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OZET

SPORTIF HAVACILIKTA UCUS EMNIYETININ SAGLANMASINDA
INSAN FAKTORUNUN ONEMINE iLiSKIN BiR ARASTIRMA

YASDIMAN, Emre
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Tez Danmismant: Yrd. Dog. Dr. Meltem YILDIRIM IMAMOGLU
Aralik 2016, 115 sayfa

Havacilikta insan faktorii; hem insan fizyolojisi hem de insan psikolojisi ile
birlikte incelenmelidir. Zaman iginde gelisen teknoloji hava aracindan kaynaklanan
kazalarin sayisinda ciddi bir azalma meydana getirse de, insandan kaynaklanan
kazalarda maalesef dikkati ¢eker Olclide bir azalma saglanamamistir. Buna paralel
olarak havaciligin yayginlasmasi neticesinde hava aracit ve ugus sayisinin artmast,
kazalarda kaybedilen insan hayati ve ekonomik kayiplari da artirmigtir. Halen
meydana gelen kazalarin yaklasik %80 kadar biiyiikk bir kismi insan faktoriinden
kaynaklanmaktadir.

Bu tezde performansa etki eden faktorlerden birisi olan ugus emniyeti konusu
ele alinmig ve daha emniyetli ugus sayesinde yasanan/yagsanmasi muhtemel kazalarin
Ontine gecilerek gerek can gerekse mal kaybin1 dnlemeye yonelik alinmasi gereken
tedbirler ortaya konulmustur.

Bu amactan yola cikilarak gerek yurt i¢inde gerekse yurt disindaki daha
onceden yapilmis ¢aligmalar taranmis, insan fizyolojisi ve psikolojisi havacilikta
insan faktorii bashigr altinda spesifik olarak incelenmistir. Mevcut kullanilan
modeller detayli olarak ele alinmis ve iilkemizdeki sportif havacilik ile ilgili olarak
insan faktOriinde referans alinacak modele karar verilmistir. Calismamizin arastirma

boliimiinde ise tilkemizde yer alan sportif havacilik egitim merkezlerinde aktif olarak

Xi



havacilik ile ugrasan c¢alisanlarin ugus performansini etkileyen faktorlerin ortaya
cikartilmasi i¢in anket uygulamasi yapilmis ve sonuglar Frekans, Faktor ve Kruskal
Wallis-H testi ile analiz edilmistir. Bu analizler sonucunda elde edilen istatistiksel
verilere dayanarak sportif havaciliktaki kazalarda insan faktoriiniin yeri ve onemi
tespit edilmistir. Son olarak eldeki bulgular 1s18inda iilkemizde meydana gelen
sportif havacilik kazalarinda insan faktoriine dayali kusurlarin daha aza indirilmesi
icin yapilabilecekler ve nihayetinde daha emniyetli uguslarin saglanmasi i¢in etkili

olacak unsurlar ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Sportif Havacilik, insan Faktorii, Ugus Emniyeti
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ABSTRACT

A RESEARCH ABOUT IMPORTANCE OF HUMAN FACTORS TO
PROVIDE FLIGHT SAFETY IN SPORTIVE AVIATION

YASDIMAN, Emre
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Tez Danismant: Yrd. Dog. Dr. Meltem YILDIRIM IMAMOGLU
Aralik 2016, 115 sayfa

In aviation human factor should be examined in conjunction with both human
phychology and human physiology. A significant decrease occured in the number of
accidents caused by aircraft with developing technologies by time, but unfotunately
accidents caused humans could not be achieved. Parallel to this, aircraft and number
of flights has increased as a result of the expansion of aviation but at the same time
lost human lives and economic losses in accident also increased. Currently
approximately about 80% large part of accidents is due to the human factor.

This thesis one of the factors that affect performance, flight safety issue is
discussed. Safer flights experienced are likely to occur to prevent possible accidents,
and has introduced measures can be taken to prevent the loss of both goods and lifes.

Starting this purpose, we examined previous studies both within the country
and abroad, and specifically examined human physiology and psychology under
human factors. Models used in the present discussed in detail and decided to use
reference model of human factor with regard to sportive aviation in our country. In
the research part of the study, we made a survey to who employess actively engaged
in aviation in the sportive aviation training centers which are located in our country.
Then the results were analyzed with Frequency and Factor Analysis and Kruskal
Wallis-H test. Based on statistical data obtained as a result of these analyses, the

place and importance of human factors in accidents of sportive aviation have been

Xiv



identified. Finally in the light of the available results, what can be done to reduce

about the defects based on the human factors in sportive aviation accidents in our

country have been demonstrated.

Keywords: Sportive Aviation, Human Factor, Flight Safety
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GIRIS

Genel havacilikta oldugu gibi sportif havacilikta da hem insan fizyolojisi, hem
de insan psikolojisi birlikte etkilesim alani igerisindedir. Ciinkii ucucular hem
birbirleriyle hem de makineler ile etkilesim i¢inde bulunduklart bir ortam igerisinde
bu faaliyetleri gerceklestirirler. Bu konuda yapilan ¢alismalar da gerek bu gevreyi
meydana getiren parcalar1 gerekse biitiiniin tiim parcalarini ele almak zorundadir.

Herhangi bir hava aracini kullanan pilotlar, ¢ok karmagik yapilara sahip
sistemleri kullanmayi, bakimini yapmayi, isletimini gerceklestirmeyi Ogrenmek
zorundadir. Ancak insan da bu sistem i¢inde yer alan karmasik bir canli oldugu icin
hata yapabilecegi bilinen bir gercektir. Hata oranlari, yapilan isi tekrar etme sayist ile
dogru orantilidir. Yani insanlar gorev gerekliliklerini yerine getiremediklerinde
kazaya davetiye ¢ikaran alt yapiyr hazir hale getirirler. Nitekim yapilan ¢aligmalar
gostermektedir ki; insan faktdriinden kaynaklanan kazalar, havacilik kazalarinin %80
gibi biiyiik bir oranina sahiptir (Uyar, Tevfik: Cevrimigi: 19.09.2016).

Bilinen bir gercek olarak insan faktoriinden bahsederken konu “insan hatasi”
oldugunda baz1 tabirler yaniltict olabilir. Bu kavram sistemin neresinde bir yikilma
oldugundan bahsederken, olaylarin nedenleri {izerine bir ¢6ziim getiremez. Bu
nedenle gerek Ogrencilerine ugus egitimi verirken, gerekse ¢ok sevdikleri havacilik
faaliyetini yerine getirirken amaci ugruna var giicliyle calisan ugucularin, “insan”
olarak gereksinimlerini, sinirliliklarini, potansiyellerini, tehdit sahalarini tespit etmek
ve emniyet ihtiyaglarinin belirlenmesi ile “insan” limitlerin farkina varilmasi
konusunda genel hatlar bu ¢alismada ortaya konmaya calisilmistir.

Bu calismada havacilik kazalarinin en biiyiik sebeplerinden biri olan “insan
faktori” tizerinde durulmus, iilkemizde heniiz akademik anlamda calisiimayan
sportif havacilik (planor, parasiit, yelkenkanat, yamacparasiitii, model ugak vb)
kazalarinda “insan”dan kaynaklanan kazalarin sebepleri arastirmanin konusunu

olusturmaktadir.



Calismanin igerigi sadece yasanan kazalara yonelik arastirma yapmak degil,
aynt zamanda da daha eminiyetli ucus icin sportif havacilik ile ugrasan gerek
egitmen gerekse pilotlarin emniyetinin saglanmasina yonelik unsurlar1 ortaya
cikartmaktir. Tirkiye’de daha Onceden sportif havacilik ugus performansini
artirmaya yonelik yapilmasi gerekenleri ortaya koyacak akademik bir calisma
yapilmamistir. Ugus performansini artirmaya yonelik birden fazla faktér olmakla
birlikte, bu ¢aligma kapsaminda ucus emniyetini artirmaya yonelik unsurlar tizerinde
durulmustur. Bu nedenle asil ¢erceve bundan sonraki asamalarda ugus emniyeti
olacaktir.

Calismanin ana problemi ugus emniyetinin artirilmasina yonelik alinmasi
gereken Onlemleri ortaya koymak olup, tezin bundan sonraki kisminda ayrica alt
problem olarak kazalarin 6nlenmesi de ele alinacaktir.

Bu kapsamda tezin ana problem ciimleleri olan asagidaki sorularina yanit
aranmuistir.

1. Sportif havacilikta ugus emniyetinde insan faktoriiniin etkisi nedir?

2. Insan faktorii nedeniyle gergeklesen kazalarin nedenleri nelerdir?

Yukarida belirtilen sorulara cevap alabilmek i¢in daha Once literatiirde
calisilmayan bir konu oldugu i¢in iilkemizde bu alanda c¢alisan personele EK 1°de yer
alan anket uygulanmistir. Ayrica diger soruya yanit alabilmek i¢in diinyada ve
Tiirkiye’de meydana gelen bir takim sportif havacilik kazalar1 incelenerek, kazalarda
insan faktoriiniin varhig1 tespit edilmeye ¢alisilmstir.

Calisma toplam bes bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde sportif
havaciligin diger havacilik dallarindan (askeri, ticari, sivil) ayrilan ozellikleri
tanimlandiktan sonra, ugucu performansini sekillendiren fizyolojik, duyusal,
psikolojik ve algilama yetenegi gibi faktorler incelenmistir.

Ikinci boliimde hem ulusal hem de uluslararasi sportif havacilik kazalari
incelenmis ve bu kazalarin insan faktoriinden kaynaklanan yonleri ele alimmustir.
Sonrasinda ise sportif havacilikta insan faktoriinii agiklayan modellerin (Shel, Peep,
Pear) ayrintili bilgilerine yer verilmis, havacilik ile olan ilgileri aciklanmustir.
Ardindan sportif havacilikta insan ve emniyet konusu birlikte ele alinmasi
gerektiginden, insanin egitimine deginen mesleki egitim hatalarma yer verilmistir.

Boliimde bahsedilen tiim bilgiler 1s18inda arastirmada kullanilacak olan en uygun



model se¢ilmis ve ni¢in bu modelin kullanildig1 ve sec¢ilen modeli diger modellerden
ayrilan 6zellikler 6zetlenmistir.

Uciincii béliimde ise arastirmanin problem ciimleleri, kullanilan yontemler ve
ankete ait hususlar detaylandirilarak, sportif havacilikta meydana gelen kazalar ile
insan faktorii arasindaki iliskinin incelenmesi i¢in katilimcilara yazili formda
demografik ozellikler, digsal, fizyolojik, duyularla ve yonetimle ilgili faktorleri
iceren 5 ana boliimde 63 soru yoneltilmistir ve yapilacak analizler i¢in gerekli veri
toplama islemi tamamlanmustir.

Calisgmanin dordiincii boliimiinde ise bir onceki boliimde uygulamasi yapilan
ankete verilen cevaplar Microsoft Excel programinda diizenlenmis, SPSS programi
araciligi ile analiz edilmis ve Faktor Analizi’ne tabi tutulmustur. Faktor Analizinin
baslica amaci aralarinda iliski bulundugu diisiiniilen ¢ok sayida degisken arasindaki
iliskilerin anlasilmasini ve yorumlanmasini kolaylastirmak i¢in daha az sayidaki
temel boyuta indirgemek veya Ozetlemek olan bir grup cok degiskenli analiz
teknigine verilen genel bir isimdir. Diger bir ifade ile faktor analizi, aralarinda iliski
bulunan ¢ok sayida degiskenden olusan bir veri setine ait temel faktorlerin (iliski
yapisinin) ortaya cikarilarak arastirmaci tarafindan veri setinde yer alan kavramlar
arasindaki iligkilerin daha kolay anlasilmasina yardimci olmaktadir. Tiim bu
incelemeler sonucunda sosyal bilimlerde en ¢ok kullanilan program analizleri ile

orneklemin, cevaplarin ve diger hususlarin anlamlilig1 arastirilmistir.



BIiRINCIi BOLUM

SPORTIF HAVACILIKTA iNSAN UNSURU

Mitolojide Ikarus adinda eski bir Yunan tanrisindan bahsedilir. Babasi
Daedalus tarafindan armagan olarak bir ¢ift kanat verilen Ikarus kendisine o kadar
giivenmekte, o kadar gozii kara davranmaktadir ki; babasinin ¢ok yiikseklerde
u¢mamasi konusundaki uyarilaria bile kulak vermez. Derken bir giin, ikarus giinese
o kadar yaklasir ki; tiiylerden olusan kanatlar1 kopar ve diiserek sulara gomiiliir. Bu
mitolojik olayda yer alan Ikarus; hatali davranis, ihmal edilen ¢evresel kosullar ve
tasarim eksiklikleri sonucu kaza geciren ilk havaci olarak gosterilir (Pinet, Enders,
1998: 1-2)

Ikarus’tan bugiine bu alanda neler degisti, neler degistirilemedi? Insan faktorii
kavrami ilk kez 1969 yilinda ortaya konmustur. Kavram, diinya medyasinda ugak
kazalarina neden olan insan hatalarmin ortaya ¢ikarilmasma yonelik ilk tesebbiis
olarak yorumlanmistir (Cevrimigi: 10.01.2016. www.uted.org/dergi/1999/aralik/
aralik_10.html).

Teknolojideki ilerlemeler ile birlikte ucak kazalari havacihigin ilk yillarina
nazaran hizla diisiis kaydetmesine ragmen belirli bir seviyenin altina
indirilememistir. Bunun sebebi, kazalardaki insan faktorii payinin higbir sekilde
tamamiyla ortadan kaldirilamamasidir (FAA, 1995: 21-23).

Pek ¢ok ugak kazasi Onlenebilir niteliktedir. ABD’de, Ulusal Sivil Havacilik
Planina gore tiim ugak kazalarmin %70-80’inin insan hatalar1 sonucu meydana
geldiginin yayimlanmas iizerine, havacilik kazalarinin 10 yil i¢inde%80 oraninda
azaltilmasimna yonelik bir program baslatilmistir (Cevrimici: 10.01.2016

www.todaysengineer.org/archives/tearchives/mar01/ppl.asp).


http://www.uted.org/dergi/1999/aralik/

1.1 Sportif Havacihik Nedir?

Askeri ya da ticari havacilik faaliyetleri disinda kalan, sportif amagla yiiriitiilen
havacilik faaliyetlerine ‘sportif havacilik’ denir (THK, Egitim El Kitabi. 2012).
Askeri ve ticari havacilik faaliyetleri daha ¢ok ekonomi ve giivenlik gibi amaglar
tasirken; sportif havacilik ise hava araglari ile herhangi bir ekonomik amag giitmeden
yapilan spor faaliyetleri olarak tanimlanabilir. Sportif havacilik faaliyetlerimodel
ucak, parasiit, planor, yelken kanat ve yamag parasiitii baslica gibi dallardan olusur.

Bu dallar asagida aciklanmistir:

1.1.1 Model Ugak

Ugma yetenegine sahip olan, gergekleri ile belirli oranlarda kiigiiltiilerek,
agirlik merkezi, kanat profili, aecrodinamik yapist olan hava araglaridir (THK Egitim
El Kitabi. 2008)

Model ugaklar radyo kontrollii, tel kontrollii, serbest ugus modelleri, model
roketler ve giiniimiizde yayginlasan jet motorlu modeller olarak smiflandirilir. Bu
dallar arasinda en popiiler olan1 radyo kontrollii model ugaklardir. Bu sistem alic1 ve
verici iligkisi ile calisir. Model igerisine alici kaseti yerlestirilir ve servo motorlar
yani hareketli yiizeyleri calistiran sistem bu kasete baglanir. Verici kumandasi
tizerinde bulun kontrol kumandalari ile aliciya radyo sinyalleri gonderilir ve hareketli
yluzeyleri c¢alistirilarak (ayn1 zamanda motoru da kumanda ederek) ugus
gercgeklestirilir.

Tel kontrolli modellerde ise ucagin hareketli kontrol ylizeylerine bu teller
baglanir ve modeli uguran kisi ile model arasinda kumanda gorevi goriir.

Serbest ucus modelleri ise genelde elle atilarak siiziilen ya da radyo kumanda
ile kullanilmayan modelleridir. Ugus ayarlar1 yerde yapilir, elle atilarak ugurulur ya
da bir misina yardimiyla tipki ucurtma gibi havalandirilarak ugus gergeklestirilir.
Model ugaklar, maket ucgakla karistirllmamalidir. Model ugak wugabilen hava
araclaridir. Maket ugak ise belirli Glgekte kiiciiltiilmiis, ugcma yetenegi olmayan

sadece siis olarak kullanilan iirtinlerdir (THK, Egitim El Kitab1. 2008).



1.1.2 Parasiit

Yiiksek irtifalardan diisen bir insanin ya da cismin diisme hizim1 yavaslatarak
yere inisini gerceklestiren, dzel ipekten yapilan hava araclaridir. Ozellikle savas
aninda askeri indirme operasyonlarinda kullanilir. Pilotlarin ugus esnasinda ugakta
giderilemeyecek arizalarla karsilastiklarinda hayatlarini kurtarmak i¢in kullandiklar
hava araglaridir. Giiniimiizde ¢ok yaygin olarak kullanilan yiliksek heyecanli bir spor
haline gelmistir. Igerisinde yedek parasiitii bulunan, sirta ¢anta gibi takilarak
kullanilan ve iki kisi ile atlama olanag: saglayan harnesler mevcuttur. Iste her
atlayistan sonra parasiit yetkili kisiler tarafindan katlanarak bu harnesler igerisine
konulur. Yillik fabrika bakimlarinin yaptirilmast zorunludur. Genellikle bir ugak
icerisinden atlayarak, havada tutunda, serbest diisiis, akrobatik hareketler gibi cesitli
dallar1 bulunan parasiit giiniimiizde yaygin olarak yapilan bir spor haline gelmistir

(THK, Egitim El Kitabi. 2012).
1.1.3 Planor

Fransizcada siiziilerek ugmak anlamia gelen plandr, sabit ve uzun kanatlar
sayesinde kaldirici giic olusturarak milkemmel siiziilme ve mesafe kat etme
becerisine sahip, havadan agir motoru olmayan ugak olarak da adlandirilir.

Plandrle genellikle egitim, akrobasi, performans ve yarisma gruplar olarak
siniflandirilir.  Egitim planérleri ¢ift kisilik, performans ve yarisma planorleri
genellikle tek kisiliktir. Planér pist sonuna konulan ortalama 400-500 beygir
giiclindeki ving diye adlandirilan sistemle havalandirilir. Soyle ki; planér pist basina
ving ise pist sonuna yerlestirilir. Vince bagl teller baska bir ara¢ yardimiyla planériin
bulundugu hatta getirilir ve hava aracinin altindaki kanca sistemine baglanarak cekis
yaptirilir. Boylelikle plandr havalanir ve belirli bir yiikseklige gelince ving
sisteminden ayrilarak ugusuna devam eder. Ayrica havanin uygun olmadigi
zamanlarda ise baska bir motorlu ucak arkasina baglanarak havalandirilir. Yine
belirli yiikseklige geldiginde ucaktan ayrilarak ugusuna devam eder.

Carpma riizgar dedigimiz yelken ugusu, 1sinan havanin yiikselmesi ile olusan
termik ugusu ve dag dalgas1 yaparak motoru ya da bagka bir giicii olmadan saatlerce

ucus yapabilir.



Planér yarigmalarinda en uzun mesafeyi en kisa siirede bitirmek amaglanir.
Ayn1 zamanda plandrle en yiiksege ¢ikabilmek gibi ¢esitli yarigsma dallar1 ve akrobasi
miisabakalar1 yapilmaktadir.

Otto Lilienthal’in 1886 yilinda deneme ugusu gerceklestirirken diiserek oldiigii
bilinmektedir. Ayn1 zamanda Diinyada planériin ilk mucidi olarak bilinmektedir.
Plandrciiliik glintimiizde birgok iilkede gelismis ve begenilerek yapilan sporlarin
arasina girmistir.

Planoér Ugus Okulu Tiirkiye’de 1935 yilinda agilmis olup halen uguslaria ve
egitimlerine devam etmektedir. Gorerek sartlarda ucgus gergeklestiren plandrler,
epoksi destekli fiberglas malzemelerden yapilmaktadir. Celik kadar saglam ve ¢ok
hafiftir. ince ve dar govdeleri sayesinde havay1 kolayca yararlar ve uzun kanatlari
sayesinde kaldirma kuvvetinden maksimum faydalanarak motoru olmadan saatlerce

havada kalirlar (THK, Egitim El Kitab1. 2012).
1.1.4 Yamag Parasiitii

Havacilia merakli ve hava sporlart ile biitiinlesen kisiler tarafindan 1980
yillar1 basinda kesfedilen, her zaman ugak bulup atlama imkéani olmadigindan,
ozellikle serbest parasiitten esinlenerek yamaclardan kosarak ugmaya imkan saglayan
bir hava aracidir. Yamag parasiitii Sivil Havacilik Mevzuatinda ¢ok hafif hava
araclar1 kategorisine girer. Bu dal ¢ok hafif hava araclar1 arasinda en hafif olanidir.
Sirt ¢antas1 gibi takilarak tasima imkani oldugundan uygun tepelerden ugus yapma
firsati oldukga fazladir. Ozel bir alan ya da pist gerektirmez. Isman havanin
yiikselmesi ile olusan termik aktiviteleri ile bulutlara kadar tirmanabilir ve yiizlerce
kilometre yapabilir. Ulkemizde ve diinya’da en hizli ve en yaygin gelisen havacilik
sporudur. Diger hava araglarina gore maliyeti daha diisiiktiir. Uygun egitimler
alindig1 takdirde ¢ok fazla prosediire gerek kalmadan ayaginizi yerden kesebilecek
tek hava aracidir (THK, Egitim El Kitab1. 2011).

1.1.5 Yelkenkanat

Ucgen seklinde goriiniime sahip, delta kanat olarak da adlandirilan hava
araglaridir. Planorciiliigiin ve yamag parasiit sporunun iligkilendirilmesi sonucu kesif

edilmistir. Planére benzemesindeki unsur sabit kanatli olmasidir. Bu ylizden yamag



paragiitine gore daha fazla siiziilebilmektedir. Kompozit malzemeden yapilmig
profillerin 6zel kumaslar ile kaplanmasiyla ve pilotun kanadin altinki trapeze
baglanmasiyla ucusunu gerceklestirir. Uygun tepelerden kosarak kalkis yapma
imkanina sahiptir. Ozel bir alan veya pist gerekli degildir. I¢ine baglandiklari harnes
ile bir yolcu yanlarina alip iki kisilik uguslar yaptirilabilir. Ortalama 130-140 km
stiratlere kadar ulasan hava araci, yelken uguslari (¢carpma riizgar) ve termik akimlari
ile uguslarin1 gergeklestirir. Yelken Kanat Sivil Havacilik Mevzuatinda ¢ok hafif
hava araglart sinifinda yer almaktadir (THK, Egitim El Kitab1. 2013).

1.2 Ucucu Performansim Sekillendiren Faktorler
1.2.1 Fizyolojik Faktorler

Ucus esnasinda insan metabolizmasini, dolayisiyla ugus ekibinin performansini

dogrudan veya dolayli olarak etkileyen bir¢ok fizyolojik faktdr mevcuttur.
1.2.1.1 Oksijen azalmasi (hipoksi)

Yasamin devami i¢in en Onemli gereksinimlerden biri olan oksijen, yasamin
temel yap1 taslarindan biridir. Oksijensizlik anoksi, solunum havasindaki oksijen
azlhigr (viicudun yeterli oksijen saglayamamasi) ise hipoksi olarak bilinir; her iki
durumda viicut fonksiyonlarinda 6liime kadar varan ciddi bozulmalar goriilebilir.
Asagidaki Tablo1’de boyle bir durumda faydalanilabilir suur siireleri gésterilmistir
(Fizyolojik Egitim, 2001).

Tablo 1.1: Faydalanilabilir suur siireleri (Fizyolojik Egitim, 2001).

IRTIFA (feet) Suur Siiresi
18.000 20-30 dk
22.000 10 dk
25.000 3-5dk
28.000 2,5-3dk
30.000 1-2 dk
35.000 0.5-1dk
40.000 15-20 sn
43.000 9-12 sn
50.000 9-12 sn




Dort tip hipoksi tanimlanmustir:

1. Hipoksik (hipobarik) hipoksi: irtifa ile birlikte solunum havasindaki
oksijenin azalmasi.

2. Hipemik (anemik) hipoksi: Kandaki hemoglobin miktar ve kalitesinin
yetersiz olmasi.

3. Stagnant (iskemik) hipoksi: Kanin kalp seviyesinin altinda goéllenmesi
sonucu beyine giden kan ve oksijenin azalmasi (Sok durumlarinda ve pozitif G’ye
maruzkalindiginda)

4. Histotoksik hipoksi: Cesitli zehirlenme durumlarinda (alkol, siyaniir) oksijen
yetersizligi.

Gerekli koruyucu techizati ve oksijen donanimi olmayan plandrcii, parasiitgii
ve ucgucularda hipoksi ciddi bir sorundur. Havacilikta hipoksinin tehlikeli olabilecegi
en Onemli 3 durum; yiiksek irtifa uguslari, yiiksek akselerasyonlu manevralar ve
al¢ak basing odasi uguslaridir. 50-60.000 feet (15-18.000 m.) irtifada iken bir u¢agin
oksijen sistemi islev gormedigi andan itibaren 15 saniye iginde pilot ve tiim yolcular
biling kaybina ugrayacaklar, 6 dakika sonra da hipoksik hipoksiden 6leceklerdir.

Hipoksi Belirtileri: Ugusta genellikle 8.000-10.000 feet (3000 m) irtifaya
kadar, oksijene tahammiil edilmektedir; fakat kisisel farkliliklardan dolayi, bu
yiiksekliklerin altinda bile belirti gosteren kisiler olabilmektedir. Egzersiz toleransi
diisiik, beslenmesi yetersiz, yorgun, uykusuz, alkol, tiitiin, ilag kullanmakta olan ve
psikolojik direnci zay1f kisilerin hipoksinin etkileri daha yikici olacaktir. Onde gelen
belirtiler; gérme bozukluklari, bas donmesi, bas agrisi, yorgunluk, uyusukluk, yargi
ve bellek kusurlari, koordineli kas hareketleri zaafi ve biling kaybidir.

Hipoksi belirtileri genellikle sinsidir, kisi tarafindan fark edilmeyebilir. Asir
giiven hissi, keyif, kontrolsiiz giilme, sarki sOyleme, bagirma, kiifretme, histerik
bayilma ve temaruz gibi davranis bozukluklari ile biling kaybina hatta 6liime kadar
durum devam edebilir. Problem ¢6zme, muhakeme, kendini kritik etme yetenekleri
zayiflayabilir. Bellek ve yargi bozukluklari, mantiksiz ve sabit diisiinceler,
tehlikelerden kaginmama, uyuklama halleri gozlenebilir (Karakus, 2006:15).

Havacilikta genellikle 10.000 feet {izerindeki irtifalarda oksijen kullanilmaya
baslanilmasi1 Onerilmektedir. Gece ucguslarinda yer seviyesinden itibaren oksijen
kullanmak daha dogrudur. 10.000 feet'ten sonra otomatik olarak solunan oksijen
konsantrasyonu arttirilmakta; 32.000 feet'te %100 oksijene varilmakta; 34.000



feet'tensonra ise basingli %100 oksijen verilmektedir. Ticari havayolu
tasimaciliginda kabin i¢i 5000-7000 feet irtifada tutulur; kabin basing ve
oksijenlenmesinin bozulmasi halinde deotomatik olarak yolcularin yiiz hizalarina
inen oksijen maskelerini kullanarak hipoksi etkilerinden korunulur (Fizyolojik
Egitim, 2001).

1.2.1.2 Uzun ve derin soluma

Uzun ve derin soluma (Hiperventilasyon); asiri solunum neticesi akcigerden
fazla miktarda Karbondioksit (CO2) kaybolmasi ve normalde 40 mmHg olan alveoler
P(CO2) basmcinin diiserek kanin Asit-Baz dengesinin bozulmasi sonucu meydana
gelen beyin hipoksiyasi durumudur. Hiperventilasyon, ani korku, asirt heyecan,
beklenmeyen siirpriz, siddetli agri, vs. gibi stres durumlar1t mevcut oldugu zaman
meydana gelir.

Hiperventilasyon oncelikle:

a) Hipokapnia (kandaki CO2 basincinin azalmast),

b) COz2 konsantrasyonunun azalmasi,

c) Alkolozis’in meydana gelmesine sebep olur.

Ugusta hiperventilasyon veya hipoksi meydana geldiginde derhal;

a) % 100 oksijen (gerekiyorsa uygun bir basing) alinir.

b) Solunumun derinlik ve orani kontrollii bir sekilde azaltilir.

c) Irtifa kaybedilir.

d) Oksijen teghizati kontrol edilir.

Hiperventilasyonun diizeltilmesi igin nefes tutulmasi, kardiyak ¢ikisinin
azalmasi ile birlikte beyin damarlarinin biiziilmesi ve bayginlik meydana gelme

olasilig1 nedeniyle tavsiye edilmez (Fizyolojik Egitim, 2001).
1.2.1.3 Cigerlere gaz dolmasi

Insan viicudu, gerek hipobarik sartlarda (irtifada) ve gerekse hiperbarik
sartlarda (denizaltinda), viicut bosluklarindaki hava basincini, dig hava basinciyla
esitlemek suretiyle toplam barometrik basing degisikliklerine kars1 biiyiik
mukavemet gosterebilir. Irtifa yiikseldikge gazlar viicuttan atilamadig takdirde, dis

basingla esitlenme olmaz ve problem bu durumda meydana gelir. D1s basincin irtifa
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aldik¢a azalmasiyla organlardaki hapsedilmis gaz genislemesi biiylir ve pilotun
degisik organlarinda degisik derecelerde agrilar meydana gelir (Fizyolojik Egitim,
2001).

Sportif hava araglari ile egitim ugusu yapilirken her ne kadar hizh irtifa alis ve
alcalislar olmasa da, yine de 0Ozel ucuslarda hizli bir sekilde basing diismesi
(ylikselme) esnasinda solunum yollarinda hapis kalan hava genigler. Eger solunum
yollart normalse genisleyen akcigerler havay: kolayca disar1 atabilirler. Fakat nefes
tutulur veya solunum yollarinda tiimor, spazm gibi bir tikanma varsa, genisleyen
hava akcigerleri sisirir ve hava keseciklerinde (alveollerde) yirtilmalara sebep olur,
sonugta buradan kagan havanin gittigi yere gore ti¢ tiirlii rahatsizlik olur:

Hava Embolizmi: Yirtilan alveolden hava damarlara kagarsa, hava kabarciklari
damar tikanikliklarina sebep olur. Tikadig1 damara gore tehlikeler de biiyiik olur.
Tedavide % 100 oksijen gerekir. Yerde de devam ederse kisi kompresyon ¢gemberine
tabi tutulur.

