?

Yl: Zaten CRM e hakim olmak hem kabin ekibinin hem kokpit ekibinin en basta
yapmasi gereken seylerden bir tanesi. ClnkU batiin operasyon, ugagin batin ugustaki
yaptigi operasyonel seylerin hepsi aslinda oradan gegiyor. Bitlin bunlarin aktif olmasi,
kokpit ve kabinin koordineli olarak dogru bir sekilde birbirleri arasinda kullaniliyor

olmasi bence bir cok kazayi 6nlemede etkili olacaktir diye diguntyorum.

ST: Son zamanlarda CRM in aslinda tanimi da genisletildi hava yolu sirketlerinde.
Sadece kabin ekipleri ile kokpit ekipleri arasinda degil de, kuledeki personelle de
kokpit arasindaki iletisimi gelistirme c¢abalari var. Dolayisiyla bunu aslinda genel
itibariyle bir hep iletisime bagliyoruz. Oradan da insan faktérinin énemine deginmis
oluyoruz. Aslinda sormak istedigin sorularin cevabini o kadar net bir sekilde ifade
ettiniz ki.. Kisa ama verimli bir gérisme oldu benim igin. Tekrardan ¢alismama katki

sagladiginiz icin cok tesekkur ediyorum.

Yi: Cok tesekkiir ederim benim igin zevkti.
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