Pnomotoraks: Alveol yirtigi, plevra bosluguna (akciger zarina) agilirsa gégiiste
siddetli agr1, kesik kesik nefes ve pnomotoraks soku olabilir. Bu durumda tedavi yer
seviyesine alcalmak, aspirasyon ignesi ile havay1 almak veya gogiis tiipii takmaktir.

Pnémomediastinum: Yirtilan alveolden havanin mediastinum bosluguna
girmesi sonucu buradaki organlara basing yaparak, gogiiste agri ve kesik kesik

solunuma neden olur (Karakus, 2006: 16).
1.2.1.4 “G” kuvvetlerinden kaynaklanan bilin¢ kaybi

Pozitif G, ayaktan-basa dogru olan akselerasyonlarda bastan — ayak
istikametinde meydana gelen yergekimi kuvvetidir. Ornegin; Firlatma, yatis, doniis,
cekis manevralari, parasiit agilma soku gibi. Pozitif G, viicut lizerinde Onemli
derecede birtakim fizyolojik degisikliklerin meydana gelmesine sebep olur. Kemik
yapist lizerindeki hasarlar genellikle iskelet sisteminde meydana gelir ve hasarin
derecesi G kuvvetinin biiylikliigline gore degisir. Genellikle biiyiik kemik hasarlari
firlatma esnasinda meydana gelir ve daha ziyade bel kemigi, kuyruk sokumu kiriklari
seklinde goriiliir. Ayrica viicut yapisinin pozitif G’den etkilenme derecesi viicudun
pozisyonuna ve koruyucu techizatin (bel kemeri ve omuz baglar1) uygunluguna
baglidir. Gilinlimiiziin modern ugaklari, 10-11 G’ye dayanabilecek kapasitede imal

edildiklerinden, firlatma hari¢, havada yapilan manevralardan kemik yap1 sistemi
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etkilenmez. Pozitif G manevrast esnasinda i¢ uzuvlarda, agirliklarinin artmasi
nedeniyle bir sarkma meydana gelir. Gogiis boslugundaki diyafram asagi sarkar ve
solunum giicliikkleri meydana gelir. Pozitif G’nin dolagim sistemine olan etkileri,
viicut yapisina olan etkilerinden daha fazladir ve damarlardaki kan basincinin normal
limitlerinin disina ¢ikmasina sebep olur (Karakus, 2006:18).

Viicuttaki kan dolasimi, damarlar igerisindeki kan basincina baglidir. Pozitif G,
kanin akisina direkt olarak tesir ettifinden, viicudun mubhtelif kisimlarindaki kan
basincinin yiikselmesine veya azalmasina sebep olur.

Fizyolojik faktorler: Fiziki uygunluk, G’ye karsi mukavemette Onemli rol
oynar. Zayif adale, yorgunluk, uykusuzluk, asir1 alkol ve sigara pozitif G’ye
mukavemeti azaltan faktorlerdir. Dolasim sistemindeki kan hacminin azalmasina
sebep olan bazi hastaliklar G’ye kars1 mukavemeti azaltirlar. Ornegin; Hipoksiya,
devamli algak basing, yiiksek hararet, varis ve hemoroid’ler, hipoglisemi gibi.

Psikolojik faktorler: Heyecan, korku ve hiddet gibi sahsi uyarilar kalp atisini ve
kanbasincini arttirdigindan G’ye karsi mukavemet saglarlar. Fakat bu tiir uyarilarin
faydasindan ¢ok zarar1 oldugu da bilinen bir gercektir. Keza tecriibe, G toleransinda
roloynayan dnemli bir faktordiir. Tecriibeli bir pilotun kaslar1 G ¢ekisler esnasinda
otomatik olarak refleksle kasilma yapacak sekilde gelismistir. Ayrica kendi G
limitine yaklasirken tanimay1, beklemeyi ve G’nin etkileri ile miicadele edebilmeyi
Ogrenmistir.

Genel olarak fertler G’ye kars1 degisik toleranslar gdsterirler. Bunun nedeni ise
her sahsin fiziki kondisyonunun, kalp—beyin mesafesinin, adale giicliniin ve
psikolojik durumunun degisik olmasidir. 1000 kisiye tatbik edilen deney sonucunda
elde edilen ortalama mukavemet degerleri asagiya ¢ikarilmigtir:

Gray—out2.2-71G

Black —out2.7-7.8 G

Suur kayb13.0-7.8G

Negatif G: Bastan — ayaga dogru olan akselerasyonlarda, ayaktan — basa dogru
meydana gelen yergekimi (santrifiij) kuvvetidir. Eger bir insan basmin iizerinde
dikilirse 1 G’nin etkisi altinda kalir. Negatif G kuvveti de viicut lizerinde birtakim
fizyolojik degisikliklerin meydana gelmesine sebep olur. Negatif G’nin pozitif G’de
oldugu gibi viicut yapisina ve i¢ uzuvlara onemli bir etkisi yoktur, yalniz dolagim

sistemine etkisi vardir.
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Negatif G’ye karst mukavemet: Normal bir viicudun negatif G’ye karsi
mukavemeti 5 saniye siire ile — 3 G dir. Negatif G toleransini artirmak i¢in pozitif
G’de yapilan sikilma hareketinin tam tersi, rahatlama ve gevseme tavsiye edilir.
Negatif G’ye kars1t mukavemet i¢in basingh kasklar gelistirilmistir. Bunlar — 1 G’lik
bir mukavemet kazandirirlar.

Transvers G: Viicudun uzunluk eksenine dik ag¢i teskil eden yonlerde
akselerasyon kuvveti vuku buldugu zaman meydana gelen G kuvvetidir. Transvers
G, daha ziyade govde iizeri inislerde ve katapult kalkislarinda meydana gelir.
Tranvers G, viicuttaki kanin uzunluk ekseni boyunca ¢aprazlama yer degistirmesine,
bazi organlarin yer degistirmelerine veya kalbin pozisyon degistirmesine ve az

miktarda da solunum giigliiklerine sebebiyet verir (Fizyolojik Egitim, 2001).
1.2.2 Duyularla Tlgili Faktorler
Duyularla ilgili faktorleri alt1 boliim halinde incelenebilir:
1.2.2.1 Gorsel yamilmalar

Gorsel alg1 yanilmalar1 olduk¢a normal olup, her pilotun en az bir kez de olsa
basina gelmistir. Ancak bu yanilmalarin pilot tarafindan yanlis zamanda yanlis yerde
yapilmasi bir¢ok kaza ve kirima neden olabilmektedir. Pilotlarin basina gelebilecek
baslica alg1 yanilmalari sunlardir:

Gorme Ile Tlgili Algi Yamlmalari: Bu tiir algi yamilmalar1 genellikle sirali ve
geometrik sekil diizenlemelerinin yanls algilanmasiyla olusur. Ornegin; genis bir
pist dar olan piste kiyasla daha yukaridaymis gibi algilanir. Bu da pilotun algalmada
yanlis muhakeme yapmasina neden olur (Havacilik Psikolojisi, 2003).

Oto Kinetik Yanilmalar: Gozlemciye gore sabit olan bir 15181 hareket ettigi
yanilgisi ile agiklanabilir. Oto kinetik hareketin; yildizlar, yer 1s1klari, kokpit i¢indeki
1siklarinda bulundugu gece ugus sartlarinda olustugu rapor edilmistir. Pilotun, aslinda
sabit olan bir 15181 hareket ediyor gibi algilamasi, 6zellikle zeminde referans noktasi
olmadig1r zaman 6nemli sorunlara neden olabilir. Ugus esnasinda bir yildiza veya
yerdeki bir 1518a kanalize olmak yon ve istikamet kaybina neden olabilir.

Aldatict ve Hayali Ufuklar: Pilot, kapali havada ve bulut i¢inde de ucus

yapmak zorundadir. BOyle durumlarda bazen bir bulut kiimesinin ufuk olarak
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degerlendirildigi zamanlar olur. Eger bulutlar ufka paralel degilse cogu zaman
gorerek diiz ucusu muhafaza etmek imkansiz hale gelir. Bu gibi durumlarda ugus
aletleri, pilotun en iyi ve glivenilir dostlar1 ve hayat kurtaricilaridir. Dikkatli bir pilot,
ufuksal referans ve irtifa i¢in ugus aletlerini kullanir. Bir¢ok hava araci kazasi, pilot
aletle yaklagsma yaptiktan sonra inis i¢in gozle goriilen bir referans bulmaya
calisirken olmugtur. Bir¢ok yolcu ve tiim miirettebatin hayatin1 kaybettigi 2003
yilinda Diyarbakir’da meydana gelen ugak kazasi da bunun aci bir &rnegidir
(Havacilik Psikolojisi, 2003).

Yarim Daire Kanal Uyarilmasinda Meydana Gelen Yanilmalar: Eger bir pilot,
havaaraci ile manevra yaparken ileriye dogru egilir veya basini saga sola dondiiriirse
oryantasyonunu kaybeder. Bu durumda bas donmesi ve bulanti hissi duyulur. Bu
nedenle pilotun, hava aracinin manevrasina uyum saglamasi, basini fazla hareket
ettirmemesi olduk¢a 6nemlidir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

Cografik Yanlis Yonelme: Hemen hemen her pilotun yoniinii sasirdigi ve
yanlis tarafa yoneldigi olmustur. K&tii hava ve goriis sartlarinda bu tiir olaylarin
yasanma siklig1 daha fazladir. Ugusta harita kullanilmamasi, kisa siireli dikkatsizlik,
farkli yerlerde birbirine benzeyen nirengi noktalarimin bulunmasi, alet ucus
sartlarindan gorerek ugus sartlarina gegilmesi yoniin sasirilmasina neden olmaktadir.

Isik Titremesi Sonucu Goriilen Vertigo: Normal olarak dogrudan gbze gelen
bir 1sikla goz arasimna bagka bir 11k titremesinin girmesi, yon sasirmasi veya
vertigoya nedenolabilir. Kalkis i¢in pistte bekleyen ug¢agin pervanesinden yansiyan
giines 151811n pilotlarda mide bulantisina neden olmasi buna 6rnek olarak verilebilir.
Pilottan, ¢oguzaman belirsiz ya da tamamlanmamis uyaranlar arasindan se¢im
yapmast istenir. Uzaktaya da birbirine benzeyen belirsiz gorme uyaranlar1 nedeniyle
pilotun hatali degerlendirme yapmasi sasirtici degildir. Gorsel yanilmalarin ¢ogu,
capraz kontrol veya tekrar kontrol yapmak ve ugus aletlerine giivenmek suretiyle

diizeltilebilir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

1.2.2.2 Duyu yanilmalari

Algi, duyusal organlarin belirledigi izlenimlerin kiside biraktig1r kavramlardir.
Kisi, duyular1 araciligiyla elde ettigi bilgileri kendi biinyesinde degerlendirir. Algi,
sadece fiziksel boyutlar1 olmayan, ayn1 zamanda insanin fizyolojik ve psikolojik

Ozelliklerinide igeren bir olgudur. Yasantis1 boyunca insan, binlerce dis uyaran
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yaninda, ig¢ten gelen duygusal tepkilerini de degerlendirerek yasamini siirdiiriir. Bu
tepkiler, giindelik yasantimizda sorun olmaktan cikarak birer aligkanlik haline
doniismiistiir. Ancak, bilgiye, beceriye dayanan anlamli paternlerin 6grenilmesi ve
kavranmas1 pek kolaydegildir. Bir pilotun, uyaranlari kavramada gosterecegi
tepkiler, organize olmak veanlamli paternler haline doniismek zorundadir. Aksi
takdirde olayin kavranmasi oldukca karmasik hale doniislir. Hatali algilamalar hatali
tepkilere de neden olmaktadir.

Uyaricilar, cesitli ortam Ozelliklerini de birlikte tasirlar, yalin ve apacgik
degildirler. Ornegin; pilot, ucus sirasindaki verileri yorumlamak, hava aracinin
pozisyonunu hissetmek, telsiz baglantis1 kurmak, ugus aletlerini kontrol etmek ve
daha bunun gibi birgok uyaranin etkisi altindadir. Yoksa ugus sadece kumanda
hakimiyeti degildir. Ugusu etkileyen direk ya da in-direk nedenlerden birinin yanlis
algilanmasi, fark edilmedigi takdirde, pilotu hatalar zincirinin devamima dogru
stiriikler.

Havacilikta 6nemli iki algi; obje ve olaylarin algilanmasi ve uzay algisidir.
Ugusta dogru tepkinin verilmesi, pilotun ¢evresindeki objeleri ve olaylar1 dogru
olarak tanimasi ile gergeklesir. Uzakta goriilen objenin ugak mi1 yoksa kusmu oldugu,
lambalarin pist aydinlatmasi m1 yoksa cadde isiklart m1 oldugu, vb. konulardaki
yanlis algilamalar ugus emniyetini son derece etkiler. Tecriibe ile kazanilan
degerlendirmeler, ayrintilar1 algilamada Onemlidir. Tecriibesiz pilotlarin fark
edemeyecegi ayrintilart usta vetecriibeli pilotlar dogru olarak algilayabilirler.
Ornegin; kisa ve boguk konusmalar veya ayni anda farkli telsizlerden gelen
konusmalar, tecriibeli bir pilot tarafindan dogru olarak algilanirken, acemi pilot i¢in
anlasilamayan sesler olarak tanimlanabilir.

Ug boyutlu uzaysal goriiniim, objelerin uzakhigi ve gokyiiziindeki objeler
arasindaki iligkiler de pilot tarafindan dogru algilanmalidir. Pilot, kullandig1 hava
aracinin uzaysal konumunu, hizini, yoniinii, pozisyonunu ve g¢evredeki objelerin
durumunu, mesafesini yanhs algilarsa, bu durum ugus emniyetini olumsuz yonde
etkiler. Pek cok hava aracikaza ve kiriminin temel nedenleri altinda algi yanilmalari
yatmaktadir. Aletleri yanlis degerlendirme, irtifa, mesafe, alcalma ve yaklasma
hizlarimin yanlis degerlendirilmesi, yazili ya da sozlii iletisimin yanlig anlagilmasi,
vb. algi yanilmalar1 pilotu yanlis tepki gostermeye yonelten hata g¢esitleridir

(Havacilik Psikolojisi, 2003).
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1.2.2.3 Giiriiltii-titresim

Akut akustik travma; yiiksek siddette tek ses travmasina bagl isitme kayiplari
olup, topve atesli silahlarla meydana gelen akustik travmalar, bunlara drnektir. I¢
kulagin kronikses travmasi; belli yiikseklikteki bir sese uzun siire maruz kalma
sonunda meydan agelen isitme kayiplaridir. Giiriiltiili yerlerde ¢alisan kisilerde uzun
stire ortaya ¢ikan isitme kayiplar1 bu tiire ornektir. Yiiksek siddetteki giiriiltiiye, 15
yil boyunca giinlik hayatta siirekli maruz kalindiginda, isitme esiginde kalici
degisikliklerin ortaya ¢iktigiuzun siiredir bilinen bir gergektir (Ildiz ve Dinger, 1993).

Havacilikta da giiriiltii yiikiiniin fazla olmasia baglh gelisen kalic1 isitme
kayiplar1 ayr1 bir 6nem arz etmektedir. Gerek modern teknoloji {irlinii yliksek
performanslit hava araglarinin yarattigi fazla giiriilti ve gerekse diger cevre
giirtiltiileri nedeniyle ugus ortaminin isitme esigi iizerine olumsuz etkileri birgok
calismada gosterilmistir. Helikopterlerin 120 dB’i askin giiriilti  ¢ikardig:
belirlenmistir. Palsayisinin artmasi, hem pale bagli giiriiltiiniin artmas1 ve hem de
govde titresiminin artmasina bagl olarak olusan fazla giiriiltiiye neden olmaktadir.
Helikopterlerin diger ugaklara oranla izolasyonlarinin daha zayif olmas1 ve giiriiltiiyti
titresim yoluyla da i¢ kulaga iletmesi nedeniyle, helikopter pilotlarinin maruz kaldig:
giiriiltii yiikii oldukca fazladir (Ildiz ve Ozdamar, 1990).

Giiriiltii, kan basincinda degisiklik ve yorgunluk gibi isitme dis1 patolojileri
deortaya cikararak pilotla yer arasindaki iletisimi olumsuz yonde etkiler. Bdylece
ucus emniyeti bir 6l¢iide bozulmus olur. Uluslararasi kabul géren ISO Standart 1999
degerlerine gore 87,5 dB siddetindeki giiriiltii, giinde 8 saat, haftada 40 saat veya
yilda 2000 saat iizerinde verilen maksimum degerdir. Bu degerler asildig: takdirde
isitmenin bozulmasi, risk boyutlar1 igerisinde bulunuyor demektir (Havacilik Tibb1
El Kitabi, 1995).

Titresim, ayni sesteki gibi muadil birimlerle (spektrum, genislik ve zaman) tarif
edilir. Tlave olarak ugagin titresimi ve tatbik yonii gibi diger faktérler de sayilabilir.
Titresimler frekans spektrumu boyunca meydana gelir. Keza ¢ok algak frekans
titresimleri ve ylksek genislikteki hareketlerle de ¢ok yakindan ilgilidir. Yaklasik
olarak 1 Hz’den 100Hz’e kadar olan mesafelerde arzu edilmeyen viicut cevaplari
meydana gelir. Bu mesafe igerisinde 20 ile 30 Hz arasindaki frekanslarda kafatasi, 60
ile 90 Hz arasinda da goz kiiresi rezonansa ugrar. Bu titresimler, eger ozellikle

fizyolojik cevaplar meydana getirirlerse, sahsa sikinti verirler. Titresim enerjisi,
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direkt mekanik baglant1 yoluyla veya akustik olarak insan viicuduna gegebilir. Zararh
titresim frekanslarina uzun siire maruzkalindiginda, c¢esitli belirtiler meydana
gelebilir. Bunlar; bas agrist ve kusmadir. Fakat bu belirtilere gliniimiizdeki hava
vasitalarinda pek rastlanmaz. Eger titresim ¢ok siddetliyse; yorgunluk, rahatsizlik ve
agr1 meydana gelebilir. Titresime uzun sliremaruz kalindiginda meydana gelen bir
belirti de, eklem mafsallarinda kronik sertlesmelerdir. Bu sertlesmeler, ayni
giiriiltiiniin sebep oldugu isitme kaybindaki gibi ilerleyicidir (Fizyolojik Egitim,
2001).

1.2.2.4 Psikolojik faktorler

Psikolojik faktorler bes ana baslik altinda toplanabilir:

Psikolojik faktorleri, genel tecriibe, ge¢mis tecriibeler, olumsuz davranislar,
O0grenme yetenegi ve hafiza-hatirlama yetenegi olmak iizere bes baslikta
inceleyebiliriz.

a. Genel Tecriibe

Havacilikta meydana gelen kaza ve kirimlardan yeteri kadar ders alinabilseydi,
bugiin 6zellikle insan kaynakli bircok kazanin 6niine gecilebilirdi. Ancak ne yazik ki,
bilhassa iilkemizde, sonraki nesillere aktarilmayan tecriibeler, saklanan gercekler,
tecrlibesizlik ve hatalardan ders alinmamasindan kaynaklanan, ayni tiirden bir¢ok
kaza ve kirnrm meydana gelmektedir. Tecriibe; hatalarimizdan ders alarak, yasanan
olaylarin nedenlerini ve nasillarin1 detayli bir sekilde ortaya koyarak, acisiz bir
sekilde veya biitiin bunlar1 yapmayarak, aci1 ile kazanilir. Defalarca ayni
havaalanlarina inip kalkan, ayni bolgelerde operasyon ucuslari yapan, uzun yillar
ayni tip hava aracini kullanan pilotlarin hata yapma ihtimali elbette oldukga diisiik
olacaktir (Karakus, 2006:39).

b. Ge¢mis Tecriibeler

Gilinliik yasantimizda basimiza gelmesi muhtemel bircok olayr gegmis
tecriibelerimiz sayesinde bertaraf ettigimiz anlar olmustur. Ornegin; her sabah ise
giderken gectigimiz tehlikeli bir kavsakta, o kavsagin tehlikesinin farkinda olmayan
veya o kavsakta bir kazaya tanik olmayan birine gére kaza yapma ihtimalimiz daha
disiiktiir. Aym sekilde, tecriibeli bir pilotun defalarca inis kalkis yaptigi bir pistte
kaza yapma ihtimali, ilk defa inis yapan pilota gére oldukga diisiiktiir. Dogu ve
Giineydogu’da, fiize tehdidi olan bolgelerde, helikopterle yapilan algak ugus, flizeye

17



karst kismi koruma saglamakla birlikte, oldukga tehlikeli ve tecriibe gerektiren bir
ucus seklidir. Bu tiir uguslar esnasinda, ge¢miste yasanan tele takilma olaylarinda
bir¢ok ugus ekibi hayatini1 kaybetmistir. Buna ragmen ayni nedenle meydana gelen
kazalarda bir azalma olmamustir. Gegmiste yasananlardan ders alindig1 takdirde kaza
ve kirim oranlar1 diisecektir (Karakus, 2006:40).

€. Olumsuz Davraniglar

Geg¢miste yasanan olaylardan ders alinmasi ve ayni hatalarin tekrarlanmamasi
durumunda, 6zellikle insan hatasi sebebiyle meydana gelen kazalarda 6nemli oranda
azalma olacaktir. Ancak insan, dogas1 geregi hata yapmaya meyillidir ve genellikle
kendi basimma gelmedikce hatalardan ders almaz. Daha once bir¢ok kazalara neden
olmus olumsuz davranislarin (alkollii ara¢ kullanmak, hiz yapmak, limitleri
zorlamak, kurallara uymamak, vs.) tekrarlandigina, giinliik hayatta defalarca sahit
oluyoruz. Pilotlarin da bu tiir olumsuz davraniglar1 bircok kaza ve kirima neden
olmaktadir. Diinyada, meydana gelen hava araci kazalarinda insan faktoriiniin pay1
ne kadar biiylikse; ugus disiplinsizligi, kurallara uymama, hava aracinin limitlerini
zorlama gibi pilot hatalar1 da insan faktorii icerisinde o kadar biiyiik paya sahiptir
(Karakus, 2006:40).

d. Ogrenme Yetenegi

Ogrenme; tekrarlama ya da yasantimizdaki tecriibelerimiz sonucu meydana
gelen degisiklikleri kavramadir. Pilot adaylarinin ugus egitimi, bilgi ve becerinin
gelistirilmesi yaninda psikolojik gerginlikleri de birlikte tasir. Bu da gosteriyor ki,
o0grenmeye yardimci veya engelleyici faktorlerin de 6grenme olusumunda onemli
yeri vardir. Bunlardan biri, 6grenenle ilgili faktorler, yani onun 6grenmede daha az
veya daha ¢okyetenekli olmasi; digeri de 6grenme ydntemleri, yani 6gretenin nasil
bir yol izledigi ve ogretilecek malzemenin niteligidir. Ogrenen ele alindiginda,
bireylerin dogal olarak, gerek psikolojik, gerekse diger yonlerden farkli 6zellikler
gosterdikleri goriiliir. Ogrenme ve kavrama yetenedi yiiksek olan pilotlarin ugus
yasamlart boyunca emniyetli ucus yaptiklari, daha az kazalara neden olduklari,
yeniliklere siirekli acik olduklar1 veteknolojik gelismeleri siirekli takip ettikleri

gozlenmektedir (Havacilik Psikolojisi, 2003).
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e. Hafiza Hatirlama Yetenegi

Kisilerin fiziksel, zihinsel ve psikolojik yapilarinin farklilik gostermesi
nedeniyle kesinbir Ogrenme yontemini gelistirmek giiclesmektedir. Ogrenilen
materyalin hafizada tutulma miktar1 ve siiresi pek ¢cok nedene bagli olabilmektedir.
Ogrenilecek materyalin anlamli olmas1 ve bilgiler arasinda kopukluk olmamasi
kavramay1 kolaylagtirmaktadir. Anlamli materyalin hatirlanmas1 anlamsizlara kiyasla
cok daha kolaydir. Anlamsiz veya bize Ogrenilmesi gili¢ gelen konularmn
hatirlanamamasiin nedeni, 0grenilmesindeki giicliikten dolayidir. Pilot adayimin
ogrendiklerini yeterli kavrayamamalarinin nedeni altinda iste bu giicliikk yatmaktadir.
Onlar i¢in 6grendikleri materyalin anlamlilig1 u¢agi kullanma sirasinda ortaya ¢ikar.
Bu nedenle bilgilerin siirekli pekistirilmesine ihtiya¢ vardir. Bilgilerini pekistirmis ve
ucus egitimi asamasinda yetenekleri ile bagdastirmis bir pilot adayr artik ugusu
kavramis demektir. Bu asamada 6nemli olan, pilot adaymin bilgilerini ugus sirasinda
kullanarak basariya ulagmasidir.

Hatirlama derecesi de pilot adaylari i¢cin 6dnemli bir husustur. Hatirlamanin
derecesini belirlemek maksadiyla deneklere uykudan once 10 anlamsiz kelimeden
olusan bir liste 0gretilmistir. Uykuya dalmalarindan itibaren 1, 2, 4 ve 8 saat gibi
degisik siireler sonunda uyandirilan deneklerin hatirda tutma miktari, hatirlama
teknigiyle saptanmigtir. Ayn1 deneklere yine anlamsiz 10 kelime 6gretilip bu sefer 1,
2, 4 ve 8 saatlik normal giinliik faaliyetlerinden sonra hatirlama miktarlar1 ayni
yontemle Olgllmiistir. Her iki oOlglim karsilastirildiginda, uykudan sonraki
hatirlamanin ¢ok dahaiyi oldugu goriilmistiir. Ac1 bir durumda, pilotun hatirlama
yeteneginin kuvvetli olmasi, durumu hizla degerlendirip, dogru bir muhakeme

yaparak, olaya hizla miidahale etmesini saglayacaktir (Havacilik Psikolojisi, 2003).
1.2.3 Algilama Yetenegi Ile Ilgili Faktorler

Bazi faktorler ugus miirettebatinin algilama yetenegini etkilemektedir. Bunlar

asagida detayli sekilde anlasilmistir.
1.2.3.1 Gorev yorgunlugu

Ugus emniyeti i¢in yorgunluk ve yogunluk daima bir tehdit unsuru olmustur.

Gorev yogunlugu nedeniyle, uyuma ve dinlenme olanagi bulamayan pilotlarin ugus
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performanslar1 her gecen dakika giderek azalmaktadir. Yorgunluk ve uykusuzluk
alisilacak bir durum degildir, sadece katlanilabilinir. Eger ayn1 yogunluk uzun siireler
devam ederse, yorgunluk kronik bir hal alip, psikolojik ve zihinsel bozukluklara
neden olur. Ugus personelinin sagligi ve emniyetli ucus yapabilmesi i¢in yeterince

dinlenmesi her ortamda temin edilir.
1.2.3.2 Capraz kontrol eksikligi

Capraz kontrol, ugus esnasinda dahili ve harici bilgilerin ugus ekibi tarafindan
ard arda ve siirekli olarak kontrol edilmesidir. Bir hava aracim1i ugurmak gibi
karmasik bir isi yaparken, pilota yardimci olan en Onemli faktor, dikkat odak
noktasini siiratle kaydirabilmesidir. Bu kaydirma hizi da pilotun yetenegi ile
simirlidir. Hareket ¢ok seri bir sekilde yapilmay1 gerektirdigi i¢in pilot bu durumda
cok fazla yorulur ve asir1 olarak yiiklenir. Pilot, ugcus esnasinda bir¢ok seyi ayni anda
gorebilmek ve hepsine dogru tepkiyi zamaninda gostermek zorundadir. Bu duruma
bir de diisman tehdidi eklendiginde yapilacak en kiiclik hatanin kotii sonuglar
dogurmasi1 kaginilmazdir. Bunedenle, basta pilotlar olmak iizere biitiin ucus
miirettebatinin hava araci ile ilgili dahilive harici tiim bilgi ve verileri hi¢ atlamadan,

ucus boyunca siirekli takip etmesi hayati oneme sahiptir (Havacilik Psikolojisi,
2003).

1.2.3.3 Koordineli hareketlerde yetersizlik

Ozellikle 6grenci pilotlarda karsilagilan bir problemdir. Zihin, el ve ayak
koordinasyonu emniyetli bir ugus i¢in sarttir. Her tiirlii cabaya ragmen, yetersizlik

gosteren pilot adaymin ugustan ayrilmasi en emniyetli yoldur.
1.2.3.4 Ugus kabiliyetlerinin azhg:

Herkes her ugusu iyi yapacak diye bir kural yoktur. Ucgus, ¢ok yonli bir
kabiliyet gerektiren olduk¢a zor bir faaliyettir. Kabiliyeti olmayanlarin sartlari

zorlamasi, sadece ugus emniyeti ihlallerine ve zaman kaybina neden olmaktadir.
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1.2.4 Karar Verme ile Tlgili Faktorler

Karar verme, eldeki tiim bilgilerin dikkate alinarak durumun kavranmasi,
alternatif eylem bicimleri ile getirecekleri sonuglarin gézden gegirilmesi ve uygun
eylemin secilerek uygulanmasidir. Kararsiz insanlar bile giinliikk yasamda farkinda
olarak veya olmayarak pek cok kararlar vermek zorundadirlar. Hangi kiyafetin
giyilecegi, ne yenecegi, hangi sinemaya gidilecegi gibi giinliik rutinlerden, is ve es
secimi, yasalara uygun veya uygunsuz davranma, kumarbaz-alkolik olma veya
olmama gibi kararlar da kisi tarafindan verilmektedir. Dogal yetenekleriyle bu isi gok
iyl yapanlar, iyi yaptig1 kibriyle yanliglara diisenler, bagkalarinin fikirlerinden
yararlanarak isabetli kararlar verenler veya baskalarinin onay1 olmadan higbir karar
veremeyenler gibi pek ¢ok kategori vardir. Ugusta da pilot hangisini secerse secsin
pek fark etmeyecek, tehlikeye veya esenlige gotiirecek kararlari almak durumunda
kalacaktir. Karar verme aninda hava aracini kontrol eden pilotun dikkatini ve
performansini azaltan faktorler, sonug olarak karar verme hadisesini bozan etkenler
asagida yer almaktadir.

a) Smirli zaman: Acil durumlarda ge¢ kalmis dogru bir kararm yanlis
verilmis bir karardan farki yoktur.

b) Smurlt bilgi: Acil karar verme durumlarinda bilgi aktariminin yetersiz
olmasi, pilotun yanlis karar verme olasiligin1 artirmaktadir.

c) Sinirli alternatifler: Bir pilot acil durumlarda yapilmasi gerekenleri
uygularken, sevk ve idare ettigi hava aracinin yetencklerini de g6z Oniinde
bulundurur. Bu nedenle baska bir model ugakta kolayca ¢oziilebilecek bir acil durum
vakast, o an ugulan hava araci i¢in hi¢ de kolay olmayabilir.

d) Olumsuz kosullar: Ugulan hava aracinin ugus gostergelerinin bozuklugu,
cevresel etmenlerin (meteoroloji, gorlis, meydan kolayliklari vs.) olumsuzlugu,
iletisim yetersizligi gibi faktorler olumsuz kosullara 6rnek olarak verilebilir.

e) Prosediirler: Uyulmasi zorunlu olan talimatlar, kontrol listeleri ve kurum
politikalar1 bu kapsamda degerlendirilebilir.

f) Fiziki ve fizyolojik problemler: Pilotun i¢inde bulundugu orgunluk,
uykusuzluk, aclik, susuzluk, 1s1, nem, 151k, titresim, giiriiltii, oksijen gibi fiziksel ve
fizyolojik unsurlar da karar verme tizerinde etkilidir.

g) Psikolojik durum: Motivasyon eksikligi, stres, heyecan, panik, korku,

Onyargi, hirs, takinti, yanlis aliskanlik ve tutumlar (Karakus, 2006:51).
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FAA (Federal AviationAuthority) meydana gelen ugus kazalarini inceleyerek 3
tip hata belirlemistir:

1. Prosediir hatalar1.

2. Anlayis-idrak-fiziki beceri hatalari.

3. Yargi-karar hatalari.

Meydana gelmis Oliimciil kazalarin  %52’si  karar verme hatasindan
kaynaklanmistir. Buna karsin bu faktor 6liimsiiz kazalarda da %35 oraninda kendini
gosterir. Karar vericinin en dogru tepkiyi segmesini etkileyen 2 faktor ise, dnyargilar
ve hatali tutumlardir. Pilotun yasamim yitirmesine kadar varan yanls kararlara yol
acan bu tutumlardan bazilar1 5 baglhik altinda toplanmistir: Otorite karsitligi,
diisinmeden davranma, incinmezlik tutumu, maco tavr1 ve kadercilik. Ancak bu bes
ana baslik dahi karar vermede hatali tutumlari1 tam olarak agiklamaya yetmez. Bunun
i¢in baska basliklar1 da incelememiz gerekmektedir.

Karar vermede hatali tutumlar su sekilde siralanir:

Gremlinler: "Gremlin" kelime anlami olarak kotii tabiathh cin anlamina
gelmektedir. 2. Diinya savast sirasinda baziugus kazalarinda tanimlanamayan
mekanik arizalar meydana gelmistir. Iste bu tanimlanamayan arizalara gercekten de
bu cinlerin neden olduguna inanilmisti. Giiniimiizdeki kazalarda mekanik arizalar
bilimsel olarak tanimlanabilse de, bu kez insandan kaynaklanan kazalar hala %70
gibi biiyiik bir oranda seyretmektedir. Bu nedenle Gremlin kavrami insan unsuru
kaynakl1 ve akilda tutmay1 kolaylastirici bir baslik olarak kullanilmustir.

Bilingdist Intihar Giidiisii: Kisinin diger kisiler tarafindan suglanmasindan daha
kot olan bir sey varsa o da, kendi kendisini suglu gormesi ve cezalandirilmay1 hak
etmis hissetmesidir. Ornegin, birbaskasmin o6liimiinden kendisini sorumlu tutan
birisinin, sag kalma suclulugu i¢inde olmasi ve bilingsizce kendi 6liimiine neden
olabilecek senaryolar yazmasi intiharla sonuglanabilmektedir. Bu konuda diinyada
ornekler bir hayli fazladir. Ornegin; Amerika Birlesik Devletleri’nde her sene Kilise,
bar veya okula ¢akilma bi¢iminde ve pilotlarin 6liimleriyle sonuglanan ugak kazalari
rapor edilmekte ve yapilan incelemelere gore bunlarin birer kaza degil, ¢cok agik
sekilde intihar oldugu bildirilmektedir.

Olumlu Geribildirim Doyumsuzlugu: Herkes motive edilmek ya da takdir
gormek ister. Ancak bunun i¢in "siirekli aferin pesinde olmak" ise birgesit

doyumsuzluk anlamina gelmektedir. Ancak olgun olan bir insanin daha iist diizeyde
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doyumlar1 vardir. Gorevini hakkiyla yapma, iiretme, yararli olma ve kendini
gergeklestirme duygular1 da olgun ve kendini yetistirmis insanlar i¢in yeterli
olmaktadir.

Kural Tammazlik: Otoriteye karsi gelen kisiler, kendileri iizerinde kontrol
yetkisine sahip olanlara ve mevcut kurallara da tahammiil edemezler. Kendilerine
neyin, nasil yapilacagiin sdylenmesine dahi biiyiik tepki gosterirler. Kurallarin daha
once meydana gelen olaylarin sonucu belirlendigini kabul etmek istemezler.
Kurallardaki bulduklar1 detay kusurlari abartarak, olusmus olan ihlalin bahanesi
haline getirirler (Karakus, 2006:54).

Incinmezlik Diisiincesi: Bazi insanlar sanki hi¢ 6lmeyecekmis diisiiniirler ve bu
insanlarin sayist hi¢ de azimsanacak olclide degildir. Bu diislinceyi kendilerine bir
savunma seklinde tasiyanlar, sanki biitiin kaza ve kétiiliiklerin baskalarinin basina
gelecegi gibi yanlis distlinceler giinliik yasamda sik kullanilan bir ilke haline
geldiginde orada tehlike ¢anlar1 ¢aliyor demektir. Bir arastirmada, boyle diisiinen
insanlarin sayisinin ¢ok yaygin oldugunu ortaya koymustur (% 43).

Diirtiisel Davranma: Bazi insanlar ¢ok sabirsiz olduklart igin, belirli
durumlarda gesitli ihtimalleri de géz 6niinde bulundurarak, en iyi ve uygun olanini
se¢me sabrini gosteremeyecek kadar ani davranma egilimindedirler. "Hemen simdi
yap", boyle diisiinen insanlarin kaliplagsmus lafidir (Karakus, 2006:55).

Inisiyatifsizlik: Inisiyatif, baskalarindan bir emir veya oneri almadan, neyin
gerekli oldugunu kavrayip ilk hareketi yapabilme yetenegidir. Buna karsin
inisiyatifsizlikde kendiliginden davranabilmenin sinirlilig1 olarak tanimlanabilir. Her
statii ve pozisyonun belirli sinirlar iginde de olsa bazi yetkileri vardir. Inisiyatifsiz
kisi i¢in bu durumlarda yapacak bir sey yoktur. Bir gorevde ikinci, ligiincii adam
olarak c¢ok verimli ve basarili iken, lider olunca ayni performansi gdsteremeyen

kisileri tanimlayan bir kavram "ikinci Pilot Sendromu”dur (www.hvtd.org, Cetingiic

M., 20/10/2005).
1.2.4.1 Belirli prosediirleri kullanmama

Diinya havaciliginda, yillarin birikimi ve tecriibesiyle olusturulan bir sistem
mevcuttur. Bu sistemde, kimin ne yapacagi, hangi prosediirleri takip edecegi ¢ok
acik ve net bir sekilde bellidir. Olusturulan kontrol listeleri, denetim ve kontrol

mekanizmalari, vs. emniyetli bir ugus icin gerekli her sey diisiiniilerek hazirlanmstir.
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Biitiin bunlara ragmen, kisisel yetersizlik veya zaaflar1 nedeniyle yoneticilerin,
pilotlarin, bakim personelinin gézden kagirdiklar1 bir madde bir¢ok insanin hayatim

kaybetmesine neden olabilmektedir (Karakus, 2006:55).
1.2.4.2 Yanhs hareket etme

Ucus esnasinda siirekli bir seylerle mesgul olmak zorunda kalan pilot, dogru
hareket tarzini bildigi halde, zaman zaman dalginlik veya dikkatsizlik neticesinde
yanlis kumanda verebilmekte ya da yanlis anahtarlar1 agip kapatmaktadir. Bu
durumun ¢esitlinedenleri olmakla birlikte, temelinde psikomotor davraniglar
yatmaktadir. Insanlarin kemik—kas sistemlerini kullanma tarzi ve yollar1 psikomotor
davranislar tegkil eder. Psikomotor beceri cocukluk yaslarindan itibaren 6grenme ile
baslar. Ogrenme sayesinde yiiriime, kosma vb. gibi insana &zgii nitelikler ve bunlar
disinda, hava araci ugurma, bale yapma, otomobil kullanma gibi daha Kkisisel
nitelikler kazanilir. Kazanilmig olan psikomotor becerileri sayesinde pilotlar hata
yapmadan hava aracim1 emniyetli birsekilde ugururlar. Ancak, ugustan uzun siireli
ayr1 kalma, yorgunluk, psikolojik gerilimgibi ¢esitli faktorler, pilotun yanlis kararlar
vererek kumandalar1 uygun kullanamamasina ve muhtemel bir kaza ve kirima neden
olabilmektedir. Ozellikle ugus goérevinin sonuna dogru pilotun psikolojik olarak
rahatlamasi ve gevsemesi yanlis hareket etmesine neden oldugundan, yere temas edip

motorlar1 susturana kadar uyanik ve tetikte bulunmasi gerekmektedir (Havacilik

Psikolojisi, 2003).
1.2.4.3 Yapilmasi gerekeni ge¢c yapma

Saliselerin bile 6nemli oldugu ugus esnasinda, ¢esitli prosediirleri uygulamada
gec kalmak ya da uygulamamak oOliimciil kazalar1 dogurmaktadir. Zamaninda
yapilmayan kaginma manevralari, vaktinde acilmayan spoilerler, acil durum
prosediirlerinin uygulanmasinda tereddiit veya gecikme, zamaninda kullanilmayan
frenler, plandrii terk etmede ge¢ kalmak, gecikmis ugus ekibi davranislaridir. Ayni
sekilde trafik kontroloriiniin de vermekte geciktigi bir talimat feci sonuglar

dogurabilmektedir.
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1.2.4.4 Harekete gecmede acelecilik

Havacilikta, durumun ne oldugunu tam anlamadan, acele hareket etmek,
kurtarmak istenen hayatlarin yaninda, baska hayatlarin da kaybedilmesine neden
olabilmektedir. Alinmis olan gérevin tam olarak anlasilmamasi, belirsizlikler, gerekli
emniyet tedbirlerinin alinmamasi, ihmal edilen ucus Oncesi kontroller, gerekli
koordinelerin yapilmamasi, ugus emniyetinin devamliligini tehlikeye diistiriir.
Operasyon bolgesindeki diisman tehdidi hakkinda bilgi alinmadan, ¢catismanin devam
ettigi bir bolgeden yarali almaya giden helikopterin diisman atesine maruz kalmasi
olasilig1 oldukcga yiiksektir. Oysa bolge hakkinda bilgi almak i¢in ayrilacak birkag
dakika, gorevin daha emniyetli bir sekilde icra edilmesini saglayacaktir. Havacilikta
her sey kurallar dahilinde ve belirli prosediirler takip edilerek yapilir (Karakus,
2006:57).

1.2.4.5 islem hatasi

Ozellikle acil durumlarda, aliskanlik ve refleks haline gelmemis bazi
prosediirlerin pilotlar tarafindan uygulanmasi oldukca gili¢ ve hata yapilmasi da
kacinilmazdir. Bir pilotun plandr ugusunda inis aninda, agik kalan spoileri (hava
freni) kurtarmak i¢in, yanlis prosediir izlemesi ya da bir yamag¢ parasiit¢iiniin
kapanan kanat yerindeki frenin aksi istikametindeki freni kullanmasi1 ve kazalarin
meydana gelmesi basit iglem hatas1 6rnekleridir. Ayni sekilde, kule operatorlerinin

verecegi yanlig bir talimat ¢ok vahim neticeler dogurabilmektedir.
1.2.4.6 Onlem almay1 6nemsememe

Ugus esnasinda hava aracinda meydana gelen bir ariza durumunda, her zaman
en kotiisiinli diisiinerek, check-listte belirtilen acil durum prosediirlerini adim adim
uygulamak gerekmektedir. Eger herhangi bir sistemle ilgili ariza meydana gelmigse
veya mevcut durum limitlerin disindaysa, ilk yapilmasi gereken acil durum

prosediirlerini baslatmaktir.
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1.2.4.7 Uyarilara kulak asmama

Ucus faaliyeti, iy1 bir ekip caligmasi gerektirir. Pilotun tek basina emniyetli
ucus yapabilmesi miimkiin degildir. Ugulan hava arac1 tipine gore; ugus miihendisi,
seyriiseferci, ucus teknisyeni, vb. personel emniyetli bir ugus i¢in pilota yardimei
olurlar ve siirekli bilgi akis1 saglarlar. Pilotun, diger miirettebattan gelen bilgileri
dikkate almamasi ve kendi bildigini yapmasi, 6zellikle acil durumlarda, kazaya
neden olabilmektedir. Kule operatorlerinin de verdigi talimatlar, pilot tarafindan
dikkate alinmadiginda veya yanlis anlasildiginda kaza kaginilmaz olabilmektedir.
Havacilik zincirindeki biitiin halkalar, ugus emniyetinin devamlilig1 i¢in birbirlerine
stirekli destek olmak ve her tiirlii uyariy1 dikkate almak zorundadirlar (Karakus,

2006:59).
1.2.4.8 Muhakeme kaybi

Yiiksek performansli ugaklarin artan kabiliyetleri ile dogru orantili olarak,
pilotlar tizerindeki fizyolojik ve psikolojik yiik de glinden giine artmaktadir. Bu artan
is ylikii ve stresler pilotlarda durum muhakemesi kaybini1 kolaylastirmakta ve bu
ylizden ortaya ¢ikan kazalar istatistiklerde 6nemli bir paya sahip hale gelmektedirler.
ABD Hava Kuvvetlerinde 10 yilda meydana gelen 493 kazanin 356’sinin sebebi
insan faktoridiir. Bunlarin 270 adedinin (%76) sebebi ise durum muhakemesi
kaybidir. Pilotun ugusta karar verme siirecini ve performansini yonlendiren olgu,
cevresini ve o ¢evre i¢ginde kendi pozisyonunu olusturdugu mental bir model olan
durum muhakemesidir. Pilotun durum muhakemesi, ucakla etkilesimi, diger
ucaklarla haberlesmesi ve cevreyi icine alan bir seri kaynakla ilgilidir. Durum
muhakemesinin kalitesi; kisisel kapasite, dnyargilar, amaclar ve is yiikii tarafindan

belirlenir (Karakus, 2006:60).
1.2.5 Ruh Hali ile Tlgili Faktérler

Insanlarm ruh hali, yaptiklar1 isin verimliligi ve emniyeti ile dogrudan
baglantilidir. Siirekli kaygih, sikintili, stresli ve isini sevmeyerek yapan pilotla;
istekli, coskulu, heyecanli ve isini severek yapan, motivasyonu yiiksek pilotun

yapacag1 ugus birbirinden farkli olacaktir.
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1.2.5.1 Korku ve panik

Bir makine yardimu ile yiiksek irtifada ve yiiksek hizlarla ugmak, fiziksel ve
ruhsalzorlanmalara neden olur ki bunlar pilotlarin katlanmak zorunda olduklari
streslerdir. Birinci Diinya savasindan itibaren dikkat ¢cekmeye baslayan ugus stresleri,
“havacilik norozu (Aeroneurosis), havacilik nevrastenisi, ugus yorgunlugu, gibi
isimler verilerek incelenmistir. Ucus korkusu (Fear of flying) kavrami ise, bu
basliklarin hepsini kapsamakta ve havaciligin en 6nemli psikolojik problemi olarak
nitelenmektedir. Ugus korkusu bir hastalik degil, semptomdur. Bilindigi gibi
anksiyete, ortada tehlikeli bir durum yokken hissedilen tehlike duyumudur. Fobi;
anksiyetenin, gercekte iirkiitlicli olmayan sembolik bir nesne veya duruma
baglanmasi, kisinin uyaranlarla orantili da, akile1 da olmayan tepkiler gostermesi
durumudur. Korkuise; gergek bir tehlikeye karsi akilct ve orantili korunma
tutumudur. Ugus korkusunu tetikleyen etkenler sunlardir:

1) Dramatik ugus kazalari, yaralanma ve Gliimler.

2) Ugak ve gorev tipi degistirme.

3) Terfi ve tayinle yeni sorumluluklar alma.

4) Evlenme, ¢ocuk sahibi olma.

5) Ailenin kaygili tutumu ve ugustan ayrilma yoniinde baski yapmalari.

Kompansasyon durumundaki ugus personeli, ucus streslerine bilenmis kisiler
olduklarindan, tehlikeyi goriince daha hafif algilarlar. Hi¢ tehlike duyulmamasina
gore, en uygun diizeydeki korku ve endise duyumu ugus giivenligi acisindan
yararlidir. Cilinkli ugus streslerine katlanabilmek i¢in ugus sevgisine gereksinim
oldugu gibi, ucus emniyeti icin de yeterince ugus korkusuna gereksinim vardir ki
buna Akilli Korku denilmektedir. Bu korku iledir ki, kisi sagligina, istirahatina,
mesleki bilgilerini taze tutmaya ¢ok 6zen gosterir; gorevini daha ciddi ve dikkatli
yapar. Ancak, bu korku kisiyi rahatsiz edecek ve ugusa konsantrasyonunu bozacak
diizeyde olmamalidir. Eski denizcilere atfedilen bir 6zdeyis, akilli korkuyu giizelce

aciklar. “Biz yigit kisileriz, ama korkusuz degiliz” (Havacilik Tibbi, 1995).
1.2.5.2 Kizginhk

Kizgimlhk (Ofke) aslinda normal ve saghkli bir duygudur. Ama kontrolden
cikip dayikici hale déniistiigiinde, aile hayatinda, giinliik yasamda, is hayatinda ve
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kisisel iliksilerde sorunlara yol agar. Ofke ¢ok cesitli olaylar sonucu ortaya
cikabilecegi gibi dogal afetler gibi hi¢ beklenmeyen, bir anda gelip hayat1 alt iist
eden ve istenmeyen degisikliklere siiriiklenme durumlarinda da sik sik ortaya ¢ikar.
Ofke duygulartyla basa ¢ikmak icin bilingli ya da bilingsiz baz1 yollar kullanilir.
Bunlar kisaca; ifade etme, bastirma ve sakinlestirmedir. Ofkeyi saldirganlikla degil
de sozle ifade etmek, bunlariginde en saglikli yoldur. ikinci yol, éfkeyi bastirmaktir.
Eger kizgimlik dogru birbi¢imde ifade edilmezse, bir siire sonra bu duygu kisinin
kendisine doner ve yiiksek tansiyon, psiko-somatik rahatsizliklar (iilser, alerji vb.) ya
da depresyon gibi sorunlarayol agabilir. Kizginlik yasandiginda kendi kendini
sakinlestirmeye ¢alimsak ti¢lincii bir secenektir. Nefes alis verislerini, kalp atis hizim
kontrol ederek, kendini fizyolojik olarak sakinlestirerek 6fke duygusu hafifletilebilir
(www.rehberogretmen.com/Rehfiles/davboz (Cevrimigi), 16.12.2015).

Ofkeli olup da bunu kontrol edemeyen insanlarin sakinlesene kadar herhangi
bir arag kullanmalar1 saglikli degildir. Pilotlar i¢in de aymi durum gegerlidir;
kizginlikla ¢ikilan bir ugus gorevinde emniyet kurallar1 biiyiik ihtimalle ihlal
edilecek, limitler zorlanacak ve belki de kazaya sebebiyet verilecektir. Boyle
durumlarda, 6fke kontrol altina alinana kadar ucusa ¢ikmamak en dogru hareket

tarzidir.
1.2.5.3 Agsiri derecede basarili olma hirsi

Eger bir pilot, bir seyi digerlerinden daha iyi yapabilecegi hirsiyla hareket
ederse, havaaract ve kendisinin limitlerini zorlayacak ve normal sartlarda
yapmayacag1 davraniglar sergileyecektir. Kendini ispatlamak ve en iyi oldugunu
gostermek i¢in sergilenen davraniglarin vahim sonuclari, bu konuda pilotlarin daha

oOl¢iili olmasi gerektigini gostermektedir.
1.2.5.4 Disiplinsizlik

Disiplin, havaciligim temelini olusturan olgularin en énemlisidir. Insan faktorii
sebebiyle meydana gelen kazalarin %60-70’ine ugus disiplinsizligi neden olmaktadir.
Bir pilot veya onun ait oldugu organizasyon, disiplin sayesinde gilivenli ve sistematik
olarak miikemmellige ulasir. Aksi takdirde her an bir trajedi ile karsilasilmasi

kacinilmazdir. Ugus disiplininden verilecek bir anlik taviz binlerce saatlik calismay1
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ve deneyimi biranda yok eder. Ugus disiplini, havaciligin her aninda sistematik
olarak gelismesi gereken bir irade giiciidiir. Yapmaniz gerekenleri daha farkli
yaptirmak i¢in sizi cezbeden arzulara karst koyma giiciidiir. Buna ilave olarak ucus
disiplini, gorevin kurallara uygun olarak planlanmasi ve uygulanmasi ile sagduyu
icerisinde hareketetmeyi gerektiren bir olgudur.

1997 yilindan bu zamana kadar gegen siire igerisinde 3 adet takilma, 2 adet
denize ¢arpma, 1 adet agaca carpma olay1 olmak tizere toplam 6 adetgérev dis1 algak
ucus, yani ugus disiplinsizliginin yapildig: tespit edilmistir. Oncellikle bile bile ugus
disiplinsizligi yapan pilotlarin neden bu sekilde davrandiklarini ortaya koymak
gerekmektedir. Genelde, pilotlarin ugak icerisinde havada yaptiklar1 hareketler
incelenmez; ¢linkii ucak igerisinde dogru hareketler yapacaklarina dair bir giiven
duygusu s6z konusudur. Ne yazik ki gergek hayatta bu giiven duygusunun aksine
hareket eden, bilerek ucus disiplinsizligine yonelen pilotlar da vardir. Yaptiklarinin
disiplinsizlik oldugunu bilerek bunu yapanlarin kendilerince gecerli, aslinda higbir

mantig1 olmayan mazeretleri vardir (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).
1.2.5.5 Kendine asir1 giiven

Havacilikta, “ Bu is ¢ocuk oyuncag1”, “ En iyi benim”, “Bana bir sey olmaz”
gibi yaklasimlar sonucu meydana gelen kazalar, kimsenin bu konuda bir garantisinin
olmadigint ve her an herkesin basina neler gelebilecegini aci bir sekilde
gostermektedir. Ozgiiven, dozaji kagirilmamak suretiyle, 6zellikle pilotlarda
bulunmasi gereken bir niteliktir. Ancak bilhassa gen¢ pilotlarda, bu konunun
meydana gelen kazalarin nedenleri arasinda yer aldig1 goriilmektedir.

Saglikli bir giiven duygusu ve giivenli tutum; goérevin gerektirdigi bilgi
vebecerileri edinmis duygusal ve kompleksli kararlar verme yanlishigima diismekten
arinmig, gerektigi yerde geregi kadar inisiyatif ve cesaret de gosterebilen olgun
insanlarin sergiledigi tutumdur. Toplumsal kabul ve 6vgii géren davranislardan birisi
olan “tehlikeye cesaretlilik” de kimi zaman gercek bir tehlike karsisinda bireyin
durumu oldugundan daha hafif algilamasina yol agar.

Profesyonelliginin ilk basamaklarinda olsun, yiiksek deneyimlere sahip olsun,
bazi insanlarin yaptiklart isin gerektirdigi heyecan1 gostermedikleri ve patolojik bir
rahatlik icinde olduklar1 gdzlenir. Bu rahat tutum da ugus kazalarimin sinsi

nedenlerinden birisi sayilmaktadir (Havacilik Tibbi, 1995).
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Havacilikta kazalarin ¢ogu “pilot hatasi”na dayandirilir. Cogu zaman bu hatalar
“tecriibe eksikligi”, “yetenek eksikligi”, “muhakeme kayb1” veya baska terimlerle
aciklanir. Hatta daha sik olarak yoneticiler yorumlarinda ve raporlarinda kaza yapan
pilotu destekleyerek; “Bu kaza inanilmaz, imkénsiz, olmamaliydi. Bu pilot
havaciligin tiim alanlarinda miikemmeldi. O, filonun en yetenekli ve en iyi
pilotuydu” derler. Peki, O gercekten ¢ok yetenekliydi de nasil oldu da ismi kaza
yapanlar listesine girdi? Istebir senaryo: Bir pilotun bir filoya tayiniyle baslayalim.
Vn diyagrami filoda bir pilotun dinamiklerini gostermektedir (Sekil 1.1). En iyi pilot

(X) ise zaten destenin en istiinden baslar. Yetenek bakimindan o zaten oradadir.

Onun yapmasi gereken yalnizca kii¢iikbir ¢aba ile zirveye oturmaktir.

UST TEHLIKELI BOLGE

E

¥ ETEH

ALT TEHLIKELI BOLGE

Z A M A N

Sekil 1.1: Pilotlarda zamanla yetenek degisimi diyagrami (Karakus, 2006:70).

Ortalama yetenege sahip pilotlar () ortada bir yerden baslarlar. Onlar bazi
alanlarda zayif, bazilarinda daha iyidirler. Onlarin pozisyonu egitim siirecine
bagliolarak degisir ve ciddi bir problem meydana gelmemesi i¢in gdzetim altinda
tutulurlar. Zayif pilot (A) kendini ¢abuk belli eder. O yiizden onlar ¢ok yakindan
gbzlenir. Zayifpilotun, muhtemel bir kaza ve kirim i¢in biiyiik risk tasidig
distintilir. O, 6zel olarak kuvvetli bir liderle programa sokulur. Ona ek gorevler ve

yiikler verilmez ve ugusa konsantre olmasi saglanir. O, zor gorevlerden 6nce ekstra

30



gorevlerde ugurulur. Genellikle o pozitif bir gelisme gosterir, {issiin as pilotu olmasa
da filonun verimli bir iiyesi haline gelir. Orta kabiliyetteki pilot da iyi bir gelisme
gosterir. Bazi alanlarda yetersiz kalabilir fakat iyi bir yonetimle kendini toparlar ve
filonun 6nemli kisilerinden biri olur.

Simdi “en 1iyi, en yetenekli pilot”a geldik. O’na hi¢ bir zaman dikkat edilmez.
Ciinkii bizler digerlerinden endiseleniriz. O, en iyisidir. Filo bunu bilir, kendisi de
bunu bilir ve o yetenegine dayanarak basarilidir. Zaman ilerledik¢e filonun geri
kalan1 ilerler, gelisme gosterir ve alttaki tehlikeli bolgeden uzaklasirlar, tecriibe
kazanirlar. Hatta ortalik yerde “en 1yi” ile iddialasirlar. “En 1yi” pilot ve digerleri
arasinda yetenek farki kapanmaktadir. Bu ise “en iyi”nin egosuna ve filo igindeki
yerine bir tehdittir. “En iyipilot”, egitimi boyunca ugus limitlerinin sinirlarinda
Ugmustur ve bunu da ¢ok iyi yapmistir. O, en tepede yalnizca kendisiyle beraberdir
ve biitiin zaaflar1 uzman gibibilir. Ve o, en iy1 pilot, bu insan-makine evliliginde ne
kadar bastiracagini ¢ok iyi bilir.

“En 1iyi pilot”, bu itibar kaybini yeniden tesis etmek i¢in bu zaaflar
(uguslimitlerini) agsmaya baslar. Bu arada {iist tehlikeli bolgeye girer. O, kendi
egosunun hatirina, arkadaslariyla kendi arasindaki yetenek farkini muhafaza
etmelidir. Artik taarruzlarda hedefe ¢ikislar daha algaktandir. Iyi skorlar igin
bastirmaya baglar. 200 feet AGL’de ugulacak profili 100 feetAGL’den veya daha
asagidan ugmaya baslar. Kalkistan sonra ilk doniis i¢cin 500 feet’lik emniyet kleransi
“toz kaldirma” moduna doner. Kalkista inis takimlar1 emniyet irtifas1 yerine tekerler
pistten kesilir kesilmez alinmaya baslanir. Hatta flaplar bile. Muhtemelen kalkistan
sonra tonolar baglar. Hata i¢in emniyet alam1 (Safety Margin) azalmaktadir.
Cogunlukla bu pilot bunlarla yasargider. Eger yasayamazsa, muhtemelen biiyiik bir
kaza ve kirim meydana gelir. Idareciler, “en iyi pilot”larin verdigi sinyallere ve
onlarin ¢abalarina, yaptiklarinada dikkat ederler. Onlarin da zamaninda miidahalelere
ihtiyaclar1 vardir. Fakat onlarin verdigi sinyalleri anlamak olduk¢a zordur (Hava

Kuvvetlerinde Emniyet, 2001).
1.2.5.6 insan hatalar1

Insan hatas1, amaglanan ¢iktidan kasitsiz bir bigimde sapmaya neden olan insan
davranisi ya da hareketine denir. Fakat yapilmasi gereken bir hareket verilmesi

gereken bir tepki varken bunlarin yerine getirilmemesi de bir hatadir (Gerede, 2010)
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Insan faktorleri disiplini konusunda calisan pek ¢ok arastirmaci hatalari
siniflandirarak insan hatalarinin nedenlerini arastirmiglardir. Bu arastirmacilardan
birisi olan Reason hatay1, amact dnceden belirlenmis ve planlanmis olan fiziksel ve
zihinsel aktivitelerin amaglanan ¢iktilara ulasamamasi olarak tanimlamaktadir
(CAA:CAP 715, 2002, s:1).

Swain ve Guttman, hatalar1 sistem igerisindeki kabul edilebilir sinirlar1 asan
insan davraniglart olarak tanimlamaktadirlar. Lorenzo ise, insan hatalarini bireyin
herhangi bir olay karsisindaki hareketi (action) veya hareketsizligi (inaction)
nedeniyle ortaya cikan sonuglarin sistem tarafindan tanimlanan sinirlar1 agmasi
olarak tanimlamaktadir (Sekerli, 2006).

Yorgunluk, korku, asir1 zihinsel is yiikii, kisiler arasi yetersiz iletisim, hatali
bilgi isleme, kisiler aras1 ¢atismalar, liderlik, karar verme siireci ve takim ¢aligmasi
eksikligi hatalarin en temel nedenleri arasinda sayilabilir.

Giintimiizde ugus emniyeti ile ilgili sorunlarm hava aracinin teknik
eksikliklerinden ¢ok insan hatalarindan kaynaklanmakta oldugu fikri birgok
arastirma tarafindan desteklenmektedir. ilk ugusun gerceklestigi 1903’ten bu
yanaucak kazalarimin nedenlerine bakildiginda; “donanim”dan kaynaklanan
kazalarinazaldigi, buna karsilik insandan kaynaklanan kazalarda artis oldugu
gozlenmektedir. 1959-1986 yillarinda yapilan aragtirmalara gore, 476 hava araci
kazasinda bakimdan kaynaklanan nedenlerin payr %3 oraninda iken, 1987-1996
yillar1 arasindaki toplam 145 kazada %6 olarak verilmektedir (Gerede, 2010).

Uluslararast Havayolu Tasiyicilart Birligi (International Airline Transportation
Association-IATA) tarafindan yapilan bir arastirma 1994 yilinda gergeklesen
kazalarin %50’sinde, 1995 yilinda meydana gelen kazalarin ise %40’inda insan
hatalarinin etkili oldugunu ortaya koymaktadir. Diinya genelinde meydana gelen sivil
havacilik kazalar ile ilgili yapilmis baska bir arastirmaya gore ise, kazalarin %65°1
ucus ekibi hatalarindan kaynaklanmaktadir. Kazalar tizerinde yapilmis diger bir
arastirma ise, meydana gelen kazalarin %49 unun ucus stiresinin %4 ’iine karsilik
gelen ugusun yaklagsma ve inis agsamalarinda meydana geldigini ve bu asamada
meydana gelen kazalarda wugusekibi hatalarinin %80 oraninda oldugunu

gostermektedir (Sekerli, 2006).
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1.2.5.7 Dikkat bozucu tehditler

Sportif havacilik kapsaminda meydana gelen kazalarin bir¢ok nedeni oldugu
gibi, bu nedenlerden biri de durum muhakemesi kaybidir. Oyle ki ortamda dikkat
bozan bir tehdit varsa, pilot durum muhakemesi yapmakta zorlanir. Dikkat bozucu
tehditler; biling seviyesinin bozuldugu ve yonetilecek isin fazlaligi ya da gevre
kontroliinde hata yapildig1 zaman meydana gelmektedir.

Ayrica, kisinin kendisi tarafindan yaratilan stresler de ayni sekilde dikkat
tehditlerini olusturur. Kotii beslenme, yorgunluk, koti fiziksel durum, ilag kullanimi
dikkati uygun teksif etme kabiliyetlerini olumsuz etkileyen unsurlardir. En 6nemli
dikkat bozucu tehditler; kanalize olmus dikkat, gérevyorgunlugu, dikkatin dagilmasi,
aliskanlik ve negatif transfer seklinde sayilabilir (Ucer, 2002:26).

a. Kanalize olmus dikkat: Bilingli dikkatin oncelik verilen durum veya
faaliyetten farkli olarak, sinirli gevresel faktdre verilmesidir. Ornek olarak kokpit
icinde meydana gelen beklenmedik bir durum nedeniyle dikkati o noktaya
yonlendirilerek ugagin kontroliiniin kaybedilmesi verilebilir.

b. Gorev yorgunlugu: Ayni anda yapilacak bir ¢ok isin olmasi durumunda
olusur. Ucak icinde bir¢ok isi ayn1 anda yapabilme becerisi egitimle gelistigihalde
ucucunun psikolojik ve fizyolojik durumuna bagli olarak giinden giinede degisiklik
gosterebilir.

c. Dikkatin dagilmasi: Bir ise yogunlagmis dikkatin gorevle ilgili olmayan
baska bir nedenle kesintiye ugramasidir. Dikkatin dis etkenlere (giiriiltii, 151kgibi)
veya i¢ etkenlere (ailevi problemler, maddi problemler gibi) bagli olarak
dagilmasidir.

¢. Aliskanlik ve negatif transfer: Aligkanlik; bir islevin uyum iginde ve
ilavedikkat gostermeye gerek duyulmadan yapilmasidir. Aligkanliklar giiven
duygusunu artirirken kontrol gereksinimini azalttig1 i¢cin defalarca yapilan birislemi
yapilmis gibi gdsterebilir. Ornegin pilota; her zaman inis takimlarini asagiya koymak
icin verdigi kumanday1 yogun is yiikii altinda vermemesi durumunda bile, inis
takimlarimi asagidaymis gibi hissettirebilir. Dikkat konusunda bir onemli etken de
negatif transferdir. Negatif transfer, bir isin bilingalt1 seviyesinde yapilacak sekilde
Ogrenilmis olmasi durumunda meydana gelir. Ancak burada 6nemli olan o hususta
uygulanan usullerin degismis olmasidir. Negatif transfere 6rnek olarak; bir savas

ucagi pilotunun atlama kollar1 yanda olan bir ugaktan sonra, atlama kollar1 bacak
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arasinda olan bir ugakla u¢gmaya basladig1 donemde yasadigi tereddiit verilebilir. Bu
durum atlamada gecikme veya basarisiz atlama ile sonuglanabilir.

Ucak kazalarindaki insan faktori ile ilgili dikkat cekici bir ger¢ek de yapilan
hatalarin ortak alanlarda toplanmasidir. Konu ¢ok genis oldugundan; miiteakip
basliklarda ugucular1 en ¢ok ilgilendiren konular {izerinde durulmustur. Burada ele
aliacak konular; kisisel yeteneklerden ¢ok, insan faktorii ile ilgili olanlardir. Bir
bagka ifadeyle; bir ugucunun kabiliyeti ile ilgili konulardan ziyade insan olma
durumundan kaynaklanan hatalara yonelik degerlendirmelere yer verilmistir. Bu tiir
hatalar, genellikle, tek tek ortaya ¢ikmak yerine bir ka¢i bir arada veya diger
faktorlerle birlikte hatalar zincirinin halkalar1 olarak ortaya ¢ikar (FSF Icarus

Committee, 1997:22).
1.2.5.8 Ugusa hazir olmak

Ugusa yonelik olarak ugucunun en biiyiik sorumlulugu kendisini ugusa hazirbir
sekilde tutmasidir. Bir pilot ugusun her yoniinii ve uctugu hava aracinin tim
Ozelliklerini bilmeli ve insandan kaynaklanacak olumsuz yonler konusunda bilingli
olmalidir. Bu nedenle kendi bilissel diizeyini ve yasam standardini ytiikselterek,
kendisini ugusa hazir hale getirmelidir.

Insan beyni kalic1 ve gegici hafiza boliimlerine sahiptir. Insan {izerindeyapilan
calismalar sonucunda; gegici hafizanin, yani kisa siireli olarak saklanacak bilgileri
isleyen boliimiin, isleyisini ilgilendiren bazi 0Ozellikler vesinirlamalar tespit
edilmistir.

Buna gore; gorsel kalicilik 200 milisaniye, isitsel kalicilik 1500 milisaniye,
gbzhareketi 230 milisaniye, goziin gordiiglini ya da kulagin duydugunu
algilamastireci 100 milisaniye, kavramsal islem siireci 70 milisaniye ve harekete
gecirme siireci 70 milisaniye olarak belirlenmistir.

Tim bu bilgiler 15181nda yapilan denemeler sonucunda; pilotun gordiigiinii ve
duydugunu degerlendirerek verdigi kumandaya yonelik degerlendirme yapmasi ve
bu degerlendirme sonucunda gereken hata diizeltmesine yonelikolarak belirledigi
yeni diizeltici komutun beyin tarafindan viicudunun ilgili uzvuna goéndermesi igin

gecen siire yaklasik 7 saniyedir.
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Bu nedenle; insan performansinin dogru olarak sergilenebilmesi igin siirekli bir
denge durumunun mevcudiyeti zorunludur. Dengeli bir performans etkileyen birgok
faktor s6z konusu olabilir. Performansi etkileyen faktorleri,

a. Fizyolojik faktorler,

b. Kisisel 6zelliklerden kaynaklanan faktorler,

c. Insanmin psikolojik yapisindan kaynaklanan faktorler seklinde ifade etmek

miimkiindiir (Simmons, 1998:1-27).
1.2.6 Yonetim ile Ilgili Faktorler
Yonetimle ilgili faktorler dort ana baslik altinda toplanmaktadir:
1.2.6.1 Gérev Ile ilgili istekler

Ucus emniyetinin saglanmasi ve devam ettirilmesi i¢in yonetime ¢ok biiyiik
sorumluluklar diismektedir. Oncelikle, sportif havacilik kuliibiiniin genel havacilik
kurallarindan ve kendi koyduklar1 kurallardan kesinlikle taviz vermemeleri gerekir.
Ugus ekibinden istenenlerin kesinlikle ugus emniyetini ihlal edecek istekler
olmamas1 ve yapilabilir olmas1 gerekir. Ayrica kurallar ve diizenli islerin yapilip

yapilmadig1 da diizenli periyotlarda denetlenmelidir.
1.2.6.2 Denetim Baskisi

Ugus ekibinin tiim baski ve zorlamalardan uzak, saglikli bir ortamda
ucabilmeleri icin baski altinda ¢aligmamalar1 gerekir. Emniyet kurallarina da riayet

ederek yapilan denetimler, ugus emniyetinin devamlilig i¢in gereklidir.
1.2.6.3 Denetim Eksikligi

Yukarida bahsettigimiz, ugus emniyetsizligine neden olan asir1 baski ve
zorlamalar faydali degilse, ucus miirettebatin1 tamamen kontrolsiiz birakmak da
yapilacak hatalara g6z yummak demektir. Bagli ugucu personele giivenmek ne kadar

gerekliyse de, bu giivenin kontrole mani olmamasi gerektigi asla unutulmamalidir.
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1.2.6.4 Yaptirinmlar

Pilotlar iizerindeki en biiylik baskilardan biri de, ¢aligtiklar1 sportif havacilik
kuliiplerinin uyguladiklar1 yaptirimlardir. Yaptirimlara maruz kalmamak i¢in zaman
zaman pilotlarin sartlar1 zorladiklar1 ve emniyet ihlalleri yaptiklar1 bilinen bir
gercektir Havacilik emniyet kurallar1 neyi gerektiriyorsa, yaptirimi olsa bile ugus

ekibinin taviz vermemesi gerekir.
1.2.7 Ucucu Performansim Sekillendiren Digsal Faktorler

Insan performansini etkileyen ikinci faktér grubunu dis faktorler
olusturmaktadir. Bu gruptaki faktorler bireyin yonetiminde degildir. Organizasyon ve
cevresel faktorler olarak da ifade edilebilir. Bu faktorlere karsi yapilacak olan

caligmalar organizasyon tarafindan yonetilir.
1.2.7.1 Takim baskisi (peer pressure)

Havacilik ¢evresinde personelin {izerinde baski olusturan pek ¢ok faktor vardir.
Organizasyon yapisi, zaman, sorumluluk, duygular gibi pek ¢ok faktdér baski unsuru
olusturmaktadir. Bunun gibi beraber calisilan personelin de olusturdugu bir baski
vardir. Buna takim baskisi denir.Takim baskist bireyin, tabi oldugu takimin ya da
meslektaglarinin kendisinden beklenene uymasi yoniinde hissedebildigi baskidir
(www.caa.co.uk/docs/33/CAP715.PDF,2002). Ornegin, bir isi gergeklestirirken
yonetimden herhangi bir baski gelmeksizin kisi kendisini baski altinda hissedebilir.
‘El kitabina bakmay:1 diislinmiiyorsun, degil mi?” ‘Bunu sdyle yap...” gibi
meslektaglardan gelen sozler personel lizerinde baski olusturabilmektedir.

Takim baskisinin s6z konusu olmasi ayni1 zamanda personelin kendifikirlerini
sOylemesi, kendi gibi davranmasi ve uygun hareketlerde bulunmasini da etkileyebilir.

Personelin bu baskidan etkilenmesi pek c¢ok etmene baglidir. Bunlardan
bazilar soyledir:

1) Kiiltir (X iilkesinden gelen biri ile Y iilkesinden gelen birinin tatbiki

farkliolacaktir);

2) Cinsiyet (Erkekler kadinlara oranla daha fazla tatbik ederler);

3) Kendine giiven (Daha az kendine giivenen biri daha ¢ok tatbik edecektir);
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4) S6z konusu olan seyle ilgili personelin bilgisi (S6z konusu olan sey
calisanatanidik gelmiyorsa, ¢ogunlugun fikrine uyma ihtimali yiiksektir);

5) Grup lyelerinin uzmanhig: (Personel digerlerini bir konu hakkinda uzman,
cok bilgili olarak goriiyor, onlarin fikirlerini dogru kabul ediyorsa ihtimal
yiikselecektir);

6) Birey ile grubun iliskisi (Baski, eger birey diger grup iiyelerini taniyorsa
daha fazla artacaktir).

1.2.7.2 Kiiltiir

Havacilik faaliyetleri i¢ine giren ve yeni olan her seye karsi genel bir
giivensizlik olabilir. Bu durumda grubun ya da organizasyonun yaptiginin digerlerine
gore en iyisi oldugu disiiniilebilir. Bu durum organizasyon kiiltiirii olarak
adlandirilir.

“Organizasyon kiltiirli, birey ve organizasyonun davranigini etkileyen bir dizi
deger, inang, varsayimlar ve algilamalar1 ifade etmektedir. Edgar Schein’a gore
organizasyon  kiiltiiri ~ gbzlemlenebilen  Orgiitsel  aktivitelerin  ardindaki
gozlemlenemeyen giigtiir” (Corbacioglu, 2015).

Organizasyon kiiltiirii sdyle de ifade edilir; ‘Buradaisleri bu sekilde yapariz.’
(www.caa.co.uk/docs/33/CAP715.PDF, 2002).

Sekil 1.2°de organizasyon Kkiiltiirlinii ve yan kiiltiirleri gostermektedir. Emniyet
kiiltiirii organizasyon i¢inde ¢aligan her bireyin, pozisyonlart ne olursa olsun hata

onlemeye kars1 aktif rol aldig1 zaman gergeklesir.

Emniyet
Kiiltiirii

Sekil 1.2: Organizasyon kiiltiiriine etki eden yan kiiltirler (CAA, CAP 715, Bolim: 3, s. 10).

Vardiya/Cahsma
Gruplarnmn
Kiiltiirii

Organizasyon
Kiiltiirii

Sirket
Cevresinin
Kiiltiirii
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Sinerjik bir etki yaratan ve organizasyonel bagliligi arttiran organizasyon
kiiltiri ve ikliminin;
1) Calisanlarin ortak inang ve degerlerini temsil etmesi ve onlara yasama
firsat1 vermesi,
2) Liderlik yaklasimlariyla desteklenmesi ve liderligin bir fonksiyon olarak
kurumsallastirilmasi,
3) Basari oykiilerinin sik¢a vurgulanmast,
4) Organizasyonel ve kisisel hedefleri kaynastirici 6zelliginin olmasi,
5) Calisanlarin paylasilan bir vizyona sahip olmalarinin saglanmasi,
6) Organizasyonun farkli seviyeleri arasinda, ortak sorumlulugu destekleyen
bir anlayisin bulunmasi,
7) Kariyer gelistirme, ilerleme ve kisisel gelisim igin firsatlarin bulunmasi
gibi Ozelliklere sahip olmasi planlarin gerceklestirilmesi icin gereklidir
(Seyrek, 2015).
Geligmis kiiltiire sahip olan havacilik organizasyonlarinda, ugucu personelin
nasil davranmalar1 gerektigini belirten yerlesmis davranigsal ozellikler sayesinde

organizasyon i¢erisindeki tiim faaliyetlerde bir uyum s6z konusu olmaktadir.

1.2.7.3. Zaman baskisi

Havacilik kurumlarinda gerek egitim gerekse hizmet ucuslar1 kapsaminda
zaman baskisinin yasanmadigi zaman yoktur. Hatta yasanan zaman baskisin
personel iizerine de yonlendirenler vardir. Zaman baskisi stres yaratan faktorlerden
biri olarak kabul edilmektedir. Bu, bir yonetici ya da sef tarafindan bir isin bitirilmesi
icin kesin olarak One ¢ikarilan bir tarihin personel lizerinde yarattigi aktif baski
olabilecegi gibi, kesin bir tarih olmamasina ragmen personelin kendini baski altinda
hissetmesine sebep olan bir kavram da olabilir.

Yonetim de baski kurabilir demistik. Buna soyle bir 6rnek verebiliriz; bir
ucagin bakimdan ¢ikip ugusa hazir hale getirilmesi i¢in miisteri firma bakim
kurulusuna bir siire vermis olsun. Bu siire zarfinda u¢agin hazir hale getirilmesi i¢in
organizasyon, gece de miihendis ve teknisyen calistirarak verilen siirede isin bitmesi
i¢cin gerekli plani1 yapacaktir. Bunun i¢in de belki de daha ¢ok kisiyi gecevardiyasinda

calistiracaktir. Bu durumda personel iki faktorle karsi karsiya kalacaktir:
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1) Verilen siire i¢inde isin bitmesi,
2) Emniyetli olarak isin bitmesi i¢in yiiklendirilen sorumluluk; bunlar personel
tizerinde baski kuracaktir (www.caa.co.uk/docs/33/CAP715.PDF, 2002).
Zaman baskisin1 yonetmenin ¢esitli unsurlari bulunmaktadir. Ornegin, FAA
ucak bakim teknisyenlerinin ticari baskidan tecrit edilmesine dikkati ¢cekmektedir.
Bir isin bitirilmesi i¢in gerekli siireyi koyanlarin asagidakilere dikkat etmesi
faydali olacaktir (King, 1998):
1) Yapilmasi gereken is gruplarinin dnceliklerini belirlemek,
2) Isin zamaninda bitirilmesi i¢in gerekli olan gercek zamanin tespit edilmesi
(aralar ve vardiya degisimleri vb. dahil),
3) Biitiin is siirecinde ihtiya¢ duyulan personel sayisinin tespit edilmesi,
4) Personelden en uygun istifadenin saglanmasi (bir teknisyenin 6zelliklerinin
diistiniilmesi, zayif yonleri, limitleri vb.)

5) Ek ve aksamlarin miisaitliginin tespit edilmesi
1.3 Sportif Havacilikta Insan Faktorii

Sportif havacilikta insan faktorii glinlimiizde terim olarak tam anlami ile
aciklanamamaktadir. Bunun nedeni terimin titizlikle kullanilmamasi olarak ifade
edilebilir. Yapilan arastirmalar sonucu elde edilenyeni bilgi ve fikirler
dogrultusunda; ugus emniyetinin en dinamik boliimiinii insan faktérii konusunun
teskil ettigi soylenebilir (Koldas, H., 2006:60-61).

Insan kaynag1 havacilik sisteminin en esnek, en adapte olabilir ve en degerli
pargasi iken, ayni zamanda performansini olumsuz etkileyebilecek unsurlara da en
acik olamidir (CAP 716: 2003). Havacilik sektoriiniin yaklasik yiiz yillik tarihine
bakildiginda, her bilim dalindaki gelismelere paralel olarak bu bilim dallarmin pek
cogunun iletisim halinde oldugu havacilik sektdriiniin de gelisimden payini aldigidir.
Emniyet ve kalitenin arttirilmasi igin yapilan ¢alismalar makine giivenilirligini
arttirmigtir. Ancak, insana olan giivenilirlik kendi performans o6zellikleri dikkate
alindiginda stipheli ve dogru yaklagilmas: gereken bir unsuru ortaya koymaktadir.
Emniyet yonetimi siireci iginde insanin etki alaninin genis oldugu goriilmektedir.
Emniyet yonetimi siireci agiklanirken insanin 6zellikleri ve etki alanlarinin sistematik

bir sekilde incelenmesi gerekmektedir (Aksoy, E., 2006: 3).
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Ucgucular kadar, ¢alisanlarinda tiim performansini etkileyebilen yegane faktor,
insan faktoriidiir. Ultrasonik bir cihazla yiizlerce percini kontrol eden bir bakimer 50-
60 per¢inden sonra isini yapar goziikse bile ilgisini kaybetmeye baglar. Hi¢ sorunu
olmasa bile ugus kulesinde gorevli bir personel gorevi esnasinda enfazla 25-30
dakika ¢ok dikkatli ¢alisabilir. Herkes telsiz konugmalar1 sirasinda yanlis anlayabilir.
Pilotlar gostergelere baktiklarinda bazi parametreleri hatali algilayabilir. iste bunlar
ve benzeri tiim olaylar insan faktorii kapsaminda yer almaktadir.

Insan faktoriiniing

a. Hic¢ kimse tarafindan tartisiimak istenmemesi,

b. Arkasinda takip edilmesi kolay izler birakmamasi,

c. Cok degiskenli ve kolay etkilenebilen bir yapiya sahip olmasi,

¢. Verilerin sayisal degerlere doniistiiriilerek analizinin giicligi,

d. Eldeki sinirh bilgiler nedeniyle sonuca ulagsmanin zor olmasi gibi hususlar

karsilasilabilecek 6nemli ortak sorun alanlarini olusturmaktadir.

Tiim bunlara ragmen, insan faktorii kavramini 6z olarak, insan performansinin
optimize edilmesi ve insan hatasinin en aza indirilmesine yonelik ¢ok disiplinli bir
alan ve insanlarin diger insanlarla ve makinelerle olan iliskisini arastiran uygulamali
bir bilim sekilde tanimlamak miimkiindiir. insan performansinin optimize edilmesi;
performansin, gesitli yontemlerle (egitim,tecriibe, teknoloji gibi) artirilarak iginde
bulunulan zamanin sartlarinda enuygun seviyeye ulastirilmasini hedefleyen ve
degisen sartlara paralel olarak siireklilik gerektiren bir dongiisel faaliyetler biitiintidiir

(Koldas, H., 2006:60-61).

40



IKiNCi BOLUM

HAVACILIKTA INSAN FAKTORUNU ACIKLAYAN MODELLER

2.1 Sportif Havacihkta insan Faktoriinii A¢iklayan Modeller

IF’yi anlamak i¢in insan faktorii konularmi g¢evresinde toplayabilen bir ¢ati
olusturmak ya da bir model kullanmak yararli olabilir. Bu boliimde literatiirde
mevcut modeller (SHEL, PEEP, PEAR) tartistlmistir. Ozellikle Uluslararas: Sivil
Havacilik Organizasyonu (ICAO) tarafindan kullanilan model SHEL modelidir. Bu
kelime kullanilan sozciiklerin bas harflerinden ortaya ¢ikarilmistir.

SHEL modeli bircok kisi tarafindan degisik alanlarda kullanilmaktadir.
Bunlara PEEP ve PEAR modelleri 6rnek gosterilebilir. Bu kelimeler de sozciiklerin
bas harflerinden tiiretilmistir. SHEL modelini ayrintili olarak ele aldiktan sonra diger

iki modeli (peep, pear) kisaca agiklanacaktir.
2.1.1 SHEL Modeli

SHEL modeli ilk kez 1972’de Prof. Elwyn Edwards tarafindan gelistirilmistir.
Daha sonra SHEL modelini agiklayan diyagram Kaptan Frank Hawkins tarafindan
1975’te yeniden giindeme getirilmistir.

Bu modelde farkli elemanlar yer almaktadir. insan bu farkli elemanlararasindan
birini olusturmaktadir. Model, insanin diger elemanlarla olan iliskisi tiizerine

kuruldugundan dolayr da insan diger elemanlarin ortasinda yer almaktadir (CAA,

CAP716, 2002).
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SHEL Modeli asagidaki 6gelerden meydana gelir:
S-SOFTWARE-Yazilim
H-HARDWARE-Donanim
E-ENVIRONMENT-Cevre
L-LIVEWARE-insan

Sekil 2.1: SHEL modeli (CAA, CAP716, 2002).

Modele gore insan daima diger elemanlarla iligki i¢cindedir. Bu iligkilerin dogru
yorumlanmasi, insan performansinin etkili yonetimine ve emniyetine fayda
saglayacaktir. Bahsi gecen iliskilerin 6zellikleri ve yararlanilabilecek diger bilim
dallar soyle aciklanabilir:

Fiziksel Boyut ve Sekil: Is ortammin ve donanimin tasarlanisi/hazirlanisi
asamasinda insana ait Ozellikler dikkate alinmalidir. Bu 6zellikler yas, 1rk, cinsiyet
gibi faktorlerin etkili oldugu viicut islevlerini ve hareketleri kapsar (CAA, CAP716,
2002).

Fiziksel Ihtiyaglar: Insanlarn yasamim idame ettirebilmesi igin gereken
yiyecek, su, oksijen vb. ihtiyaglar, insan fizyolojisi ve biyoloji ¢aligmalarinda ele
alan temel faktorlerdir (CAA, CAP716, 2002).

Etken Karakteristikler: Insanlara ait bir takim duyu sistemleri, onlarin dis
diinyadaki etkilere verdikleri tepkilerin yani sira, kendi i¢ diinyalarindan da

algilamalar yapmasina neden olmaktadir. Bu duyu algilamalari, bazi nedenlerle
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zayiflayabilmekte oldugundan, insan fizyolojisi ve psikolojiye ait ¢alismalar iste bu
nedenleri incelemektedir (CAA, CAP716, 2002).

Bilgi Islem/Degerlendirme: Gosterge, bilgi, dis ortam uyaranlar gibi
sistemlerdeki aksakliklar genelde, insanin bilgiyi isleme ve degerlendirme
yeteneklerinin ve sinirlamalarimin dikkatle incelememesinden kaynaklanir. Burada
gerilim, motivasyon ve kisa/uzun siireli hafiza gibi konular devreye girmektedir
(CAA, CAP716, 2002).

Tepki Karakteristikleri: Karar verme olgusu, bilgi algilanip islendikten sonra
ortaya ¢ikar ve/veya yapilmasi istenen tepki icin kaslara komutlar gider. Istenen tepki
kontrollii bir fiziksel hareketi ya da bir iletisimi igerebilir. Gereken bilgiler
biyomekanik, fizyoloji ve psikoloji ¢aligmalarinda yer ali (CAA, CAP716, 2002).

Cevresel Toleranslar: Sicaklik, titresim, basing, nem, giiriiltii ve G kuvvetleri
gibi cevresel etkenler insanin ¢alisma randimanini ve kendi saghigim etkiler. Yiiksek
yerler, kapali alanlar ve baski iceren is ortamlari, insan davramiglarini ve is
performansimi etkileyebilmektedir. Gerekli bilgiler tip, psikoloji ve biyoloji
calismalarinda yer alir (CAA, CAP716, 2002).

Bu modelde vurgulanan iliskileri elemanlar1 birbiriyle tek tek eslestirerek soyle
aciklayabiliriz (CAA, 2002:4-5):

Insan — Donanim (L — H): Bu iligki insan — makine sistemlerinde 6n plan
acikmaktadir. insan viicudunun 6zelliklerine uygun koltuklar, kullanicinin algilama
ve bilgi isleyebilme ozelliklerine uygun gostergeler, uygun hareket-kod-konum
bulunan kumandalar &rnek gosterilebilir. Insanin adapte olabilme seklindeki biiyiik
yetenegi L — H iliskisindeki aksakliklar1 bir kaza yasanasiya kadar
gizleyebilmektedir.

Halbuki var olan aksakliklar her an bir tehlike potansiyelini siirdiiriir. Bu
iliskiden kaynaklanan hususlar “ergonomi” ¢alismalarinda yer almaktadir.

Insan — Yazilim (L — S): Insan ile fiziksel olmayan unsurlarin iliskisini iceren
bu sistemde prosediirler, kitaplar, is planlari, kontrol listesi yapilanmalari, semboller,
yontemler ve bilgisayar programlar1 yer almaktadir. Bu iligkideki sorunlarin tespiti
L— H iligkisindekilere gore daha gii¢ olabilir. Bu nedenle ¢dziimii de giictiir. (Ornek:

Kontrol listelerinin/is planlarinin veya sembollerin yanlis yorumlanmasi, vb).
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Insan — Cevre (L — E): Havacilikta ilk dikkate alinan unsur insan-gevre iliskisi
olmustur. Ik asamada calismalar insan1 ¢evreye adapte etmeye yogunlasmistir (kask,
ucus elbisesi, oksijen maskesi, G-elbisesi gibi uygulamalar goriiliir). Daha sonra ise,
cevreyl insana uyarlama ¢alismalar1 yapilmistir. (Kabin tazyik, klima, giirtiltii yalitim
uygulamalar1 gibi). Gliniimiizde bu iliskiyi baska unsurlar da etkiler olmustur. Cevre
kosullarinin insanin algilama yetenegine etkileri belirlenmistir. Dahada ileri asamada
yonetimin, siyasetin ve ekonominin etkileri hissedilir olmustur. Bunlar daha ¢ok {ist
yonetimlerin ¢ézlim getirebilecegi sorunlardir.

Insan — Insan (L — L): Ozetle, insanlar arasi iliskilerdir. Ekiplerin egitimi ve
yeterliligi sahis bazinda ele aliniyordu ve her bir ekip elemani yeterli ise, bunlardan
oOlusan ekibin de yeterli ve basarili olacagi disiiniiliyor idi. Bunun her zaman
dogruolmadigi belirlenince, takim caligmasindaki iligkilerin derinlemesine
incelenmesi gerekir oldu. Grup elemanlar1 arasindaki iliskiler davraniglart ve
verimliligi belirlemektedir. Bu (L — L) iliskide liderlik, ekip i¢i koordinasyon, takim
calismasi, sahsiyet etkilesimleri kaygiya neden olabilmektedir. Baz1 sportif havacilik
kuliipleri de SHEL Modelinin farkli siirlimlerini kullanmaktadir, boylece SHEL
modelinin pilotlar ve teknisyenler iizerindeki etkilesimlerine yeni bir boyut

getirmektedirler.
2.1.2 PEEP Modeli

Bu yapisal entegre modelin vurguladigi temel prensip, digerlerini etkilemeden
herhangi bir unsurda degisiklik yapilamamasidir. Boylece havacilik sisteminde
biitiinliik i¢inde denge ve istikrar vurgulanmaktadir (CAA, CAP 716, Ek: B, s. 5.)

PEEP modelinin elemanlar1 sunlardir:

P — PEOPLE — Insanlar (Is arkadaslar1, yoneticiler vb.)

E — ENVIRONMENT — Cevre (Calisma ortami, aydinlatma, 1s1, vb.)

E — EQUIPMENT — Ekipman (Takim / teghizat, bina, tesisler, vb.)

E — ENGINEER — Miihendis (Teknisyenler, mithendisler vb.)

P — PAPERWORK - Yazilar (Kurallar ve yontemler / dokiimanlar, vb.)
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Engineer

Equipment

Sekil 2.2: PEEP modeli (CAA, CAP716, Ek: B, s. 5).

Modelin bilesenleri incelendiginde, merkeze miihendislik kapsaminda ¢alisan
teknisyenler, bakim ekibi ve hava araci operasyonunda calisan insanlarin konuldugu
goriilmektedir. Buna gore teknisyenlerin diger teknisyenler ile etkilesimi, hava araci
bakiminda kullanilan ¢eklistleri ve dokiimanlari objektif olarak kullanmalar1 ve tiim
bunlar1 yaparken, modelin diger unsurlari ile uyumlu etkilesimleri 6nemlidir. Cilinkii
modele gore bir birimde yapilacak olan degisiklik, diger tiim unsurlar1 da
etkileyecektir.

Bunlarin yani sira teknisyenlerin ¢evresi yani bakim faaliyetlerini yaptiklari
hangarlarin standartlara uygun olmasi, aydinlatma, 1s1 yalittmi, hava araci
dokiimanlarmin depolandig1 biiro ortamlarinin belirtilen kurallara uygun olmasi1 da
modelin unsurlar1 arasinda yer almaktadir.

Ekipman baghigi altinda ise teknisyenlerin bakim yaptiklar1 aletlerin yeterliligi
ve diinya standartlarinda olup olmadig1, hangar igerisinde 6zel bir yer tutan yapisal
bakim boliimii, kumas dikim béliimii, boya boliimlerinin birbirinden ayr1 olmasi ve
bu ayr faaliyetlerin birbirini olumsuz sekilde etkilememesi belirtilmektedir.

Tim bu modele ait unsurlarin digerlerini etkilemeden herhangi bir degisik
yapilamayacaginin gosterilmesi modelin ana fikrini olusturur. PEEP modeline gore
tim bu kurallar uygulandig1 takdirde havacilik sistemlerinde denge, uyumluluk ve
emniyet maksimuma ¢ikacaktir.

PEEP modelini kullanmak her ne kadar ¢alismamiza uygunmus gibi goriinse
de, asil inceleme konumuz olan “sportif havacilik” terimi ile tam olarak
bagdastirilamamaktadir. PEEP Modeli’nin elemanlarindan olan “Engineer” yani
teknisyen, miihendis gibi teknik ekip, sportif havaciligin dogasinda bulunmayan

unsurlardir. Ornegin yamag parasiitiinii alarak, tepe basindan ugmak isteyen bir
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yamag paraslitii pilotunun bu faaliyetini gerceklestirmesi i¢in herhangi bir bakim
ekibi personeline ihtiyact yoktur. Dolayisiyla bu modelin kullanilmasi, temel konu

olan sportif havacilik faaliyetleri ile tam olarak bagdasmamaktadir.

2.1.3 PEAR Modeli

Bu model Michael Maddox tarafindan, bakim ¢alismalari i¢in olusturulmus bir
kuramsal modeldir. Kisilerle diger sistem elemanlar1 arasindaki iliskileri inceler.
PEAR modeli, icerisindeki elemanlarin bas harflerinin  birlestirilmesiyle
olusturulmustur (William, J., Michael M., 2007).

P — PEOPLE - Insanlar

E — ENVIRONMENT — Cevre

A — ACTIONS — Hareketler

R — RESOURCES - Kaynaklar

&, ) (o

PEOPLE ENVIRONMENT ACTIONS

Sekil 2.3: PEAR modeli (Johnson, William., Maddox, Michael, A Model to Explain Human Factors in Aviation
Maintenance, 2007, s. 2).

PEAR modeli merkezine bakim faaliyetlerini aldig1 i¢in, “insanlar” unsurunda
hava araci bakim igleri ile ilgilenen insanlarin zihni ve fiziksel yeteneklerini,
davraniglarini, egitimlerini, yasini ve diger unsurlara uyum saglayabilme 6zelliklerini
igcermektedir. “Cevre” unsuru kapsaminda ise yine bakim personelinin ¢alisma alani
olan hangarin ve ucus operasyonunun gerceklestirildigi alanin 1s1, havalandirma,
giiriiltli ve diger etkenlerine olan dayaniklilifi ve uyum seviyesini irdelemektedir.
Bunun yani sira “hareketler” unsuru igerisinde bakim ekibinin yapilmasi gereken
isleri tamamlayabilmek icin takip etmesi gereken prosediirler sayilabilirken;

“kaynaklar” unsuru igerisinde ise bu islerin tamamlanmasinda kullanilan aletler,
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bilgisayarlar, bilgiler ve ugus ile bakim faaliyetlerine disaridan destek veren birimler
ile olan iliskileri sayilabilir. Aynm1 zamanda islerin belirtilen vakte kadar
tamamlanmasi i¢in gerekli olan “zaman” unsuru da kaynaklar konusuna dahildir.

PEAR modeli havacilik faaliyetlerinin bel kemigi sayilan bakim faaliyetlerini
merkeze alan bir model olmas1 nedeniyle konumuz olan sportif havacilik faaliyetleri
ile tam anlami ile uygun diismemektedir. Bu nedenle yukarida da belirttigimiz gibi
SHEL modeli unsurlarinin daha uygun olacagi degerlendirildiginden, bu model
calismada kullanilmamustir.

Yukarida belirtilen ve havacilik otoriteleri tarafindan en ¢ok kullanilan

modeller Tablo 2.1’de 6zetlenmistir.
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Tablo 2.1: SHEL, PEAR, PEEP modellerine ait 6zet tablo.

Model

Kapsam

Yapis1

Referans

Aciklama

SHEL
Modeli

Insan daima diger elemanlarla iligki
i¢cindedir.

S— SOFTWARE - Yazilim
H - HARDWARE Donanim
E — ENVIRONMENT -Cevre
L- LIVEWARE-Insan

CAA, CAP 716, Ek: B,s.5

Sportif havacilik kapsaminda en uygun model olarak
degerlendirilen SHEL modeli, insan1 merkeze alarak
pilotlarin pilotlar ile ve diger ugus ekibiyle, ugus yaptigi
cevreyle, ucus prosediirleriyle, ugus ekipmanlartyla ve
hava arac1 yapisal birimleri ile iligkisini kapsamaktadir.

PEEP
Modeli

Modelin arastirma merkezinde
miihendislik kapsaminda ¢alisan
teknisyenler, bakim ekibi ve hava
araci operasyonunda calisan insanlar
bulunmaktadir.

P — PEOPLE - Insanlar

(Is arkadaslar1, yoneticiler vb.)
E — ENVIRONMENT - Cevre
(Calisma ortami, aydinlatma, 1s1, vb.
E — EQUIPMENT - Ekipman
(Takim / techizat, bina, tesisler, vb.)
E — ENGINEER — Miihendis
(Teknisyenler, mithendisler vb.)
P — PAPERWORK - Yazilar

(Kurallar ve yontemler / dokiimanlar, vb.)

CAA, CAP716, Ek: B,s.5

Modelin arastirma merkezinde miihendislik kapsaminda
calisan teknisyenler, bakim ekibi ve hava aract
operasyonunda ¢aligan insanlar bulunmaktadir.

PEAR
Modeli

Modelin merkezinde bakim
faaliyetleri yer aldig i¢gin, “insanlar”
unsurunda hava araci bakim isleri ile
ilgilenen insanlarmn zihni ve fiziksel
yetenekleri, davraniglari, egitimleri,
yas1 ve diger unsurlara uyum
saglayabilme ozellikleri
incelenmektedir.

P — PEOPLE — insanlar

E- ENVIRONMENT - Cevre
A— ACTIONS — Hareketler
R— RESOURCES —Kaynaklar

Johnson,
William.,Maddox,
Michael, A Model to
Explain Human

Factors in
Auviation
Maintenance,
2007, s. 2.

Modelin merkezinde bakim faaliyetleri yer aldig1 igin,
“insanlar” unsurunda hava araci bakim isleri ile
ilgilenen insanlarin zihni ve fiziksel yetenekleri,
davramislari, egitimleri, yast ve diger unsurlara uyum
saglayabilme ozellikleri incelenmektedir.




2.2. Tiirkiye ve Diinya’da Havacihkta Yasanan insan Faktorii Kaynakh
Kazalardan Ornekler

Havaciligin baslangicindan bu yana kazalar olmaktadir. Yiiksek maliyetli
malve can kayiplar1 yasanmustir. Ik &liimciil havacilik kazas1 1908 yilinda
gerceklemistir. Orville Wright’mn pilotlugunu yaptigi ugusta Tegmen Thomas
Selfridge yasamini yitirmistir. Kaza sebebinin pervanenin ugaktan ayrilmasi oldugu
belirtilmistir (www.planecrashinfo.com/cause.htm, 08.01.2015).

Teknolojide elde edilen gelismeler, bu gelismeleri takiben gerceklestirilen
arastirmalar, sistem i¢inde pek c¢ok hatanin sonucunda ortaya cikan kaza ve
hasarlarin nedenlerini bulmada yardimci olmaktadir. Bu nedenlere bagli olarak
gelisen olay veya kazalar da 6nlenebilmektedir.

Bu béliimde inceleyecegimiz 6rnek olay ve kaza raporlarindan anlasilacagi
tizere kazalar pek ¢ok faktorden kaynaklansa da, meydana gelmis kaza ve kirimlarin

% 60 ila % 80 sebebi insan hatasidir.
2.2.1 Diinyadan Ornekler

Havacilik sektoriinde insan faktorleri 6nemli bir rol oynamaktadir. Az
yapilandirilmig prosediirler veya iletisimsizlik nedeniyle kiiclik bir hata bile yasam
kayb1 da dahil olmak iizere ¢ok ciddi kazalara neden olmaktadir. Asagida diinyadaki
sportif havacilik kazalarina 6rnekler verilmistir.

Ornek 1. Suudi Arabistan’da Plandr Kazasi

2015 yilmin Nisan aymda, Suudi Arabistan’da bulunan bir sportif havacilik
kuliibline ait plandr ucusa baglamak iizere hazirlaniyordu. Ahsa ilindeki Cvasa
alaninda bulunan Delta — DMW tipi planor kalkis esnasinda pilotun kumanda
koordinesini kaybetmesi sonucunda diizgiin sekilde havalanamayarak yere c¢arpti.
Planérii kumanda eden pilotun kaza aninda yasaminm yitirdigi, yaninda bulunan
yolcunun ise yaralanarak hastaneye kaldirildig: belirtildi. Kaza kirim ekibinin yaptigi
incelemelere gore, kaza nedeninin pilotun tecriibesizligi oldugu ortaya c¢ikti
(sites.alriyadh.com/en/article/1038332/Gliders-accident-takes-place-in-Ahsa.
Cevrimigi: 20.08.2016)
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Ornek 2. Gjerde Yelken Kanat Kazas1

28 Haziran 2016°da Norveg’te diinya sampiyonasinda gosteri yapan Jon Gjerde
adli pilot normal sartlarda yapilmasi yasak olan “Looping” hareketini gdsterinin bir
parcasi olarak yelken kanat ile yapmaya baslamisti. Sonrasinda asir1 siirat ve dalig
altinda kalan kanatlar, santrifiijden ¢ikamamus iizerine de ciddi derecede negatif G
kuvveti eklenince, orta kismindan kirilmisti.

Hizla yere dogru yaklasan yelken kanatin harnesinden kurtulan ve yedek
parasiiriitiinii acan pilot, birkag kiigiik kirik ile kazay1 atlamay1 basardi. Kazaya sebep
olarak pilotun, hava aracinin limitlerine uymama, disiplinsizlik ve kendine asir1
gliveni gosterilmistir (bgr.com/2016/07/06/video-mid-air-hang-gliding-accident-will-
have-you-on-the-edge-of-your-seat/. Cevrimici: 20.08.2016)

Ornek 3. Model Ugak Kazas1

05 Eyliil 2013 tarihinde meydana gelen kaza Brooklyn/Calvert Vaux Park ‘da
model helikopter test ugusu esnasinda ger¢eklesmistir. Roman Pirozekisimli test
pilotunun trex 700e dfc super combotipi model helikopterle kendine agir selilde
hasar vererek hayatin1 kaybetmesi durumu tartigilmistir. Roman Pirozek modelin test
ucuslarini yapmak iizere helikopteri calistirmis ve ugusa tesebbiis etmistir. Model
helikopterin ugus esnasinda kontroliinii kaybetmesi sonucunda 60 cm ¢apinda karbon
fiber rotor pali pilota carparak, kafa derisinin bir boliimiinli parcalara ayirmasi ve
boynunu kesmesi sonucu hayatini kaybetmistir.

R/C uguslar1 6ncesinde, R/C modelleri ugus yapildigi alanda ve yakinlarinda
kumanda (alici-verici) sinyalimizi etkileyebilecek ve kesebilecek yiiksek gerilim
hatlar1, cep telefonu vericileri, sinyal kesici cihazlarin (jammer), ve 3G aktaricilarinin
olmadigindan emin olmak gerekmektedir. Yapilan arastirmalar neticesinde ugus
oncesi kontrolleri yapmayarak ve gerekli 6nlemleri almayarak yapmis oldugu kaza
neticesini hayat1 ile 6demistir (THK, Model Ugak Okulu Arsiv Kayitlar).

Ornek 4. Model Ugak Kazasi

Olay Ekim 2015 tarihinde Almanya ve Amerika’da Rc gosteri ugusu siransinda
meydana gelmistir. Yasanan ilk olayda R/C Model Ugak Pilotu MOTOR
CALISTIRMA esnasinda; normal motor calistirma usullerini uygulayarak ugagin
motoruna ilk hareketi vermis ve motor g¢alismistir. Daha sonra motor devrini

ayarlamak i¢in motor blogunun hemen arkasinda bulunan “hava— yakit” sisteminden
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gerekli ayarlar1 yapmak istemis ve bu sirada Pilot elini pervaneye kaptirmis ve elinde
derin kesikler meydana gelmistir.

Yaganan diger olayda ise, R/C Model Ucgak Pilotu ugagin motorunu, yardim
almadan calistirma tesebbiisiinde bulunmus ancak bu sirada dengesini kaybederek
yere diismiis ve sonrasinda g¢alisan motor pilotun lizerinden ge¢mistir. Pilotun sirt
bolgesinde derin kesikler olugsmustur. Yaralilar acil olarak en yakin saglik merkezine
gotlirtilerek gereken tibbi miidahaleler yapilmistir.

Olaymin sonucunda:

Motor calistirirken, mutlak suretle startdr ile c¢alistirilmasi veya calistirma
cubugu kullanilarak ¢alistirilmasinin, model ugak motorunu ¢alistirma esnasinda en
az iki kisi olmasinin, motor ¢alistirirken, eylemi gergeklestiren kiginin tim cepleri
kapali olmali, Gistiinde sarkabilen veya diisebilecek seyler bulunmamasinin, motor
calisirken yakin mesafede, pervanenin onlinde ve yaninda durulmamasinin uygun
oldugu gozlemlenmektedir. Ayrica ugus alaninda gorevlilerden baska kisilerin
bulunmamasi ve ugus yapacak kisiler arasinda en az 3 metre mesafe bulunmasinin,
bu tiir faaliyetlerde ve ugus yapilacak olan bolgede model ugak pilotu ve en az bir
kisi yer emniyet pilotu olarak gdrevlendirimesinin ugus ve yer emniyeti a¢gsinindan
cok onemli oldugu degerlendirilmektedir (THK, Model Ugak Okulu Arsiv Kayitlari).

Ornek 5. Yelken Kanat Kazas:

Ekim 2009 tarihinde meydan gelen kaza, Avustralya’da ving kalkis1 esnasinda
gerceklesmistir. Moyes XT 165 model yelken kanat ile yere sert bir diisiis yapan
pilotta agir yaralanma meydana gelmistir.

Olayin meydana gelis sekli: Moyes XT 165 model yelken kanat ile ving kalkis1
gergeklestirerek yiiksek ugus yapmaya calisirken yedek parasiitiiniin diisiip agilmasi
sonucunda yelken kanat siiratsiz kalip yere c¢akilmistir. Ving operatoriiniin
zamaninda miidahale edememesi kazanin kirimla sonuglanma olasiligin
arttirmaktadir.

Olayin nedeni: Ving ile yiiksek ucusa baglamadan 6nce uygulanmasi gereken
ucus prosediirleri bulunmaktadir. Pilot ugusa baslamadan once yatis kontrollerini
(hangcheck) eksiksiz yapmak zorundadir. Bu olayda yatis kontrollerinin ve ip
gerilmesi prosediiriiniin yapilmamast sonucunda, (dikkatsizlik) ving ipinin pilotun
sag kolunun altindan gegmekte oldugu fark edilememektedir. Ving ¢ekisi

baslamasiyla birlikte ip gerilmekte ve pilotun ugus kusaminin (harness) sag tarafinda
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bulunan yedek parasiitiin yerinden ¢ikip agilmasina sebep oldugu gozlenmektedir.

Pilotlarin yapmis oldugu en belirgin hatalardan olan ugus prosediirlerini ve yatis

kontrollerini eksik yaptiklart gézlemlenmektedir. Ayrica ving operatoriiniin de bir

anlik dalgiligl, durumu fark etmemesi ving ile ¢ekise devam etmesine ve kazanin

oraninin artmasina sebep olmustur (THK, Cok Hafif Hava Araglar1 Okulu Yelken

Kanat Kisim Sefligi Arsiv Kayitlar).

Diger insan faktorii kaynakli kaza 6rnekleri;

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Bir ucus ekibi, inis takim lambasindaki ariza sebebiyle otomatik pilotun
kazara devreden ¢iktigini fark etmemis ve ugak ¢ok diisiik bir algalma
orantyla batakliga diismiistiir.

Bir yardimci pilot, kar firtinasi varken kalkis takatini dogru sekilde
ayarlayamamis, kaptan ucagin perdovites (aerodinamik olarak havada
tutunamamak) oldugunu degerlendirememis ve ucak Potamac nehrine
diismiistiir.

Bir ugus ekibi, alcalma planlarin1 ve ucagin meydana gore durumunu
yeterince degerlendiremeyip, yere yakinlik ikaz sitemini (Ground
Proximity Warning System- GPWS) dikkate almadiklarindan minimum
irtifanin altina inerek daga ¢arpmiglardir.

Bir ugus ekibi, ugusla ilgisi olmayan telsiz muhaberesi nedeniyle c¢eklist
maddelerini tamamlayamamis ve flaplar1 kalkis durumuna ayarlamadan
kalkis yapmis ve ucak kalkistan hemen sonra yere vurmustur.

Kaptan, yardimci pilot ve kontrolor arasindaki yakit durumu ile ilgili
olarak koordinesiz, karmasik ve uzun muhabere sonucunda ucak yakitsiz
kalarak diismiistiir.

Buz ¢o6ziicli (de-icing) kolayliklar1 hakkinda bilgileri oldugu halde, ugus
ekibi kalkisa tesebbiis etmis, kanatlar1 buzlanmis olan ucak kalkis1 takiben
diismiistiir. Bu kazada, kabin ekibinin yolcu olarak ugan pilotlarin
uyarilarin1  kaptana aktarmalarmma miisaade edilmediginden olay
engellenememistir.

Bir ugus ekibi, yanlis meydana indigini ugak park yerine geldikten sonra
fark etmistir (Terzioglu, Murat., 2007:87).
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Goriildugii gibi havacilikta meydana gelen kazalarin ¢ogunlugu 6nlenebilirdi.
Yorgunluk, durumsal farkindalik, zayif iletisim gibi insandan kaynaklanan faktorler

binlerce canin kaybedilmesine neden olan facialara neden oldu.
2.2.2 Tiirkiye’den Ornekler

Ornek 1. Yamag parasiitii kazasi

Ekim 2015 tarihinde meydana gelen kaza, Eskisehir-Indnii bdlgesinde yarisma
ucusu esnasinda gerceklesmistir. 25 yasinda olan pilot tek kisilik (Single) Skywalk —
Tequila 4 model yamag parasiitii ile yere sert inis yaparak bel kemiginde kirik
meydana getirmistir.

Olaym meydana gelis sekli: Yarismada 5. ugusunu yapan pilot inis esnasinda
hedefe yiiksek bir yaklasma ger¢eklestirmistir. Ugus Oncesi brifingte biitiin pilotlar
uyarilmis olmasina ragmen, pilotun hedefi gegmemek i¢in normalden daha fazla fren
uygulamasi lizerine kanadi yaklagik 5 m irtifada stalla (siiratsiz kalma) girmis ve bu
sekilde yere sirt uistii sert bir sekilde vurmustur. Belinde kirik tespit edilmis olup,
ameliyat ile platin takilmustir.

Olaym nedeni: Yarigmacinin son yaklagsmada heyecan ve hirs yapip asir1 fren
miidahalesi uygulamasi ve inis planlamasi yapmak i¢in kanadin limitlerinin fazla
zorlanmasi (THK, Cok Hafif Hava Aracglari Okulu Yamag¢ Parasiit Kisim Sefligi
Arsiv Kayitlari).

Ornek 2. Yamag parasiitii kazas1

Agustos 2015 tarihinde meydana gelen kaza, Eskisehir-indnii bolgesinde
egitim ugusu esnasinda gerceklesmistir. 17 yasinda olan pilot tek kisilik Airdesign /
Easy Baslangic (EN-A) model yamag parasiit ile yere sert inis yaparak omurgasinda
kirik meydana getirmistir.

Olayin meydana gelis sekli: Pilotun ugusu sirasinda kanadinin hiicum agis1 bir
miktar ylkselmistir. Pilotun frenleri seri bir sekilde azaltmasi gerekirken bunu
gecikmeli olarak uygulamigtir. Kanadin hiicum agis1 normale donmek iizereyken
yapilan bu davranig kanadin One saldirarak hiicum agisinin gereginden fazla
diismesine sebep olmustur. Kanadin 6ne ge¢cmesiyle kanada fren uygulanmasi
gerekirken pilot miidahalede gecikmis ve asimetrik kapanma yasamistir. Pilot aldigi
egitimlerde ogretildigi sekilde ve yer 6gretmeninin komutlart dogrultusunda kanadin

doniisiinii durdurmak amaciyla acik tarafa fren uygulamis ancak gereginden fazla
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frenle birlikte kanat virile girmistir. Bu noktada kendisine frenleri esitlemesi komutu
verilmig ve Ogrenci bu komutu uygulayarak doniisii durdurmustur. Ancak hiz
kazanarak ugusa devam etmek isteyen kanada pilot panik halinde miidahalelerde
bulunmus ve kanadi tekrar ucar hale getiremeden salinimli sekilde sirt iistii yere
vurmustur.

Olaymn nedeni: Inis planlamasin1 yanlis bélgede yapmasi, miidahalede
gecikmesi, emercensi derslerini teorik olarak gorseller esliginde alan kursiyerlerin bu
tiir durumlara hazirlikli olmamasi (THK, Cok Hafif Hava Araglar1 Okulu Yamag
Parasiit Kisim Sefligi Arsiv Kayitlari).

Ornek 3. Yamag parasiitii kazasi

Haziran 2015 tarihinde meydana gelen kaza, Kayseri-Alidag bolgesinde
yarigsma ugusu esnasinda ger¢eklesmistir. 21 yasinda olan pilot tek kisilik Ozone /
Buzz4, Orta Seviye (EN-B) model yamag parasiit ile ¢ok sert inis yapan pilot
kaburga kemiklerinde kiriklar, akcigerinde ve karacigerinde yirtilmalardan dolayi ic
kanama meydana getirmistir.

Olayin meydana gelis sekli: Yarigmada 2. ugusunu yapan pilot N.K. termik
ucusu esnasinda diger yamag parasiit pilotu B.P. ile havada carpismistir. B.P. yedek
parasiitiinii acarak saglikli bir sekilde inisini gerceklestirmistir ancak N.K. yedek
parasiit acamayarak tepeye c¢ok sert bir sekilde inigini gergeklestirmistir.

Olayin nedeni: Yarigmacilarin birbirine ¢ok yakin ug¢masi, termik doniisleri
esnasinda ¢evre kontroliiniin diizgiin bir sekilde yapilmamasi, hava trafik kurallarina
hakim olunmamasi ve dogru sekilde uygulanmamasi (THK, Cok Hafif Hava Araclari
Okulu Yamag Parasiit Kisim Sefligi Arsiv Kayitlari).

Ornek 4. Yelken kanat kazas1

Subat 2009 tarihinde meydana gelen kaza, Antalya-Silyon bolgesinde egitim
ucusu esnasinda gerceklesmistir. Baslangic seviyesi bir kanat ile egitimlerini devam
ettiren pilot aday1 kogsmadan kaynakli hatadan dolay1 kanadi yere vurarak sol kolunda
kirklar meydana getirmistir.

Olaym meydana gelis sekli: Silyon egitim tepesinde adayin ugus i¢in yapmasi
gereken kalkis kosusunu gerckenden daha yavas yapmasindan dolayi, kogsmaya
basladiktan bir ka¢ adim sonra kanadin burnu yere dogru ivmelenmis ve gereken

kumanday1 verememesi neticesinde kanat tepeye vurmustur.
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Olaym nedeni: Kalkis dncesi kontrolleri yapmamis ve kalkis i¢in gerekli siirati
dolduracak sekilde kosus parkurunu tamamlamistir. Ucus i¢in gereken
koordinasyonu saglamamasi ve acil durum prosediirlerine uymamasit sonucunda kaza
meydana gelmistir (THK, Cok Hafif Hava Araglar1 Okulu Yelken Kanat Kisim
Sefligi Arsiv Kayitlar).

Ornek 5. Yelken kanat kazasi

Ekim 2013 tarihinde meydana gelen kaza, Sivas bolgesinde egitim ucusu
esnasinda gergeklesmistir. Baglangi¢ seviyesi bir kanat ile yere ¢arpan pilot adayinin
kolunda kiriklar meydana gelmistir.

Olaymm meydana gelis sekli: Aday kalkis kosusuna baglamis, ancak
havalanmasi icin yeterli siirati kazanamadan hiicum acisin1 arttirarak hemen ucgus
pozisyonuna ge¢mistir. Bunun sonucunda hava aracinin yiikselmeden yere vurmasi
ile kursiyer trapezi (kumanda sistemi) birakarak sol kolunu yere koymustur. Bu
esnada sol trapez kolu lizerine bask1 uygulayarak kirik olusmasina neden olmustur.

Olaym nedeni: Kursiyerin, yelkenkanadin havalanabilmesi i¢in yeterli kosu
sliratini saglayamamasi, hemen ugus pozisyonuna ge¢cmesi ve panik yaparak elini
yere koymaya ¢alismasi neden olmustur (THK, Cok Hafif Hava Araglar1 Okulu
Yelken Kanat Kisim Sefligi Arsiv Kayitlar).

Ornek 6. Planér kazasi

Agustos 2005 tarihinde meydana gelen kaza, Eskisehir-indnii bolgesinde
egitim/antrenman ugusu esnasinda iki planoriin birbirine ¢arpmasi sonucu meydana
gelmistir. Biri pilot adayi, digeri 6gretmen pilot olmak iizere iki ugucu da yere
cakilma neticesinde hayatlarini kaybetmistir.

Olaym meydana gelis sekli: Pilot aday1 kendi iradesindeki plandr ile egitim
ucusu yapmak i¢in yalmiz olarak kalkis yapmustir. Belirli bir siire sonra dgretmen
pilot antrenman ucgusu yapmak amaciyla performans plandrii ile kalkis yapmustir.
Pilot adayina calismasi i¢in hava sahasi gosterilmis orada ugus yapmasi i¢in gorev
verilmistir. Ogretmen pilota ise farkli bir hava sahasinda antrenman ucusu yapmasi
icin gdrev verilmistir. Ogretmen pilot ugmas1 gereken bdlgeden ayrilarak, pilot
adaymin ugtugu bolgeye rapor vermeden kontrolsiiz giris yapmstir. Ogretmen pilot
cevre kontrolii yapmadan geriye doniis manevrasi yapmis, aynt anda o bdlgede

ucusunu gerceklestiren pilot adayini fark edemeyip havada ¢arpismislardir. Her iki
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hava araci viril yaparak c¢akilmiglardir. Kaza neticesinde her iki havaci hayatini
kaybetmisler, her iki hava aracida kiilli hasara ugramistir.

Olayin nedeni: Ogretmen pilotun kendisine tahsis edilen bolgeyi izinsiz terk
ettigi ve diger trafigin bulundugu bolgeye girdigi, her iki ugucunun da ¢evre kontrolii
yapmadigi, pilotaj faktorii, dikkatsizlik ve disiplinsizlik neden olmustur (THK,
Planér Ugus Egitim Okul Miidiirliigii Arsiv Kayitlari).

Yukaridaki Ornek olaylar incelendiginde insan faktoriinden kaynaklanan
havacilik kazalarina en ¢ok asagidaki hususlarin sebep oldugu anlasilmaktadir:

1) Pilot yorgunlugu

2) Kaurallara itaatsizlik

3) Pilotlar arasi otorite farki nedeniyle hatali kararlar

4) Panik

5) Gostergeleri yanlis yorumlama

6) Dikkatsizlik

7) lletisim problemi

8) Durumsal farkindalik ve oryantasyon bozuklugu

9) Ugus deneyimi azlig1

10) Asir1 heyecan

11) Hirs

12) Limitleri zorlama

13) Planlama hatasi

14) Komutlarda gecikme

15) Deneyimsizlik

16) Hava trafik kurallarina uyulmamasi

17) Ugus prosediirlerine uymama

18) Disiplinsizlik vb.

2.3 Sportif Havacilikta Ugus Emniyetine Yonelik Mesleki Egitim Hatalar:
ve Hata Modelleri

Giliniimiiziin sosyo-teknik sistem organizasyonlar1 amaglarina ulagsmak icin
ikieleman1 bir araya getirirler: teknoloji ve insan. Bu iki eleman her bir insan-makine
ara biriminde birbirleriyle etkilesim i¢indedirler. Bunlar ayn1 zamanda ayni ¢evresel

faktorlerden etkilenirler. Yiksek risk/tehlike faaliyetleri yiiriittiiklerinden, sosyo
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tekniksistem kapsamindaki organizasyonlardaki emniyet aksakliklarinin sonuglari
mal ve cankaybi bakimindan ¢ok biiyiik boyutlardadir (ICAO, 1993:4-5).

Sportif havacilikta emniyet ele alinirken, sadece teknolojik sistemler veya
sadece insan davraniglar (insan hatalar1 gibi) lizerinde durmak yanlis olur. Kaza ve
hata modellerinin gosterdigi lizere; hatalarin emniyet ve insan seklinde zincir gibi
birbirine baglandigin1 ve neticesinde de kazanin meydana geldigini gostermektedir.
Bu durumda yapilacak olan ilk sey, sportif havaciligin en biiytik faktorii olan insani
egitmektir. Yani pilotlara verilen mesleki egitimlerin tutarli ve uygulanabilir olmasi,
hem emniyetsiz hareketleri engelleyecek, hem de kisisel faktorlerden meydana gelen

sorunlar1 azaltacagindan, havacilik kazalarin1 da minimal seviyeye indirgeyecektir.
2.3.1 insandan Kaynaklanan Hatalar

Cicero: ‘Hata insana hastir.” (Errarchumanumest) der. Hatalar, insanligin dogal
bir pargasidir ve psikolojik olarak da dgrenim siirecinin de olmazsa olmazidir. insan
hata yaptikca, o isin nasil yapilmasi gerektigini, kisaca dogrusunu Ogrenir. Fakat
konu havacilik sektorii oldugunda, hatalar kabul edilemez hale gelir. Havacilik
camiasinda hemen herkesin bildigi gibi, birgok havacilik kitabinin 6nsoéziinde
“Havacilik kurallar1 kanla yazilmistir.” yazar. Yani havacilikta hatalar tolere edilse

de, hayatindevam etmesine olanak tanimazlar.
2.3.2 Hatalar (Errors) ve Thlaller (Violations)

“Hata, insanin beklenen hareketten istem dis1 olarak daha farkli hareket
etmesidir” (Boeing, 2004:269).

Hatalar, bir¢ok faktore gore kategorize edilebilir. Temelde 2 tip hata vardir.
Bunlar; Ufak hatalar/kaymalar ve kusurlar (Slips ve lapses): Planlanan amacauygun
ilerlemeyen hareketlerdir. Yanlisliklar (Mistakes): Planlanan faktorlerin kendileri,
ulasilmak istenen amaci gergeklestirmek i¢in yetersiz kalmaktadir.

Ufak hatalar ve kusurlar, giinliik hayatta yapabildigimiz kii¢iik hatalardir.
Araba kullanmak, basketbol oynamak gibi. Kusurlar ise hafiza ile ilgilidir. Ornegin;
kalkis oncesi check-list maddelerinden birini unutmak gibi. Yanlhshklar ise daha
karmagiktir. Kendine has bir hava aracinin parcasini, diger bir hava aracina monte

etmek gibi...
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Bunun yani sira li¢ tip yanlighk bulunur. Bunlar: (i) bir kurali yanlis
uygulamak; (ii) yanls kurali uygulamak; (iii) kurallar1 uygulamada basarisiz olmak
(ihlal). ‘kural’ olarak tanimlanan olgu, eskiden kullanigh olan1 anlamlandirmaktadir.
Aslinda giinliik hayatta her giin kullandigimiz kurallardir denilebilir. Problem ise bu
kurallarin yanlis uygulamalart sonucu meydana gelir. ‘Yanlis kurallar’ olarak
tanimlanan olgu ise, her giin hemen herkesin uyguladiklari davranislardir. Bu
kurallar uygulandiginda problemden kagis saglanabilir. Thlal ise beklenen hareketleri,
bilerek ve isteyerek farkli olarak uygulamaktir. Hatalar, kisinin istegi disinda
gerceklesen olaylar iken, ihaller kasitli yapilan olaylardir. Kurallara, prosediirlere,

check-listlere kasitli olarak uymama s6z konusudur.
2.3.3 Prosediirlere Uymama ( Non-ComplianceWithProcedures)

Havacilik endiistrisindeki gozlemler ve tespitler personelin siklikla yontemlere
uymadiklarin1 dogrulamaktadir. Sivil havacilik otoriteleri, kurallara, yOntemlere
uyumu sart koymus ve bunlara uyuldugunu var saymistir. Ancak, ayni kural
metinleri, uyumsuzluga neden olabilecek kusurlara da isaret etmektedir (yetersiz
hazirlanmis yontemler, uygun talimatlarin hazir bulunmayisi, techizat eksikligi,

zaman baskisi, vb.gibi).
2.3.4 Hata Modelleri ve Teorileri

Havacilik sektoriinde hata ve ihlallerin anlasilmasina ve 6nlenmesine yonelik
pek ¢ok caligma mevcuttur. Asagidaki boliimde bu konuda yapilan, hatay1 ve kazaya
etkisini anlamaya yonelik gelistirilen bazi ¢aligmalara yer verebiliriz. Bu ¢aligmalar
incelendiginde havacilik/sportif havacilik sektoriinde ne denli 6nemli oldugu

goriilmektedir.
2.3.4.1 Rasmussen’in yetenek, kural, bilgi teorisi

Rasmussen’in bu teorisi insan hatasi ile ilgidir. Teorisini agiklamak igin
uyguladig1 yontemlerin ilki de teknik ekipmanla ilgilenen bir personelin resmidir.
Rasmussen’in teorisi ilgilenilen ise olan aliskanliktan bahseder. Is performansi ile

ilgili tiglii bir ayrimdan bahseder. Personelin ¢ok alisik oldugu isler Yetenek Tabanh
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Safha olarak yer alir. Personelin alisik oldugu ama otomatik olarak yapmadigi isler
Kural Tabanli Sathadir. Hig alisik olunmayan isler ise Bilgi Tabanli Sathadir.

Yetenek Tabanli Davranis (YTD), dinamik bir zihinsel model kullanir. Kural
Tabanli Davranis (KTD) ise logaritmik kurallar1 kullanir. Bilgi Tabanli Davranis
(BTD) hem kural hem de zihinsel modelleri kullanir. Bu sebepten dolay1 Sekil 6 da
goriildiigii gibi biitiin isler bilgi tabanl satha ile baslar, aligkanlik arttikga kural
tabanli sathaya yiikselir ve en sonunda personel isi geriye dogru biitlin sathalar1 ile
bilince de yetenek tabanli hale gelir.

YTD: Maksatli (kasitli) tavir ya da tavirlarin ortaya konulmasinda gosterilen
duyumsal performansi temsil eder. Akici, otomatik ve biitlinlesmis davranislarda
bilingli kontrol olmadan kendini gosterir (Busse, 2004:1).

Yetenek, kural ve bilgi teorisini agiklayabilmek i¢in Oncelikle Yetenek Tabanl
Hatalarin mantigin1 anlamak gerekir. YTD otomatiklesmis davraniglar i¢in kullanilir.
Rasmussen’e gore; yetenek tabanli safha kurallart degil, sadece ¢ok esnek ve etkili
dinamik bir i¢sel rol modelini kullanir.

Yetenek Tabanli Hatalar (Boeing, 2004:282):

1) Yansitmada (ise uygulamada) yetersizlik,

2) Uygunsuz bilginin yansitilmasi,

3) Ornek tanitiminda basarisizlik,

4) Uygunsuz bir davranisa karsilik yanlis komisyonun olusturulmasi,

5) Hareket atlanmasi,

6) Yanlis zamanlama.

Bilgi Tabanh
Hedefi Belirle/ Isi Tanumla

Al

Kural Tabanh  Kaynastw/ __ __ __ __ __ Hareketler: Planla
Acikla Cevaplari Sec
YansitInegle™ = = =— =— — — — — — — P Uyzula
Yetenek Tabanh

Sekil 2.4: Rasmussen’in yetenek, kural, bilgi teorisi (Busse, 2004:1).
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Bu hipoteze gore ornegin ben odaya dogru yiirlirsem, beynimde bana ne
yapmam gerektigini sdyleyen bir program isler ve bu birinci basamagi olusturur. “Bir
adimi digerinin Oniine at.” “Eger bir sorun yoksa diger ayagini biiriiniin 6niine at”
(ikincibasamak). Isleyis bdylece devam eder. Bu yiizden ¢alisanin kurali takip
edebilmesi i¢cindiger kurallar1 (logaritmalar1) gegmesi gerekir (Busse, 2004:1).

Kural tabanli hatalar, dogru kurallar1 uygulamada basarisiz olmak ve mevcut
durum i¢in uygun olmayan prosediirlerin tercih edilmesi nedeniyle ortaya
cikmaktadir.

BTD: Calisan kisi yaptig1 ise asina degildir. Yaptigi ise tanidik degildir. Ancak
is1 yapabilmek i¢in sahip oldugu bilgisini ve problem ¢6zme yontemlerini kullanir.

Rasmussen’in Bilgi Tabanli Davranis basamagi, insana ait zihinsel
problemlerin ¢oziimii igin gelistirilmistir. Insanin bildigi her bir kuralin, diger bir
kuralile baglantis1 vardir. Teoriye gore; insanlar kurallarla hareket eden varliklardir.
Rasmussen’e gore bu satha enerji yogun bir sathadir. Rasmussen: ‘Bu safha zeki
problem ¢6zme asamasidir ki bu ¢alisan olarak insanin varligi i¢in 6nemlidir.’

Rasmussen BTD safhasi; zihinsel ortamda meydana gelen karmasik kurallarin
nasil kontrol edilecegini a¢iklamaktadir. Bu noktada bilgi tabanli hatalar i¢in, uygun
olmayan bir hedef segilmesi ya da dogru hedef igin yanlis Oncelik verilmesi
denilebilir.

Rasmussen modelinde, insana ait zihinsel siiregler ve karmasik diisiince
sistemleri ifade edilmeye calisilir. Insanlarin neden belirli hareketleri ve hatalar:

yaptiklari, ¢esitli agamalarla birlikte agiklanmaya caligilir.
2.3.4.2 Reason’in insan hatasi incelemesinde isvi¢re peyniri modeli

Reason modeli, havacilik endiistrisine karmasik {iretken sistem olarak
bakmaktadir. Sistemin i¢inde bulunan insan faktoriine ait bir takim hatalarin nasil
ortaya ¢iktigini ve diger sistemlerle olan baglantilarini aciklamaya yeni bir bakis
acist gelistirmistir. Reason’in siniflandirdigi hata modelleri ve kazaya giden
faktorlerin birbiri ile iligkisi asagidaki gibidir:

Aksakliklar/Hatalar sonuglarinin hemen ortaya ¢ikip ¢ikmamasi agisindan iki

kategoride ele almabilir. Bunlar, Aktif Hatalar ve Ortiilii Hatalar’dr.
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Aktif Hatalar (AH), olay aninda olumsuz etkiler gosteren bir ihlaldir. Bu
ihlaller, genellikle ilk etaptayanlis isleticilerden kaynaklanir. Bir pilotun flap kolunu
kullanmasi yerine, inis takimlarina ait kolukullanmasi gibi.

Ortiilii Hatalar (OH) isekazadan ya da meydana gelen aksakliktan daha 6nce
alinmus bir karar ile ilgili olup, bu kararin etkilerinin ve sonuglarinin uzun siire ortiilii
(gizli) kalmasiyla ilgilidir. Bu tip hatalar genelde karar verici konumdaki kisiden, hat
yoneticilerinden ya da tilkenin ulusal havacilik otoritesinden kaynaklanir. Dolayisiyla
bu tip hatalar, zaman ve lokasyon olarak olay yerinden bir hayli uzaktadirlar. Ortiilii
hatalar, insanlarin motivasyonundaki yetersizlik ya da bitkinlik gibi nedenlerle

sistemin herhangi bir diizeyinde de olusabilir

Reason Modeli

Uretici Aktiviteler
Bakimlar, servize verms]
“fanlis izolasyon
On kogullar

i§ digi aktiviteler
Fiziksel clisse
isler

Zamanlama
Hat Yénetimi ﬁ O O B
Delegasyon Aktif ve Ortala

Cncedik Verme

O ,® O Hatalar

Karar Vericiler
Pulitikalar, Prosediirler ﬁ Aktif Hatalar
Ortak Kiiltir

O
O Ortili Hatalar
O/S O

Ortala Hatalar

Ortdli Hatalar

Sekil 2.5: Reason’in Isvigre peyniri modeli (Boeing, MHF Semineri, s. 287).

Ortiilii Hatalar, dogrulugu tartisilabilir kararlardan ya da hatali islemlerden
kaynaklanir. Tek basma olustuklarinda bir zararlar1 bulunmazken, karsilikli
etkilesimle bir pilotun bir hata yapmasina ve bunu da bir kaza ile sonu¢landirmasina
neden olabilirler.

Sistem i¢i onlemler ve koruma tedbirleri etkili olunca sonug bir aksakliktir ve
aksine etkisiz/yetersiz kalinca da sonug¢ bir kazadir. Sekil 2.5’te sistemin farklh

elemanlarinin icerebildigi kusurlarin bir sekilde ayn1 dogrultuya gelmesi ile kazanin
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olusumu agiklanmaktadir. Kazadan onceki donemde, bir¢ok halde bu elemanlarin

yerlesimi farkli olabilmis, ancak o aksaklik halleri yeterince incelenmemistir.
2.3.5 insan Faktorleri Analizi ve Simiflandirma Sistemi

Insan Faktorleri Analizi ve Tasnif Sistemi (Human Factors Analysis and
Classification System—HFACS), Reason’in kapali hatalar ve aktif hatalar

yaklagimindan hareketle dort hata diizeyini agiklamaktadir.
2.3.5.1 Emniyetsiz hareketleri hazirlayan kosullar

Gergeklesmis bir kaza sonucunda, sadece kazaya sebebiyet veren olaylara
onem vermek, kazanin nedenlerini ortaya koymaya engel teskil edecektir. Bu
nedenle ilk etapta kazanin nedeni arastirilmalidir. Ilk tespit olarak, Sekil 2.6’da
goriildiigii gibi, emniyetsiz durumlar iki alt baslikta siniflandirilmistir: isleticilerin

diisiik standartl kosullar1 ve isleticilerin diisiik standartli uygulamalari.

Emniyetsiz Hareketleri
Hazirlayic: Kosullar

v
v v

Isleticinin Diisiik Isleticinin Diisiik
Standardli Kosullar: Standardli Uygulamalar:

[ ]

Olumsuz Olumsuz Fiziki/Akli (CRM) Personelin

Akl Fizyolojik Smirlamalar Ekip Hazirhik

Durumlar Durumlar Kaynak Durumu
Yénetimi

Sekil 2.6: Emniyetsiz hareketleri hazirlayici kosullarin kategorileri (Douglas Wiegman, ScottShappell, The
Human Factors Analysis andClassificationSystem — HFACS, National Technical Information Service, Virginia,
Subat.2000, s. 6).

Isleticilerin diisiik standartli kosullar;; olumsuz akli durumlar, olumsuz
fizyolojik durumlar ve fiziki/akli sinirlardir. Bu kavramlari agiklayacak olursak;
Olumsuz Akli Durumlar: Performansi olumsuz etkileyen akli durumlardir.

Duruma farkindaligin yitirilmesi, uykusuzluk, tek bir goreve sabitlenmek gibi.

62



Olumsuz Fizyolojik Durumlar: Olumsuz etkileyen tibbi ya da fiziksel
durumlardir. Gorsel yanilgilar, bulunulan yerle ilgili yanilgilar, ilag veya saglik
sebebiyle kaynaklanan anormallikler gibi.

Fiziki/Akli Sinirlar: Goérev sartlarinin gorev basindaki sahsin kabiliyetlerini
astig1 durumlarla ilgilidir. Ornegin, geceleri insanin gdrme sistemi énemli diizeyde
sinirlanir.

Havacilikta, temel ugus gostergelerine her zamankinden fazla dikkat edilmesi
ve sahsin olas1 olumsuzluklara karst hazir halini korumasi, hem pilotun kendinin hem
de ugusun emniyetini artiracaktir.

Emniyetsiz hareketleri hazirlayic1 kosullardan ikincisi olan isleticinin diisiik
standartli uygulamalar1 sunlardan olusur; ekip kaynak yonetiminde hatalar ve
personelin hazirlik durumu.

Ekip Kaynak Yonetiminde Hatalar: Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource
Management — CRM) asil olarak ugucu personel icin gecerli olan Insan Faktorleri
uygulamalarin1 konu alir. Bu y0netim sisteminin iceriginde, personel arasindaki
yetersiz koordinasyondan kaynaklanan aksakliklarin onlenmesine karsit bir tedbir
olusturma yer almaktadir. Bu kapsamda pilotlar arasi, pilotlar ile hava trafik
kontrolorleri arasi, pilotlar ile bakim gorevlileri arasinda oldugu kadar, diger kurum
ve yer destek personeli arasindaki koordinasyon da yer almaktadir.

“Ornegin, 29.12.1972°de bir Lockheed L—-1011 model u¢agmin ugus ekibi
Miami (Florida, ABD) havalimanina inisten vazgecerek burun inis takiminin acilip
acilmadiginm1 belirlemek istemislerdir (ABD, NTSB, 1972). Ugak havalimanina
13km. mesafede Florida Everglades tepelerine ¢arpmis ve ucaktakilerin timii (163
insan) Olmiistiir. NTSB (Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu) raporunda sunu belirtmistir:
‘Ugusun son dort dakikasinda ugus ekibi ugus gostergelerini gozlemeyi ihmal
etmisler ve beklenmedik bir alcalmay1 ¢carpmay1 dnlemeye yetecek bir siire dnceden
fark edememislerdir.

Ekibin tiim dikkatlerini burun inig takimi konum gostergesindeki arizaya
yogunlastirmalari, onlarin dikkatlerini diger gostergelerden uzaklastirmis ve
beklenmedik algalmayi fark etmeleri 6nlenmistir” (Shappell, 2001:18)

Personelin Hazirlik Durumu: Diger is sektorlerinde oldugu gibi havacilikta da
personelin islerine karst maksimum dikkatle ilgi gostermesi beklenir. Fakat konu

havacilik sektorii oldugunda, sadece dikkat yetmez. Pilotun, teknisyenin ya da hava
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trafik kontrol6riiniin tiim kisisel faktorleri ile birlikte kendisinden beklenenin en
iyisini yapmasi beklenir. Aksi halde personelin hazir olmayisindan kaynaklanan

hatalar/kazalar meydana gelecektir.
2.3.5.2 Emniyetsiz denetim-yonetim

Isletici ile ilgili sebeplerin yan1 sira, Reason sebep teskil eden olaylar dizisini
yOnetimin emir-komuta zinciri i¢ine kadar izlemistir. Boylelikle, emniyetsiz yonetim
icin dort kategori belirlemistir: uymayan/yetersiz yonetim, uygun olmayan isletimin
planlanmasi, bilinen sorunlarin ¢6ziimlenmemesi, yonetimde ihlaller.

Uymayan / Yetersiz Yonetim: Herhangi bir yoneticinin/sefin gorevi, basari igin
imkan temin etmektir. Bunun i¢in yoneticinin, hangi yonetim diizeyinde olursa olsun,
basarilacak gorev/alinacak rol modelinin yani sira rehberlik, egitim firsatlari, liderlik
ve motivasyon temin etmesi zorunludur. Maalesef, bu durum her zaman
goriillmemektedir.

Uygun Olmayan Isletimin Planlanmasi: Bazen isletim temposu ve/veya
pilotlarin gorevlendirilmesi O6yle gerceklesir ki, insanlar kabul edilemez risklere
sokulur, ekip dinlenmesi goz ardi edilir ve randiman olumsuz etkilenir. Boylesi
isletimler (acil durumlarda kaginilmaz olmasi tartisilir goriilmekte birlikte) normal
kosullarda kabul edilemez. Bu nedenle, boylesi aksakliklara tedbir olarak ‘uygun
olmayan isletimin planlanmasi1’ kategorisi gelistirilmistir.

Uygun olmayan bir ekip eslenmesi durumunu diisliniin. Cok kidemli, diktatorliige
yakin bir kaptan pilotla ¢cok geng, zayif bir yardimci pilotun eslenmesi durumunda
iletisim ve koordinasyon sorunlarinin yasanabilecegi gercegi iyi bilinir.

Bilinen Sorunlarin Coziimlenmemesi: Bilinen emniyetsiz yOnetimin bu
kategorisi personel, donanim, egitim ve diger emniyetle ilgi alanlardaki aksakliklarin

yonetim tarafindan bilinmesine ragmen devamina izin verildigi durumlarla ilgilenir.
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Uymayan / Uygun Bilinen Sorunlarin Yonetimde
Yetersiz Olmayan Cozimlenmemesi Ihlaller
Yonetim Isletimin

Planlanmas1

Sekil 2.7: Emniyetsiz yonetimin unsurlar1 (Shappell, 2000: s.18).

Yonetimde Ihlaller: Bu tip ihlaller yonetici pozisyonunda olan kisilerin mevcut
kurallar ile yonetmelikleri bilerek ihlal edilebildigi durumlar i¢in siniflandirma igine
alinmistir. Bu durum ile az karsilasilsa da, bazi1 yoneticilerin yine bazi durumlarda
kurallar1 ihlal ederek, kendi fikirlerini kullandiklar1 bilinen bir gercektir. Bu duruma
sik¢a gosterilen Ornek ise, bazi kisilere yetersiz olduklar1 halde lisans ya da lisans

dereceleri yetersiz oldugu halde ugus izni verilebilmektedir.
2.3.5.3 Organizasyonel etkiler

Cogu kez incelemeye esas bir ger¢eve bulunmadigi igin, organizasyonel
hatalar, emniyet inceleme heyetinin géziinden kagabilmektedir.

Kaynak Yonetimi: Bu kategoride, tepe yonetimin insan kaynaklar1 (personel),
mali kaynaklar ve tesisler gibi organizasyon yatirimlarinin temini ve korunmasi ile
ilgili kararlar biitiiniinii i¢erir. Genelde, boylesi kaynaklari nasil yonetilecegine dair
organizasyon kararlar1 iki ayri gerek¢ede odaklanir: emniyet hedefi ve optimum

maliyetli isletim hedefi.

Organizasyonel
Etkiler

Kaynak Organizasyonel Organizasvonel
Yonetimi Tklim Siirecler

Sekil 2.8: Kazay: etkileyen organizasyonel faktorler (Shappell, 2001:23).
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Sportif havacilik kuliiplerinde ya da sirketlerinde mali sikinti dénemlerinde
hem yonetici hem de ¢alisan kutuplarinin ikisi arasinda 6zveri gerekebilir. Maalesef,
onceki aci tecriibeler tarihi tekerriir ettirerek, boyle sikintili donemlerde emniyet
unsurlarinin mevcut durumdan en fazla etkilenen faktor oldugunu gostermistir.

Organizasyonel Iklim: Bu konu, insanin performans yapisin1 etkileyen
organizasyonel olgularin ayrintil igerigi ile ilgilidir. Resmi tanimi1 soyledir:
‘Kurulusun  kisilere  (personele) yonelik tavirlarinda  kurumsal —konuma
(goreve/pozisyona) uyumluluklar (Shappell, 2001:24).

Bir organizasyonun iklimini; ‘emir/komuta zincirinde, yetkilerin devrinde,
sorumluluklarin dagitiminda, iletisim kanallarinda ve uygulama ig¢in sorumlu
tutulmalar’ olusturur. Bir organizasyon i¢inde iletisim ve koordinasyon da koordine
hatas1 olur da kisiler yetki ve sorumluluklarin1 tanimazsa, emniyet de gézle goriiniir
sekilde sikintiya diiser.

Bir organizasyonun politikalar1 ve kiiltlirli de onun ikliminin gostergeleridir.
Politikalar yonetimin ise alma ve isten ¢ikarma, terfiler, istthdami koruma, iicret
artiglari, hastaliga bagli istirahatlar, uyusturucu/ilag ve alkol, fazla mesai, kaza tetkik,
emniyet donaniminin kullanimi gibi konulardaki kararlarin1 yonlendiren resmi
kilavuzlardir. Ote yandan Kkiiltiir ise, organizasyonun resmi olmayan ve dile
getirilmeyen kurallari, deger yargilar, tavirlar, inanglari, aligkanliklari ve
gelenekleridir.

Politikalarin tanimi eksik, kusurlu veya yetersiz yapildig1 zaman, terslikler
icerdigi zaman ya da resmi olmayan kurallardan kaynaklandigi zaman organizasyon
icinde karmasa olusur. Boylesi durumlarda emniyetin sikintiya diigsmesi
kagimilmazdir.

Organizasyonel Siiregler: Bu kategoride organizasyon biinyesinde giinliik
faaliyetleri disipline eden organizasyonel kararlar ve kurallar yer alir. Personel ile
yonetim arasinda goézetimin korunmasina ve dengelenmesine yonelik standart
isletmecilik yontemlerinin ve resmi metotlarinin gelistirilmesi ile uygulanmasi da bu
kategoride yer alir. Ornegin, tempo, zaman baskilari, inisiyatif olanaklar ve is yiikii
planlar1 emniyeti olumsuz etkileyebilen faktdrlerdir. Reason’in Isvigre Peyniri
modelindeki deliklerin aranmasi ve bir kaza olmadan kapatilmalari, her

organizasyonun temel hedefi olmalidir.
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2.3.6 Hata Yonetimi

Kisisel hata yonetimi, olmas1 muhtemel hatalarin ihtimallerini azaltma ya da
yapilmis olan bir hatanin etkisini gostermeden tespit edilerek diizeltilmesi demektir.
Bu kapsamda tekrarlayan hata var ise bu hatalarin etki seviyelerini azaltmak da
sayilabilir. Kisisel olarak hata yonetimi noktasinda verilebilecek tavsiyeleri asagidaki
gibi aciklamak miimkiindir (Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s
Booklet (Basilmamig ders notu, 1998, s. 9).

1) Kendi yeteneklerinin sinirlarini ve her an hata yapabilecegini bil ve

davranislarini buna gore diizenle.

2) Zaman yonetimini iyi yap ve is yiikil yonetimini yapabil.

3) Yapilan hatalardan ders al ve egona yenilme.

4) Olaylar1 rapor ederek, baskalarinin da senin hatalarindan ders almalarini

sagla.

5) Hata yonetimi konusunda takim calismalart etkin bir rol oynadigi igin

yapilan ikazlari, ugus brifinglerini ve kontrolleri kullan.

6) Kurallara ve yonetmeliklere bagl kal.

Sportif havacilik kuliiplerinin hata yonetimi ile ilgisi ilk asamada hatay1 kabul
etmek olmalidir. Hata dogal bir olaydir ve hem bireysel hem de organizasyonel
olabilir. Burada ama¢ hatanin yok edilebilmesinden ¢ok, hatanin yonetilebilmesi
olmasidir. Hata yonetimi kapsaminda hatanin bir sonraki sefere olusma ihtimalinin
azaltilmas1 ya da hatanin etki seviyesinin daha asagilara ¢ekilmesi hedeflenmelidir.
Bunlar i¢in de gerekli 6nlemleri almak, ugucu personeli ya da teknisyeni motive
etmek, hataya sebebiyet veren egitim eksikligini kapatmak ve sonrasinda da olumlu
davraniglar i¢in tesvikte bulunmak, organizasyonun hata yonetimine baglica esaslari

teskil etmektedir.

2.3.6.1 Hatanin rapor edilmesi

Ucaklarin tasariminda, iiretiminde, isletiminde ve bakiminda yer alan tiim
kuruluglarin bir Olay Rapor Etme (Bildirme) sistemine sahip olmalar1 bir ICAO
standardidir. Part—145 yonetmeliginde, anilan yonetmelige gore ¢alisan kuruluslarin
belli kriterlere uyan olaylar1 sivil havacilik otoritesine, ugagin tescilli oldugu iilke

otoritesine ve ugagin tasarim/imalat sirketine bildirmelerini 6n goérmektedir. Bu
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bildirimler i¢in kriterler ise (EU Directive on Occurrence Reporting in Civil
Aviation—-2003/42/EC) talimatinda verilmektedir. Bu kuralin temel amaci ugagi
olumsuz etkileyenteknik problemlere yonelik iken, ayni zamanda ‘ucus emniyetini
olumsuz etkileyecek diizeyde emniyetsiz bir durumla sonuglanabilecek ya da
sonug¢lanmis ugak veya ugakaksami’ ile ilgili hatalar1 da igerir (CAP 716, 2002:3)

Her havacilik organizasyonunun olaylarin  bildirimi, derlenmesi ve
degerlendirilmesi i¢in bir sisteme sahip olmasi ve bu sistem altinda ‘olaylara neden
olan etkenleri belirleyerek sistemi benzer olaylara direncli hale getirmesi’
gerekmektedir. Bunun i¢inde neleri rapor edecegi ya da etmeyecegine dair kapsamli
bir raporlama metnine sahip olmasi gerekir.

Stiphe olugmasi halinde rapor edilebilecek bazi durumlar sunlardir:

1) Sistem hatalari: ucagi etkileyen ya da ucgusa elverigli halden c¢ikaran

durumlar,

2) Acil durum bildirimleri,

3) Emniyet ekipmanlari ya da prosediirlerinin hatali ya da uygunsuz olmasi,

4) Prosediir, check-listte eksiklikler,

5) Acil durumprosediirlerinin asildigi haller (yasa dis1 uygulama),

6) Kus carpmasi ya da yabanci madde hasar1 (FOD — foreignobjectdamage),

7) lletisim kopmalari ya da iletisimde zay1flik,

8) Tirbiilans, riizgarin kesilmesi (windshear) vb. durumlar.

Yukaridaki durumlar 6rnek olarak verilmis olup, sportif havaciligin dallarina
ait bazi ozellikli maddeler de igerebilir. Genel olarak motorsuz hava araglarini
kapsayan sportif havacilik dallari, kendi organizasyon/kuliip yapilarina uygun sekilde
yonetmeliklerinde raporlamaya ait oOzellikleri belirtmelidirler. Ayni1 zamanda
raporlamaya ait 6zel bir form tasarimi da yapilmalidir. Ad1 gegen raporda isim ve

iletisim numaralariin bulunmasi, ilgiyi kisiye ulasilmasini kolaylastiracaktir.
2.3.6.2 Hatanin tespiti ve 6nlenmesi

Hatalarin her zaman ortadan kaldirilamayacagini diislintirsek, diger yaklagim
hatalarin tespiti ve Onlenmesi olacaktir. Hata tespiti emniyet aginin 6nemli bir
boliimiinii olusturur. Calisma kontrolleri, kagak kontrolleri, birinin tamamladig1 isin
bir baskasi1 tarafindan kontrolii ve ondan sonra kapanis imzasinin atilmasi, bagimsiz

cift kontroller, pilotun ucus Oncesi kontrolleri, vb. gibi ve bunlarla sinirli kalmayan
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bir¢cok hata dnleme ve tespit uygulamalar1 vardir. Bu kapsamda verilen egitimler de,
insan faktorii konusunu ele almali, hata tespiti ve dnlenmesi konusunda personel ¢ok

iyi bilgilendirilmelidir.
2.3.6.3 Disiplin politikasimin olusturulmasi

Hata Yonetim Sisteminin basarist i¢in Onkosullardan Dbirisi, personelin
emniyetsiz olaylar1 rapor etmekle herhangi bir ceza ile karsilasmayacagindan emin
olmasidir. Baz1 hallerde hatali davranisin konusu, hataya sebep olan insan ya da
insanlarla birebir gorligme yapmay1 gerektirebilir. Havacilik organizasyonu, kasti
icermeyen hatalarda, personeli cezalandirmamaya kars1 bir politika olugturmalidir.

Organizasyonun hata ya da ihlale karsi olusturacagi politika, hatanin tam
anlasilmadan  personeli  cezalandirmayacagina dair  disiplin  politikasidir.
Cezalandirma konularma ait maddelerinde tereddiide ve yorumlamaya karst bir
hataya sebebiyet vermeyecek sekilde olusturulmasina da 6zen gosterilmelidir. Bu
konuya agiklik getirecek bazi rehber ilkeler asagidaki sekildedir:

1) Personel emniyet ihlallerini ve olaylari rapor edip bildirmeye ve olaylarin
incelenis/analiz  c¢aligsmalarina katkida  bulunmaya tesvik edilip
cesaretlendirilirler. Burada ana hedef problemin neden/nereden
kaynaklandigimin tespit edilmesi ve kalici, uygun onlemin alinmasidir.
Amacin, ilgilileri belirleyip cezalandirmak olmadiginin anlagilmasi ve
benimsenmesi gerekmektedir.

2) Onceden tahmin edilemeyen, baska bir deyisle beklenmeyen, kasitsiz
thmallere ceza Onerilmemesi organizasyon politikas1 iken profesyonellik
(kurumsallagsma) zaaflar1 bunun gz ardi edilmesini getirebilir.

3) Arastirma konusu olan bir personelinin gorev ve yetkililerinin gegici olarak
askiya alinmasi gerekebilecektir. Bu tavrin bir ceza imis gibi

algilanmamasi fakat emniyet tedbiri olarak diistiniilmesi gerekmektedir.
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UCUNCU BOLUM

SPORTIF HAVACILIK KULUPLERINDE INSAN FAKTORUNUN
ONEMINE iLISKIN BiR ARASTIRMA

3.1 Arastirmanin Problemi

Bu c¢alismada oOrnek olaylar olarak incelenen Tiirkiye’de ve Diinya’da
gerceklesmis sportif havacilik kazalarinda; hava araci Treticileri, ucus okulu
isletmecileri ve ugucular, hava araci kaza kirimlarinda insan faktoriiniin roliiniin
biiyiikliigiinii tam ve dogru olarak algilayamamislardir. Bu tip kazalar sonrasinda,
havacilik diinyast hava araci kaza kirimlarinda insan faktorii {izerinde daha ciddi
sekilde durmaya baslamislar ve sorun alanlarini tespit etmeye yonelik ¢alismalar
yaparak, ¢Oziimler konusunda adimlar atmaya baslamislardir. Bu baglamdan yola
cikarak, Tiirkiye’de sportif havacilikta meydana gelen kazalara iliskin;

Hol Sportif havacilikta meydana gelen kazalar insan faktoriine baghdir.

H11 Sportif havacilikta meydana gelen kazalar insan faktoriine bagl degildir.

Ho2insan faktorlii kazalarin nedenleri genel olarak eksik egitimdir.

H12 Insan faktorlii kazalarin nedenleri genel olarak eksik egitim degildir.

Hipotezleri gelistirilmistir.
3.2 Arastirmanin Yontemi

Calismada veri toplama yOntemi olarak anket teknigi uygulanmistir. Tezde yer
alan teorik bilgiler ve ana model olarak insan faktoriinii merkezde degerlendirmesi
acisindan sectigimiz SHEL modeli géz oniine alinarak anket olusturulmustur. Anket
sorulart SHEL modeli unsurlart dogrultusunda hazirlanmis olup, asagida
belirtilmistir. Ancak mevcut litaretiir galismalarinda daha 6nceden yapilan analizler
havacilikla ilgili olup, bu tez kapsaminda ele alinan sportif havacilik 6zelinde

yapilmis herhangi bir ¢alisma bulunmamaktadir. Bu nedenle hazirlanan anket
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dogrudan sportif havacilikta insan faktoriinlin 6nemine iliskin ilk c¢alisma olup,
sorular demografik 6zellikler ve asagidaki basliklar altinda toplanmustir;
a) Digsal faktorler,
b) Fizyolojik faktorler (algilama yetenegi)
¢) Duyularla ilgili faktorler (karar verme ile ilgili faktorler, ruh hali ile ilgili
faktorler) ve
d) Yonetim ile ilgili faktorlere iliskin 4 bolimden ve 63 sorudan
olusmaktadir.
Bu sorular daha 6nce yapilan ve tezin ikinci boliimiinde anlatilan modellere

yonelik anket ¢alismalari referans alinarak hazirlanmistir (Klidion, 2010:207).

Sorularin Bagliklara Gore Dagilimini

Dissal Faktorler 26-27-40-44-46-48-49. Sorular
Fizyolojik Faktorler 15-16-41-45-47. Sorular
Algilama Yetenegi 17-24-29-34-37. Sorular

Duvularla Ilgili Faktorler

Karar Verme Ile Ilgili Faktorler
Ruh Hali ile ilgili Faktorler

Yonetim ile Ilgili Faktorler

3.3 Arastirmanin Modeli

19-42-43. Sorular
29-32-38-50-53-55-57. Sorular
20-22-11. Sorular

18-21-51-52-54-62. Sorular

Insan faktérii unsurunu anlamak igin, insan faktdrii kavramini gevresinde
toplayabilen bir model kullanmak faydali olacagindan, bu ¢alismamizda o6zellikle
ICAO (Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan kullanilan SHEL modeli
tercih edilmistir. Bu modelde insan ve farkli elemanlar birbiri ile iligki halindedir ve
insan bu diger elemanlarin tam ortasinda yer alir.

SHEL Modeli Elemanlart:

S — SOFTWARE - Yazilim

H - HARDWARE — Donanim

E — ENVIRONMENT — Cevre

L — LIVEWARE — insan
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Sadece ICAO degil, ililkemizdeki sportif havacilik kuliipleri tarafindan da
SHEL modelinin kullanilmasi insan faktoriinii incelemede en elverisli model
oldugunu ortaya koymaktadir. ilk olarak insan — Donanim konusunda, kullanilan
hava araclarininin yapisal donaniminin (koltuklar, emniyet kemeri vb) insan
viicuduna uygun olup olmadigi, hava araglarinin igerisinde yer alan gdstergelerin
dogru calisip ¢alismadig1 ve hava aracinin modeline uygunlugu, kumanda sisteminin
dogru hareket kabiliyeti saglamasi gibi faktorler sayilabilir. Bunun yani sira Insan —
Yazilim iligkisinde ise kullanilan hava araglarinin tipine ait prosediirleri, ugus egitim
el kitaplari, planlari, kontrol listeleri, igerisinde kullanilan bilgisayar programlari
(GPS, transponder, telsiz vb) ve tiim bunlarin birbiri ile olan uyumlulugundan
bahsedilebilir. SHEL modelinin diger bir unsuru olan Insan — Cevre iliskisine
bakildiginda ise cevre ile insan adaptasyonu gbéze carpmaktadir. Hava durumuna
uygun ugus ekipmanlar1 (kask, ucus elbiseleri, oksijen maskeleri, G suitler vb)
bunlarin basinda gelmektedir. Teknolojinin gelismesi ile birlikte yiiksek irtifalarda
yapilan ucuslarda oksijen azalmalarmi engellemek icin kabin basinci, kabin tazyiki
gibi sistemler de sayilabilir.

Son olarak modele ait insan — Insan iliskisi kapsaminda pilotlarin pilotlarla,
pilotlarin hava araci bakim ekibiyle ve pilotlarin ucusa destek veren birimler ile
iliskisi ve uyumu incelenmektedir. Birbiri ile en iyi anlasabilen personeli
iligkilendirerek, verimligi ve emniyeti artirmak amacglanmaktadir. Diger bir deyisle
uyum igerisinde faaliyet gosteren pilotlar1 ayni uguslara gérevlendirmek, yine birbiri
ile uyum i¢inde ¢alisan pilot ve teknisyenleri ayni gorevlere planlamak sayilabilir.
Ornek vermek gerekirse, ucus faaliyetini gerceklestirdigi esnada herhangi bir ariza
ile karsilasan pilotun, su¢clama yapmaksizin bu arizay1 bir sonraki faaliyetin emniyeti
i¢cin rahatga teknisyene belirtebilmesi; teknisyenin ise profesyonel sekilde kendisine
belirtilenleri dikkate alarak gerekli onlemleri almasi, arizayi gidermesi ve diger
operasyonlar i¢in hava aracini titizlikle incelemesi gerekir. Tiim bu iliskiler 1s181nda
SHEL modelinin unsurlarinin tamami, diger havacilik faaliyetlerine uygun olmasinin
yani sira arastirma konumuz olan sportif havacilik kapsaminda da en uygun model
olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle yapilan calismada arastirma modeli olarak

SHEL modeli tercih edilmistir.
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3.4 Evren ve Orneklem

Arastirma evrenini Tirkiye’de sportif havacilik (plandr, parasiit, yamag
parasiitii, yelken kanat, model ucak) sektorlerinde “havaci” adi ile faaliyet gosteren
bireyler olusturmaktadir. Sivil havacilik sektorii daha genis arastirma siniri
gerektirdigi ve isin i¢inde bakim, hava trafik, yer gorevlileri gibi daha profesyonel
birimlerin arastirilmasi1 gerektigi icin evren dist birakilmistir. Kisacasi arastirma
evrenini ad1 gecen sportif havacilik sektorlerinde faaliyet gosteren yonetici, miidiir,
calisanlar ve pilotlar olusturmaktadir. Sektorde egitim veren ucus Ogretmenleri,
yoneticiler ve profesyonel havaciliga adim atmak iizere olan 6grenci pilotlarin sayisi
yaklagik olarak 250 civarindadir. Arastirma evreni olarak, ankete tabi tutulan toplam
kisi sayis1 74 kisidir.

Ankete katilan kisilerin sportif havacilik dallarinda aktif olarak gorev yapan
kisiler olmasina 6zen gosterilmistir. Bu sayede ankette yer alan ifadelere daha

bilingli ve daha tecriibeli yanitlar almak hedeflenmistir.
3.5 Arastirmanmin Simirhhiklar

Arastirma sportif havacilikta meydana gelen kazalara iligkin “insan faktorii”
konusu agirlikli olarak ele alindig1 icin; diger bakim personeli, yer gorevlileri, hava
aracinin performansi gibi konular arastirmaya dahil edilmemistir. Sportif havacilik
ile ugrasan pilotlar, yoneticiler, miidiirler iilke geneline dagildig1 icin Orneklem
olarak bu faaliyetlerin daha yogun icra edildigi toplam 5 adet olan egitim
merkezinden 4’iine ulasilmistir. Bu egitim merkezleri Indnii Havacilik Egitim
Merkezi basta olmak lizere Karain Havacilik Egitim Merkezi, Efes Selguk Meydan
Isletme Miidiirliigii, THK Gokgen Havacilik Model Ugak Ugras Evi’dir. Ad1 gecen
egitim merkezlerinde ¢alisan havacilara anket uygulanmais, veriler toplanmustir.

Zaman ve maliyet acisindan tiim Tirkiye’de sportif havacilik ile aktif olarak
ilgilenen calisanlara ulagilamamasidir. Arastirmanin sadece birka¢ egitim merkezi
calisanlar1 6rneklem olarak almasi aragtirmanin temel sinirliligini olusturmaktadir.

Bunlarin yani sira diger ampirik arastirmalarda oldugu gibi elde edilen sonuglar
kullanilan 6rneklem ile sinirlidir. Zamanin kisithi olmasindan dolayr elde edilen

sonuglarin tiim iilke geneline yayilmasi ¢alisiimamustir.
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3.6 Veri Toplama Siireci ve Yontemi

Aragtirmaya literatlir taramasi ile baslanmistir. Calismanin teorik bolimi
dokiimantasyon metot ve teknikleri ile yapilmistir. Calismaya ait ampirik boliimde
ise tarama modellerinden olan arastirma teknigi kullanilmistir. Arastirma, akademik
yayinlar, havacilik dergileri, kitaplar ve bilimsel yaymmlanmis makalelerden
olusmaktadir. Veri toplama yonteminde ara¢ olarak kitap, ilgili yiiksek lisans ve
doktora tezleri ile bilimsel makale aragtirma teknigi kullanilmistir.

Calismanin uygulama kismini ise Eskisehir, Ankara, Antalya ve izmir illerinde
sportif havacilik ¢alisanlar1 olusturmaktadir.

Bu amag¢ dogrultusunda sportif havacilik egitim merkezlerindeki calisanlara
ulasilmis ve aktif ugucu ekibe insan faktorii temelli anket uygulanmis ve veriler

toplanmustir.
3.7 Anketin Guvenilirlik Analizi

Anket Olglimlerinin gilivenirligini 6lgmek icin degisik yontemler vardir.
Bunlardan birisi de Cronbach Alfa Katsayis1 yontemidir.

Giivenilirlik analizi i¢in yapilmakta olan ilk islem Cronbach Alpha (o)
degerinin bulunmasidir. Her bir madde i¢in tek bir a degeri olabilecegi gibi, tiim
sorularin ortalama bir a degeri de olabilir. Tiim sorular icin elde edilen a degeri o
anketin toplam giivenilirligini gosterir ve 0.7'den biiyiik olmas1 beklenir, bu degerden
diisiik o degerleri anketin zayif giivenilirligi oldugunu gosterir, 0>0.8 olmas1 ise
anketin yiiksek gilivenilirlige sahip oldugunu gostermektedir (Cevrimici: 13 Eyliil
2016).

Tablo 3.1: Cronbach Alpha testi skalasi.

Giivenilirlik Yorum
a>.9 Miikemmel
9>02>.8 Iyi
Z>0>.7 Kabul Edilebilir
T>0>.6 Stipheli
b6>0>.5 Koti
S>a Gilivenilemez
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Tablo 3.2: Anketin genel giivenilirligi.

Cronbach Alfa

Genel Anket Glivenilirligi | 0,864

Tablo 3.2°de anketin genel giivenilirligine iligkin alfa degerine yer verilmistir.

Genel anket giivenilirligi i¢in alfa degeri 0,864 olarak bulunmustur.

Cronbach Alfa katsayisinin 0,864 ¢ikmasindan dolay1 anket giivenilik seviyesi
“iy1” dir. Anket sorularina iliskin istatistiksel analizlere de bir sonraki bdliimde yer

verilmisitir.
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DORDUNCU BOLUM

ARASTIRMANIN BULGU VE YORUMLARI

4.1 Sorularin Frekans Analizleri

Anket verileri degerlendirilmesinde likert 6lgekli sorular disinda kalan sorulara
verilen yanitlarin yiizde (%) ve frekanslar dikkate alinarak elde edilen sonuglar
asagidaki boliimdeki tablolarda detayli olarak anlatilmistir. Anketin giivenilirliginin
testi ve likert 6lgekli sorularin degerlendirilmesi kisminda SPSS (Statistical Package
for Social Sciences) paket yazilimi programi kullanilmistir. Verilerin istatistiksel

degerlendirilmesinde anlamlilik diizeyi P maksimum 0.05 olarak kabul edilmistir.

Tablo 4.1: Demografik bilgilerin dagilimu.

Frekans Yiizde(%)

16-25 23 31,1

26-35 16 21,6

Yas 36-45 24 32,4
46-55 9 12,2

55 ve Usti 2 2,7

Toplam 74 100,0

Kadin 17 23,0

Cinsiyet Erkek 57 77,0
Toplam 74 100,0

Evli 36 48,6

Medeni Durum Bekar 33 44,6
Bosanmis 5 6,8

Toplam 74 100,0

Lise 27 36,5

On Lisans 15 20,3

. Lisans 26 35,1
Egitim Durumu Y. Lisans 5 6,8
Doktora 1 14

Toplam 74 100,0

76



"Yas" sorusunu yanitlayan katilimeilarin %31,1'

%21,6's1 26-35 yas aralifinda, %32,4'i 36-45 yas araliginda, %12,2'si 46-55 yas

16-25 yas araliginda,

araliginda ve %2,7'si 55 ve lstii yas araliginda olduklarini belirtmislerdir. Buna gore

katilimcilarin ¢ogunun 36-45 yas araliginda oldugu anlasilmaktadir. "Cinsiyet"

sorusunu yanitlayan katilimcilarin %77's1 erkek, %23'i kadin oldugunu belirtmistir.

Buna gore katilimeilarin ¢ogunun erkek oldugu anlagilmaktadir. "Medeni durum"

sorusunu yanitlayan katilimcilarin %48,6's1 evli, %44,6's1 bekar ve %6,8'1 bosanmis

oldugunu belirtmistir. Buna gdre katilimcilarin cogunun evli oldugu anlasilmaktadir.

"Egitim durumu" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %36,5'1 lise, %20,3'i 6n lisans,

%35,1'1 lisans, %6,8'1 y. Lisans ve %1,4'i doktora olarak belirtmistir. Buna gore

katilimcilarin gogunun lise mevzunu oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 4.2: Ugucu personelin brang dagilimi.

Frekans |Yiizde(%)

Evet 23 31,1

Plandr Hayir 51 68,9

Toplam 74 100,0

Evet 15 20,3

Parasiit Hayir 59 79,7

Toplam 74 100,0

Hangi sportif havacilik faaliyeti ile Evet 32 43,2
ugrastyorsunuz? Birden fazla se¢im | Model Ugak Hayir 42 56,8

yapabilirsiniz. Toplam 74 100,0
Evet 4 54

Yelken Kanat | Hayir 70 94,6

Toplam 74 100,0

Evet 26 351

Yamag Paragiitii | Hayir 48 64,9

Toplam 74 100,0
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"Hangi sportif havacilik faaliyeti ile ugrasiyorsunuz?" sorusunu yanitlayan
katilimcilarin %31,1'1 plandr, %20,3'0 parasiit, %43,2'si model ugak, %5,4'li yelken
kanat ve %35,1'1 yamag parasiitii kullandigin1 belirtmistir. Buna gore katilimcilarin

¢ogu model ucak kullanmakta oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 4.3: Ugucu personel ile ilgili genel sorularin dagilimu.

Frekans |Yiizde (%0)
1.55-1.65 7 9,5
1.66 - 1.75 29 39,2
Boy 1.76 - 1.85 32 43,2
1.86-1.90 6 8,1
Toplam 74 100,0
55-65 kg 18 24,3
66-75 kg 28 37,8
. 76-85 kg 19 25,7
Kilo
86-90 kg 3 4,1
90 kg tistii 6 8,1
Toplam 74 100,0
Evet 30 40,5
Cocugunuz Var M1? Hayir 44 59,5
Toplam 74 100,0
5 yildan az 17 23,0
5-9 yil 19 25,7
: 5 10-14 y1l 9 12,2
Kag Yildir Havacilik Ile Ugragiyorsunuz?
15-19 y1l 11 14,9
20 yil tizeri 18 24,3
Toplam 74 100,0
Evet 2 2,7
Herhangi Bir Saglik Probleminiz Var mi? Hayir 72 97,3
Toplam 74 100,0

"Boy" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %9,5' 1.55-1.65, %39,2'si 1.66-1.75,
%43.2'si 1.76-1.85 ve %8,1'i 1.86-1.90 boy araliginda oldugunu belirtmistir. Buna
gore katilimcilarin ¢ogu 1.75-1.85 boy araliginda oldugu anlasilmaktadir. "Kilo"
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %24,3"i 55-65 kilo, %37,8'1 66-75 kilo, %25,7'si
76-85 kilo, %4,1'i 86-90 kilo ve %8,1'i 90 kilo iistii oldugunu belirtmistir. Buna goére
katilimcilarin ¢ogu 66-75 kilo araliginda oldugu anlagilmaktadir. "Cocugunuz var
mi?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %40,5'1 evet, %159,5'1 hayir olarak

belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun ¢ocugu olmadigi anlasilmaktadir.

78



"Kag yildir havacilik ile ugrastyorsunuz?" sorusunu yanitlayan katilimeilarin %23'i 5
yildan az, %25,7'si 5-9 yil, %12,2'si 10-14 yil, %14,9'u 15-19 y1l ve %24,3"i 20 y1l
tizeri olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu 5-9 yil araliginda oldugu
anlagilmaktadir. "Her hangi bir saglik progleminiz var mi?" sorusunu yanitlayan
katilmeilarin =~ %2,7'si  evet, %97,3'i hayir olarak belirtmistir. Buna gore

katilimcilarin ¢ogunun saglik problemi olmadigi anlasiimaktadir.

Tablo 4.4: Ugucu personelin saghigr ile ilgili sorularin dagilimi.

Frekans |Yiizde(%)
2 Haftadan Az 9 12,2
2-4 Hafta 22 29,7
Ugrastiginiz Havacilik Dalinda Bir Sezonda 1-3 Ay 22 29,7
Evinizden Ne Kadar Siire Ayr1 Kaliyorsunuz? 4-6 Ay 17 23,0
7-12 Ay 4 5,4
Toplam 74 100,0
Evet 27 36,5
Diizenli Spor Yapiyor Musunuz? Hayir 47 63,5
Toplam 74 100,0
Evet 18 24,3
Alkol Kullantyor Musunuz? Hayir 56 75,7
Toplam 74 100,0
Evet 23 31,5
Sigara Kullaniyor Musunuz? Hayir 50 68,5
Toplam 73 100,0
Hoetlerd ron Oninlerinize & Evet 48 64,9
gglrllsr l;jias ilr}lliezt?erl Yaparken Ogiinlerinize Onem Hayir 26 351
Toplam 74 100,0
Evet 5 6,8
Ugus Esnasinda Oksijen Azalmasi Yasadiniz M1? | Hayir 69 93,2
Toplam 74 100,0

"Ugrastiginiz Havacilik Dalinda Bir Sezonda Evinizden Ne Kadar Siire Ayr
Kaliyorsunuz?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %12,2'si 2 haftadan az, %29,7'si
2-4 hafta, %29,7'si 1-3 ay, %23'i 4-6 ay ve %5,4'0 7-12 ay olarak belirtmistir. Buna
gore katilimceilarin ¢ogunun 1-6 ay evlerinden uzak oldugu anlagilmaktadir. "Diizenli

Spor Yapiyor Musunuz?" sorusunu yanitlayan katilimecilarin %36,5'1 evet, %63,5'1
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hayir olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun spor yapmadigi
anlagilmaktadir. "Alkol Kullaniyor Musunuz?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin
%24,3"i evet, %75,7'si hayir olarak belirtmistir. Buna goére katilimcilarin ¢ogunun
alkol kullanmadig1 anlasilmaktadir. "Sigara Kullaniyor Musunuz?" sorusunu
yanitlayan katilimeilarin %31,5'1 evet, %68,5'1 hayir olarak belirtmistir. Buna gore
katilimcilarin  ¢ogunun sigara kullanmadigi anlasilmaktadir. "Ucus Faaliyetleri
Yaparken Ogiinlerinize Onem Verir Misiniz?" sorusunu yanitlayan katilimeilarin
%64,9'i evet, %35,1'1 hayir olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun
onem vermedigi anlasilmaktadir. "Ugus Esnasinda Oksijen Azalmasi Yasadiniz Mi1?"
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %6,8'1 evet, %93,2's1 hayir olarak belirtmistir.

Buna gore katilimcilarin gogunun oksijen azalmasi yagamadigi anlasilmaktadir.

Tablo 4.5: Personelin maddi sikintilari, dokiiman takibi ve hirli davranmasi ile ilgili sorularin dagilimi.

Frekans |Yiizde(%)
Az 9 12,2
Orta 43 58,1
Ugus ile Ilgili Yaynlar1 Takip Ediyor Musunuz? Cok 20 27,0
Hig 2 2,7
Toplam 74 100,0
Az 16 21,9
Orta 31 42,5
SMS (Emniyet Yonetimi Sistemi) {le ilgili Bilgi Sahibi Misiniz? | Cok 14 19,2
Hig 12 16,4
Toplam 73 100,0
Evet 11 149
Ugus Esnasinda Yo6n Tayininizi Kaybettiginiz Oldu Mu? Hayir 63 85,1
Toplam 74 100,0
Az 9 12,2
Orta 26 351
Ucus Sezonunda Maddi Sikintilar Cekiyor Musunuz? Cok 29 39,2
Hig 10 13,5
Toplam 74 100,0
Az 13 17,6
Orta 38 51,4
Ucus Hayatinizda Hirsli Davranir Misiniz? Cok 11 14,9
Hig 12 16,2
Toplam 74 100,0
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"Ugus Ile Ilgili Yaymlar1 Takip Ediyor Musunuz?" sorusunu yanitlayan
katilimcilarin %12,2'si az, %58,1'1 orta, %27'si ¢ok ve %2,7'1 hi¢ olarak belirtmistir.
Buna gore katilimcilarin gogunun orta diizeyde yayinlari takip ettigi anlasilmaktadir.
"Sms (Emniyet Yonetimi Sistemi) ile Ilgili Bilgi Sahibi Misiniz?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %21,9'i az, %42,5'1 orta, %19,2'si ¢ok ve %16,4'i hic
olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun orta diizeyde bilgi sahibi
oldugu anlagilmaktadir. "Ucus Esnasinda Yon Tayininizi Kaybettiginiz Oldu Mu?"
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %14,9'u evet, %85,1'i hayir olarak belirtmistir.
Buna gore katilimcilarin ¢ogunun hayir cevabr verdigi anlasilmaktadir. "Ucus
Sezonunda Maddi Sikintilar Cekiyo Musunuz?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin
%12,2'si az, %35,1'1 orta, %39,2'si ¢cok ve %13,5' hi¢ olarak belirtmistir. Buna gore
katilimcilarin  ¢ogunun ¢ok fazla maddi sikinti ¢ektigi anlasilmaktadir. Ucus
Hayatinizda Hirsli Davranir Misiniz?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %17,6's1
az, %51,4'0 orta, %14,9u cok ve 9%16,2'si hi¢ olarak belirtmistir. Buna gore

katilimcilarin gogunun orta diizeyde hirsli oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 4.6: Ugucu personelin ¢aligma siireleri ile ilgili sorularin dagilimu.

Frekans|Yiizde(%)

Hig 13 17,6

1-2 Saat 8 10,8

3-4 Saat 13 17,6

Ucus Sezonunda Haftada Kac¢ Saat Fazla 5.8 Saat 3 108

Mesai Yaptyorsunuz?

9-12 Saat 12 16,2

12 Saat Uzeri 20 27,0

Toplam 74 100,0

1 Giinden Az 9 12,2

Rutin Bir Calisma Haftasinda Kag Saatiniz 1-2 Giin 59 79,7
Iste Gegiyor? 2 Giinden Fazla 6 8,1

Toplam 74 100

6 Saatten Az 29 80,6
Rutin Bir Calisma Haftasinda Evde Ekstra 6-12 Saat 5 14
Kag Saat Calistyorsunuz? 13-24 Saat 2 5,6
Toplam 36 100

10 Dakika ve Az 10 13,6

11-45 Dakika 32 43,3

Ev ile Is Arasindaki Gidis-Gelis Siireniz 46-90 Dakika 16 21,8
100-180 Dakika 16 21,7

Toplam 74 100,0
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"Ugus Sezonunda Haftada Ka¢ Saat Fazla Mesai Yapiyorsunuz?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %17,6's1 hig, %10,8'i 1-2 saat, %17,6's1 3-4 saat, %10,8'i 5-
8 saat, %16,2'si 9-12 saat ve %27'si 12 saat {izeri olarak belirtmistir. Buna goére
katilimcilarin ¢ogunun 12 saat ve lizeri mesai yaptig1 anlasilmaktadir. ""Rutin Bir
Calisma Haftasinda Kag Saatiniz Iste Gegiyor?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin
%12,2's1 1 glinden az, %79,7'si 1-2 giin, %8,1'1 2 gilinden fazla olarak belirtmistir.
Buna gore katilimcilarin ¢ogunun rutin bir g¢aligma haftasinda 1-2 giin iste
gecirmekte oldugu anlasilmaktadir. "Rutin Bir Calisma Haftasinda Evde Ekstra Kag
Saat Calistyorsunuz?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %80,6's1 6 saatten az,
%14 6-12 saat, %5,6's1 13-24 saat olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin
cogunun rutin bir caligma haftasinda 6 saatten az mesai yapmakta oldugu
anlasilmaktadir. "Ev Ile Is Arasindaki Gidis-Gelis Siireniz" sorusunu yanitlayan
katilimeilarin %13,6's1 10 dakika ve az, %43,3"i 11-45 dakika, %21,8'1 46-90 dakika
ve %21,7'si 100-180 dakika olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢gogunun 11-

45 dakika arasi ev ile isi arasinda vakit gegirdigi anlasilmaktadir.

Tablo 4.7: Ugucu personelin mesleki seviyesini gosteren sorunun dagilima.

Frekans Yiizde(%)
Diistik 8 10,8
Orta 13 17,6
2010 Yilindan itibaren Havacilik Yiiksek 17 23,0
Sektoriindeki Seviyenizi Belirtiniz. Cok Yiiksek 13 17,6
Profesyonel 23 31,1
Toplam 74 100,0

"2010 Yilindan itibaren Havacilik Sektdriindeki Seviyenizi Belirtiniz."
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %10,8'1 diisiik, %17,6's1 orta, %23"i yiiksek,
%17,6's1 ¢ok yiiksek ve %31,1'i profesyonel olarak belirtmistir. Buna gore

katilimcilarin ¢ogu profesyonel olarak calistigi anlagilmaktadir.
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Tablo 4.8: Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularinin dagilima.

Frekans |Yiizde(%)
Hig 15 20,3
o 5 1-2 Kez 36 48,6
ﬁ:lsr;;;;e;;s;;dneulz(?ag Kez Yoruldugunuzu 3-1 Kez 18 243
5 kez ve uzeri 5 6,8
Toplam 74 100,0
0 15 20,3
1 15 20,3
2 1 14
Geceleri Kagta Uyuyorsunuz? Belirtiniz. 21 1 14
22 7 9,5
23 35 47,3
Toplam 74 100,0
5 10 13,5
6 47 63,5
: - . : 7 15 20,3
Rutin Ucus Giiniinde Uyanma Vaktiniz Nedir? 9 1 14
11 1 1,4
Toplam 74 100,0
2 1 14
5 2 2,7
6 18 24,3
Rutin Ugus Sezonunda Tamamen Dinlenmis 7 26 351
Hissedebilmek I¢in Kag¢ Saat Uyumaniz Gerektigini 8 19 25,7
Diisiiniiyorsunuz? 9 3 41
10 4 5,4
12 1 1,4
Toplam 74 100,0
Kalitesiz 5 6,8
Az Kaliteli 23 31,1
Ucus Sezonunda Uyudugunuz Uyku Sizce Ne OrtaKaliteli 20 27,0
Kadar Kaliteli? Iyi 24 32,4
Miikkemmel 2 2,7
Toplam 74 100,0
Kalitesiz 10 13,5
Az Kaliteli 26 35,1
Fazla Mesai Yaptiginiz Ugus Gﬁnleripd§ Orta Kaliteli 23 311
Uyudugunuz Uykunun Ne Kadar Kaliteli Oldugunu —
Diisiiniiyorsunuz? Iy 14 18,9
Mikemmel 1 1,4
Toplam 74 100,0
Evet 14 19,2
) . Hayir 45 61,6
Uyku Problemi Yasadiginizi Diisliniiyor Musunuz? - —
Emin Degilim 14 19,2
Toplam 73 100,0
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Tablo 4.8 (Devam): Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularinin dagilimi tablosu.

Frekans | Yiizde(%)
Evet 22 29,7
;chlizia dalmakta Hayir 52 703
Toplam 74 100,0
Evet 23 31,1
Erken kalkma problemi | Hayir 51 68,9
Toplam 74 100,0
.. Evet 4 54
Uyumakiginalkol [pay 70 | o4
Toplam 74 100,0
N g Evet 6 8,1
Sf(;lbfe?nyi l\faerrlisslél(ti):l}i’;issﬁzlglnlz uyku Esinizin uyku problemi | Hayir 68 91,9
Toplam 74 100,0
Gereksizce gece Evet 17 23,0
boyunca birkag kez Hayir 57 77,0
uyanma Toplam 74 100,0
Hayir 74 100,0
Kabuslar Toplam 74 100,0
Uyku Haplar Hayir 74 1100,0
Kullanmak Toplam 74 100,0
. Hayir 74 100,0
Uyku Apnesi Toplam| 74 |100,0
. .. Evet 28 37,8
:;kgﬁﬁufdem e Thayr | 46 62,2
Toplam 74 100,0
Kisisel nedenler sebebi Evet 16 21,6
ile uykusuzluk Hayir 58 78,4
Toplam 74 100,0
. Evet 21 28,4
SZ:rﬁ;rflmksel calisma Hayir 53 716
Toplam 74 100,0
.. .. Evet 11 14,9
l(f;;zr;a; surelerinin Hayir 63 85.1
Toplam 74 100,0
Birkag giindiir yorgun oldugunuzu Evet 36 486
dusun}l n A sagldakl listeden yorgunluk Is kaynakli stres Hayir 38 51,4
sebebinizi se¢in. Birden fazla sik
isaretleyebilirsiniz. Toplam| 74 100,0
Jetlag Evet 2 2,7
(zaman zonunun Hayir 72 97,3
degismesi) Toplam 74 100,0
Evet 10 13,5
Monoton is sartlari Hayir 64 86,5
Toplam 74 100,0
Aile sorunlari nedeni ile Evet 11 14,9
Lykusuzluk Hayir 63 85,1
Toplam 74 100,0
Evet 6 8,1
Bozulmus uyku diizeni | Hayir 68 91,9
Toplam 74 100
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Tablo 4.8 (Devam): Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularinin dagilimi tablosu.

Frekans | Yiizde(%)
Evet 5 6,8
Mental ¢aligma sartlar1 | Hayir 69 93,2
Toplam 74 100,0
Evet 3 41
Susuzluk ya da a¢ kalma | Hayir 71 95,9
Birkag giindiir yorgun oldugunuzu ;op:am Zj 11080;30
R 9 2 i ve ,
e ebebinit sesin. Birden fsta gtk |07l havatkaynakln L g
isaretleyebilirsiniz. stres Toplam| 74 100,0
(Devam) Evet 16 21,6
Cevresel k.(.)s.l.l H.afl r Hayir 58 78,4
(s1caklik, giiriiltii)
Toplam 74 1000
Evet 3 4,1
Diger Hayir 71 95,9
Toplam 74 100,0

Tablo 4.8 (Devam): Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularinin dagilimi tablosu.

Frekans | Yiizde(%)
Hig 32 43,2
Ucgus Faaliyetleri Esnasinda, Uyku Probleminiz 1-2 Kez 31 41,9
Olmamasina Ragmen Giinde Kag¢ Kez Kendinizi Uykulu |3-4 Kez 8 10,8
Hissettiginiz Olur. 5 Kez ve Uzeri 3 41
Toplam 74 100,0

Tablo 4.8 (Devam): Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularmnin dagilimi tablosu.

Frekans | Yiizde(%)
Evet 12 16,2
Kestirme(Sekerleme) | Hayir 62 83,8
Toplam 74 100,0
Evet 38 51,4
Kafein Hayir 36 48,6
Toplam 74 100,0
Evet 3 4,1
Ila¢ kullanimi Hayir 71 95,9
Ugus faaliyetleri esnasinda Toplam 74 100,0
yorgunlugunuzu nasil kontrol
edersiniz? Evet 8 10,8
Geg baglama Hayir 66 89,2
Toplam 74 100,0
Evet 9 12,2
Gorev degisimi Hayir 65 87,8
Toplam 74 100,0
Evet 6 8,1
Diger Hayir 68 91,9
Toplam 74 100,0
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Tablo 4.8 (Devam): Personelin yorgunluk ve uyku durumu sorularinin dagilimi tablosu.

Evet 31 41,9

Ugus faaliyetleri esnasinda Mola siirelerini uzatma | Hayir 43 58,1
yorgunlugunuzu nasil kontrol Toplam 74 100,0

edersiniz? Evet 4 54

Calisma zamanini
(Devami) Hayir 70 94,6
azaltma

Toplam 74 100,0

"Giin Icerisinde Ka¢ Kez Yoruldugunuzu Hissediyorsunuz?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %20,3"0 hig, %48,6's1 1-2 kez, %24,3"i 3-4 kez ve %6,8'i 5
kez ve iizeri olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu 1-2 kez yoruldugunu
hissettigi anlagilmaktadir. "Geceleri Kagta Uyuyorsunuz? Belirtiniz." sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %40,6's1 00:00-01:00 arasinda, %1,4'i 02:00, %1,4'i 21:00,
%9,5'1 22:00 ve %47,31 23:00 olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu
23:00'da uyudugu anlasilmaktadir. "Rutin Ugus Giintinde Uyanma Vaktiniz Nedir?"
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %13,5' 5:00, %63,5'1 6:00, %20,3"1 7:00, %1,4'u
9:00 ve %1,4'U 11:00 olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu 6:00'da
uysndigr anlagilmaktadir. "Rutin Ucgus Sezonunda Tamamen Dinlenmis
Hissedebilmek I¢in Kag¢ Saat Uyumaniz Gerektigini Diisiiniiyorsunuz?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %1,4 2 saat, %2,7's1 5 saat, %24,3"i 6 saat, %35,1'1 7 saat,
%25,7's1 8 saat, %4,1'1 9 saat, %5,4'i 10 saat ve %1,4'i 12 saat olarak belirtmistir.
Buna gore katilimcilarin gogunun 7 saat uyumasi gerektigi anlasilmaktadir.

"Ugus Sezonunda Uyudugunuz Uyku Sizce Ne Kadar Kaliteli?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %6,8' kalitesiz, %31,1'1 az kaliteli, %27'si orta kaliteli,
%32,4'1 iyi ve %2,7'si milkemmel olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin
cogunun az Kkaliteli uyku aldigr anlagilmaktadir. "Fazla Mesai Yaptiginiz Ucus
Giinlerinde Uyudugunuz Uykunun Ne Kadar Kaliteli Oldugunu Diisiiniiyorsunuz?"
sorusunu yanitlayan katilimcilarin %13,5' kalitesiz, %35,1'1 az kaliteli, %31,1'i orta
kaliteli, %18,9'u iyi ve %I1,40 milkemmel olarak belirtmistir. Buna gore
katilimeilarin ¢ogunun az kaliteli uyku aldigi anlasilmaktadir. "Uyku Problemi
Yasadiginizi Diislinliyor Musunuz?" sorusunu yanitlayan katilimeilarin %19,2'si
evet, %61,6'st hayir ve %19,2'si emin degilim olarak belirtmistir. Buna gore

katilimcilarin gogunun hayir cevabi verdigi anlagilmaktadir.
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"Son 6 ay igerisinde yasadiginiz uyku problemi var ise belirtiniz" sorusuna
katilimcilarin %29,7'si uykuya dalmakta giicliik, %31,1', erken kalkma problemi,
%5,4'0 uyumak icin alkol kullanma, %38,1'1 esinin uyku problemi, %230 gereksiz
gece boyunca birkag kez uyanma olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin
cogunun erken kalkma problemi oldugu anlasilmaktadir.

"Birkag¢ gilindiir yorgun oldugunuzu diisiiniin. Asagidaki listeden yorgunluk
sebebinizi se¢in. Birden fazla sik isaretleyebilirsiniz." sorusuna cevap veren
katilimcilarin %37,8'1 yogun is nedeni ile uykusuzluk, %21,6's1 kisisel nedenler
sebebi ile uykusuzluk, %?28,41 zorlu fiziksel ¢alisma sartlari, %14,9'u calisma
siirelerinin uzamasi, %48,6's1 is kaynakli stres, %2,7'si jetlag, %13,5'1 monoton is
sartlari, %14,9'u aile sorunlar1 nedeni ile uykusuzluk ve %S8,1'1 bozulmus uyku
diizeyi nedeni ile olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu is kaynakli
stresisoyledigi anlasilmaktadir. %6,8'i mental ¢alisma sartlari, %4,1'1 susuzluk ya da
ac kalma, %18,9'u 6zel hayat kaynakli stres, %21,6's1 ¢evresel kosullar ve %4,1'1
diger olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun is kaynakli stresi
sOyledigi anlasilmaktadir.

"Ugus Faaliyetleri Esnasinda, Uyku Probleminiz Olmamasina Ragmen Giinde
Ka¢ Kez Kendinizi Uykulu Hissettiginiz Olur." sorusunu cevaplayan katilimcilarin
%43,2'si hi¢, %41,9'u 1-2 kez, %10,8'1 3-4 kez ve %4,1'i 5 kez ve tlizeri olarak
belirtmistir. Buna gore katilimeilarin ¢ogu hi¢ hissetmedigi anlasilmaktadir.

"Ugus faaliyetleri esnasinda yorgunlugunuzu nasil kontrol edersiniz?" sorusunu
cevaplayan katiloimcilarin %16,2'si kestirme, %51,4'i kafein, %4,1'1 ila¢ kullanima,
%10,8'1 ge¢ baglama, %12,2'si gorev degisimi ve %38,1'1 diger olarak belirtmistir.
Buna gore katilimeilarin  ¢ogunun yorgunlugunu kafein kullanarak astigi
anlasilmaktadir.

"Ucus faaliyetleri esnasinda yorgunlugunuzu nasil kontrol edersiniz?" sorusunu
cevaplayan katiloimcilarin %41,9'u mola siirelerini uzatma, %5,4'ii ¢caligma zamanini
azaltma olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun yorgunlugunu mola

siirelerini uzatma yoluyla astig1 anlasilmaktadir.
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Tablo 4.9: Ugucu personelin performansimi etkileyen sorularin dagilimi.

Frekans Yiizde (%)
Bazen 34 459
N o o Her Zaman 3 4,1
Egitim Ucguslarin1 Zamaninda Bitirebilmek I¢in Limitleri Zorlar Hic 28 378
Misiniz?
Siklikla 9 12,2
Toplam 74 100,0
Az 16 21,6
Yaptiginiz havacilik faaliyetlerinin dogal sonucu olarak giin Orta 1 14,9
igerisinde diisiik ve orta siddetli “G” kuvveti etkisine maruz Cok 4 54
kalmaniz ugus yeteneklerinizi negatif yonde etkiliyor mu? Hi¢ 43 58,1
Toplam 74 100,0
Bazen 33 44,6
Ozellikle giin batim1 saatlerinde bat1 yoniinde yapmis oldugunuz Her Zaman 7 9,5
ucuslarda gerekli koyucu ekipman (giines gozligii) kullanildig Hig 28 37,8
halde gbrme zorlugu yasiyor musunuz? Siklikla 6 81
Toplam 74 100,0
Bazen 37 50,0
Ugus yaptiginiz bolgedeki hava araclarinin gokyiizii ile yakin Her Zaman 7 9,5
tonlarda renklere sahip olmasi, gevre kontrolii esnasinda gorme Hig 23 31,1
yetinizi olumsuz etkiliyor mu? Siklikla 7 95
Toplam 74 100,0
Bazen 11 149
. o o o Her Zaman 2 2,7
Inis .esnasmda ¢evredekilerin begenisini kazanmak i¢in uygunsuz Hig 57 770
teknikler kullanir misiniz?
Siklikla 4 5,4
Toplam 74 100,0
Az 20 27,0
Uzun sireli ve tek basmiza yaptigimiz uguslarda bosaltim Orta 14 18,9
sisteminizde yasayabileceginiz muhtemel problemler dikkat Cok 5 6,8
dagiliminizi ve dolayisi ile ugus emniyetinizi etkiliyor mu? Hig 35 473
Toplam 74 100,0
Az 18 24,3
Orta 22 29,7
Ucus esnasinda maruz kaldigimiz siirekli riizgarin sagliginizi
o 9 e Cok 18 24,3
etkileyip performansinizi azalttigini diistiniiyor musunuz?
Hig 16 21,6
Toplam 74 100,0
Az 22 29,7
o L Orta 16 21,6
U?us ]E.st.latsm(}a" Yerdlgmlz Kararlar Ile Ilgili Bir Baski Cok 12 16,2
Goreceginizi Diisliniilyor Musunuz?
Hig 24 32,4
Toplam 74 100,0
o o ) Evet 48 64,9
Ucuculuk Hayatimizda Tarihleri Belirli Olmayan Gorevler Hayir 26 351
Yaptiniz Mi1?
Toplam 74 100,0
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"Egitim Ucuslarim1 Zamaninda Bitirebilmek I¢in Limitleri Zorlar Mismiz?"
sorusuna katilimcilarin %45,9'u bazen, %4,1'i her zaman, %37,8’i hi¢ ve %12,2'si
siklikla olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun bazen limitleri
zorlamadig1 anlagilmistir.“Yaptigimiz havacilik faaliyetlerinin dogal sonucu olarak
giin igerisinde diisiik ve orta siddetli “G” kuvveti etkisine maruz kalmaniz ugus
yeteneklerinizi negatif yonde etkiliyor mu?” sorusuna katilimcilarin %21,6’s1 az,
%14,9’u orta, %5,4’1 ¢ok, %58,1’1 hi¢ olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin
cogunun hi¢ G kuvvetine maruz kalmadigi anlagilmistir.

“Ozellikle giin batimi saatlerinde bati yoniinde yapmis oldugunuz uguslarda
gerekli koyucu ekipman (giines gozliigii) kullanildig1 halde gérme zorlugu yasiyor
musunuz?” sorusuna katilimcilarin %44,6’s1 bazen, %9,5’1 her zaman, %37,8’1 hi¢
ve %38,1°1 siklikla olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun bazen gérme
zorlugu yasadig anlasilmistir. "Ugus yaptiginiz bolgedeki hava araglarinin gokyiizi
ile yakin tonlarda renklere sahip olmasi, ¢evre kontrolii esnasinda gérme yetinizi
olumsuz etkiliyor mu?" sorusuna katilimcilarin %50'si bazen, %9,5'i her zaman,
%31,1'1 hi¢ ve %9,5'1 siklikla olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu
gorme yetilerinin bazen bozuldugu anlasilmistir. "Inis esnasinda cevredekilerin
begenisini kazanmak i¢in uygunsuz teknikler kullanir misiniz?" sorusuna
katilimcilarin %14,9'u bazen, %2,7'si her zaman, %77'si hi¢ ve %5,4"i siklikla olarak
belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogu hi¢ kullanmadi anlagilmistir. "Uzun siireli
ve tek basiniza yaptiginiz uguslarda bosaltim sisteminizde yasayabileceginiz
muhtemel problemler dikkat dagilimimizi ve dolayist ile ugus emniyetinizi etkiliyor
mu?" sorusuna katilimcilarin %27'si az, %18,9'i orta, %6,8'si ¢cok ve %47,3"i hig
olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin gogunun hig etkilenmedigi anlagilmustir.

"Ugus esnasinda maruz kaldigimiz stirekli riizgarin saghginizi etkileyip
performansinizi azalttigini diislinliyor musunuz?" sorusuna katilimcilarin %24,3" az,
%29,7'si orta, %24,30i cok ve %?21,6'si hi¢ olarak belirtmistir. Buna gore
katilimcilarin - ¢ogunun orta olarak belirttigi anlagilmistir. "Ugus Esnasinda
Verdiginiz Kararlar ile ilgili Bir Bask1 Géreceginizi Diisiiniiyor Musunuz?" sorusunu
yanitlayan katilimcilarin %29,7'si az, %2,6's1 orta, %16,2'si ¢ok ve %32,4'1i hig
olarak belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun hi¢ baski hissetmedigi

anlagilmaktadir. "Uguculuk Hayatinizda Tarihleri Belirli Olmayan Gorevler Yaptiniz
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m1?" sorusunu yanitlayan katilimcilarin %64,9'u evet, %35,1'1 hayir olarak

belirtmistir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunun evet dedigi anlagilmaktadir.

Tablo 4.10: Cevrenin ugucu personel {izerindeki etkisi.

Frekans | Yiizde(%)
Bazen 27 36,5
Ucuculuk hayatinizda sadece kidemi ve tecriibeyi Her Zaman 3 4,1
basar kistasi alarak bildiginiz ve emin oldugunuz Hig 42 56,8
dogrular1 sdylemekten ¢ekinir misiniz? Siklikla 2 2,7
Toplam 74 100,0
Evet 17 23,0
Bulundugunuz havacilik ¢evresindeki kaliplagmis Hayir 47 63,5
kiiltiiriin ¢agimiz havacilik normlarina ayak : —
< o Emin Degilim 10 13,5
uydurdugunu diisiiniiyor musunuz?
Toplam 74 100,0
Bazen 28 37,8
Yanlis oldugunu Bile bile bulundugunuz ¢evrenin Her Zaman 2 2,7
kiiltiirtine aykir1 gelmemek i¢in ayni harekete Hig 41 55,4
ve/veya tutum davraniga devam eder misiniz? Siklikla 3 41
Toplam 74 100,0

"Uguculuk hayatinizda sadece kidemi ve tecriibeyi basar1 kistasi alarak
bildiginiz ve emin oldugunuz dogrular1 sdylemekten cekinir misiniz?" sorusuna
katilimcilarin %36,5'1 bazen, %4,1'1 her zaman, %56,8'1 hi¢ ve %?2,7's1 siklikla olarak
belirtmistir. Buna gore katilimgilarin ¢ogu hi¢ ¢ekinmedigi anlasilmaktadir.
"Bulundugunuz havacilik c¢evresindeki kaliplagsmis kiiltiiriin  ¢agimiz havacilik
normlarina ayak uydurdugunu diisiiniiyor musunuz?" sorusuna katilimecilarin %23'i
evet, %63,5'1 hayir ve %13,5'1 emin degilim olarak belirtmistir. Buna gore
katilimeilarin ¢ogu soruya hayir cevabimi verdigi anlasilmaktadir. "Yanhs oldugunu
Bile bile bulundugunuz gevrenin Kkiiltlirline aykirt gelmemek icin ayni harekete
ve/veya tutum davranigsa devam eder misiniz?" sorusuna katilimcilarin %37,8'"
bazen, %2,7'si her zaman, %55,41 hi¢ ve %4,1'1 siklikla olarak belirtmistir. Buna

gore katilimcilarin ¢ogu hi¢ yapmadigi anlagilmistir.
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4.2 Faktor Analizi

Faktor analizi cogu kez arastirmalarda kullanilan ¢ok sayidaki degiskenin
aslinda bir kac temel degiskenle ifade edilip edilemeyeceginin merak edildigi
durumlarda kullanilir. Faktor analizi, baslica amaci aralarinda iliski bulundugu
disiiniilen c¢ok sayidaki degisken arasindaki iliskilerin anlasilmasimi = ve
yorumlanmasini kolaylastirmak icin daha az sayidaki temel boyuta indirgemek veya
Ozetlemek olan bir grup ¢ok degiskenli analiz teknigine verilen genel bir isimdir.
Diger bir ifade ile faktor analizi, aralarinda iliski bulunan ¢ok sayida degiskenden
olusan bir veri setine ait temel faktorlerin (iliskinin yapisinin) ortaya ¢ikarilarak
arastirmaci tarafindan veri setinde yer alan kavramlar arasindaki iliskilerin daha
kolay anlagilmasina yardime1 olmaktir. Eger amaclanan, pek ¢ok degiskeni tagidiklari
ortak bilgiye dayanarak bu degiskenlerin bir bileskesi olarak daha az sayida
degiskenle ifade etmekse (6rnegin, 40 soruluk bir ige-disa doniikliik Olceginin
maddelerini disa doniikliigii ve ice doniikliigii 6lgen maddeler olarak gruplamaksa)
temel bilesenler analizini kullanmak daha yararli olacaktir. Fakat amag, belirli bir
ortak varyansa sahip pek ¢ok degiskenin altinda yatan gizli degiskeni tanimlamaksa
(6rnegin intihar egilimi, tek boyutlu diisiince, yasam doyumu, sosyal destek
Ol¢iimlerinden hangilerinin depresyon i¢in tanimlayici oldugunu bulmaksa) faktor
analizinden yararlanilmast daha uygun olacaktir (Cevirimici: 07.12.2016.
wwwe.istatistikanaliz.com/faktor_analizi.asp).

Temel bilesenler analizi, analize giren degiskenlerin ortak varyanslari ve o
degiskenlerin 6zgiil varyanslar1 arasinda bir ayrima gitmezken, faktor analizi analize

giren degiskenlerin 6zgiil varyanslarini belirleyerek analizden ¢ikarmaktadir.
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Tablo 4.11: Faktor analizi ¢iktilari.

Mean Std. Deviation| N
Benim brangimda emniyet ¢cok 6nemlidir. 4,6081 ,94821 74
Calistigim yerdeki emniyet hususlar1 hakkinda
- . . 3,5676 1,21724 74
bilgilendirilme yontemlerinden memnunum.
Yonetim yapilan hatalarda motive edici davranig
) 3,0946 1,28393 74
sergiler.
Calisma ortamimizdaki insanlar prosediirleri
. - 2,9865 1,12862 74
uygulamada kasti hatalar yapabiliyorlar.
Is sahamda caligma egitimimizin yiiriitiilmesinde
. 3,5541 1,11210 74
sorunlar yasanabiliyor.
Kendi emniyet hatalarimi azami 6l¢iide rapor ederim. 3,6216 1,11899 74
listig de risk yonetimi aktif olarak
Calistigim yerde risk yonetimi aktif olara 32973 117892 24
uygulanmaktadir.
Isi tamamlamak icin risk almaktan kaginmam. 2,5811 1,15873 74
listig de is ile ilgili problemler is¢il
Calig .1g.1m yerde is ile ilgili problemler isgiler ve 2 4189 123872 24
yOneticiler arasinda tartigsmaya agiktir.
Isimde iyi olmak igin yeterli is egitimini aldim. 4,0000 ,99313 74
Hatalar ve kazalari rapor etmek emniyet konusunda
4,1892 ,94616 74
farklilik yaratir.
listig dei lar iglerini bitirebilmek igi
Calistigim yerde %nsan ar islerini bitirebilmek i¢in 38243 127524 4
siksik fazla mesai yaparlar.
Kurallar veya yonergeler ile belirtilmemis yazili
Lo 3,3378 1,35765 74
olmayan isleri de yapmakla yilikiimliiyiiz.
Kariverimin etkil ind Kindigim ici |
ariyerimin etkilenmesinden ¢ekindigim i¢in yapilan 25135 128472 24

hatalar1 belirtmekten ¢ekinirim.

“Benim bransimda emniyet ¢ok Onemlidir.” ifadesi i¢in katilimeilarin biiyiik

bir kism1 (4,6081) kesinlikle katiliyorum demistir.

hususlar1 hakkinda bilgilendirilme yontemlerinden memnunum.”

“Calistigim yerdeki emniyet

ifadesi i¢in

katilimcilarin biiylik bir kism1  (3,5676) katiliyorum demistir. “Yonetim yapilan

hatalarda motive edici davranis sergiler.” ifadesi icin katilimcilarin ¢ok biiyiik bir

kismi (3,0946) ne katiliyorum ne katilmiyorum demistir. “Calisma ortamimizdaki
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insanlar prosediirleri uygulamada kasti hatalar yapabiliyorlar.” ifadesi igin
katilimcilarin ¢ok biiyiik bir kismi  (2,9865) ne katiliyorum ne katilmiyorum
demistir. “Is sahamda calisma egitimimizin yiiriitiilmesinde sorunlar yasanabiliyor.”
ifadesi i¢in katilimcilarin biiyiik bir kismi (3,5541) katiliyorum demistir. “Kendi
emniyet hatalarimi azami 6lglide rapor ederim.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiyiik bir
kismu (3,6216) katiliyorum demistir. “Calistigim yerde risk yonetimi aktif olarak
uygulanmaktadir.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiyik bir kismi  (3,2973) ne
katiliyorum ne katilmiyorum demistir. “Isi tamamlamak icin risk almaktan
kaginmam.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiylik bir kismi (2,5811) ne katiliyorum ne
katilmiyorum demistir. “Calistigim yerde is ile ilgili problemler is¢iler ve yoneticiler
arasinda tartigmaya agiktir.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiyiik bir kism1 (2,4189) ne
katiliyorum ne katilmiyorum demistir. “Isimde iyi olmak icin yeterli is egitimini
aldim.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiylik bir kismi (4,00) katiliyorum demistir.
“Hatalar1 ve kazalar1 rapor etmek emniyet konusunda farklilik yaratir.” ifadesi igin
katilimcilarin biiylik bir kism1 (4,1892) katiliyorum demistir. “Calisigim yerde
insanlar islerini bitirebilmek icin siksik fazla mesai yaparlar.” ifadesi igin
katilimeilarin biiyiik bir kismi  (3,8243) katiliyorum demistir. “Kurallar veya
yonergeler ile belirtilmemis yazili olmayan isleri de yapmakla ytikiimliiyiiz.” ifadesi
icin katilimcilarin biiylik bir kismi  (3,3378) ne katiliyorum ne katilmiyorum
demistir. “Kariyerimin etkilenmesinden ¢ekindigim i¢in yapilan hatalari belirtmekten
¢ekinirim.” ifadesi i¢in katilimcilarin biiyiik bir kismi  (2,5135) katiliyorum

demistir.
4.3 Varyans Analizi

4.3.1 Kruskal Wallis-H Testi Bulgular:

Kruskal-Wallis testi 3 ya da daha fazla grubun/drneklemin ayni evrenden gelip
gelmediklerinin belirlenmesi i¢in kullanilir. Bu testin parametrik karsilig1 olan tek
faktorli varyans analizi (oneway anova) i¢in gerekli olan varsayimlar
karsilanamadiginda, Kruskal-Wallis testi kullanilir. Bu dogrultuda anket sorularinin
degerlendirilmesi asamasinda SPSS programi kapsaminda giivenilirligi ve anlamlilig:

yiiksek sorular i¢in Kruskal Wallis-H Testi uygulanmustir.
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4.3.2 Egitim Durumu Degiskenine Gore Anlamh Bulgular

Tablo 4.12: “Calisma ortamimizdaki insanlar prosediirleri uygulamada kasti hatalar yapabiliyorlar.” ifadesi
puanlarinin egitim durumu degiskenine gore farklilagip farklilagmadigini belirlemek iizere yapilan Kruskal
Wallis-H testi sonuglari.

Puan Gruplar N Xsra X2 sd p
Lise 27 30,02
On Lisans 15 37,03
Calisma ortamimizdaki insanlar Lisans 26 39,73
prosediirleri uygulamada kasti ) _ 12839 4 012
hatalar yapabiliyorlar. Yiksek Lisans > 60,80
Doktora 1 72,00
Toplam 74

Tabloda goriildiigii  gibi, Orneklemi olusturan katilimcilarin  “Calisma
ortamimizdaki insanlar prosediirleri uygulamada kasti hatalar yapabiliyorlar” ifadesi
puanlarmin egitim durumu degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip
gostermedigini  belirlemek amaciyla gergeklestirilen  Kruskal Wallis-H  testi
sonucunda, gruplarin siralamalar ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel olarak

anlamli bulunmustur (x2=12,839; p<,05).

Tablo 4.13: “Kendi emniyet hatalarimi azami 6lgiide rapor ederim.” ifadesi puanlarinim egitim durumu
degiskenine gore farklilagip farklilasmadigini belirlemek tizere yapilan Kruskal Wallis-H testi sonuglari.

Puan Gruplar N Xga X° sd p
Lise 27 40,87
On Lisans 15 28,57
Kendi emniyet hatalarimi Lisans 26 41,52

ot . 10,044 4 ,040
azami Olgilide rapor ederim. Yiiksek Lisans 5 19,60
Doktora 1 65,50
Toplam 74

Tabloda goriildiigii gibi, 6rneklemi olusturan katilimcilarin “Kendi emniyet
hatalarim1 azami Olglide rapor ederim” ifadesi puanlarinin egitim durumu

degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
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gergeklestirilen Kruskal Wallis-H testi sonucunda, gruplarin siralamalar ortalamalari

arasindaki fark istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (x2=10,044; p<,05).

4.3.3 Kac Yildir Havacilik ile Ugrasiyorsunuz? Degiskenine Gore Anlamh
Bulgular

Tablo 4.14: “Calistigim yerde insanlar islerini bitirebilmek i¢in siksik fazla mesai yaparlar.” ifadesi puanlarinin
egitim durumu degiskenine gore farklilagip farklilasmadigini belirlemek tizere yapilan Kruskal Wallis-H testi

sonuglari.
Puan Gruplar N Xia X*  sd p
5 yildan az 17 24,94
5-9 yil 19 34,00
Calistigim yerde insanlar islerini 10-14 yil 9 44,33
bitirebilmek ic¢in siksik fazla 13,264 4 ,010
. 15-19 yil 11 39,36
mesai yaparlar.
20 yil iizeri 18 48,50
Toplam 74

Tabloda goriildiigli gibi, érneklemi olusturan katilimcilarin “Calistigim yerde
insanlar islerini bitirebilmek igin siksik fazla mesai yaparlar.” ifadesi puanlarinin kag
yildir havacilik ile ugrastyorsunuz? degiskenine gore anlamli bir farklilik gdosterip
gostermedigini  belirlemek amaciyla  gergeklestirilen Kruskal Wallis-H  testi
sonucunda, gruplarin siralamalar ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel olarak

anlamli bulunmustur (x2=13,264; p<,05).

4.3.4 Ugrastigimz Havacihk Dalinda Bir Sezonda Evinizden Ne Kadar
Siire Ayr1 Kalhiyorsunuz? Degiskenine Gore Anlamh Bulgular

Tablo 4.15: “Calistigim yerde is ile ilgili problemler isciler ve yoneticiler arasinda tartismaya agiktir.” ifadesi
puanlarmin egitim durumu degiskenine gore farklilagip farklilasmadigini belirlemek tizere yapilan Kruskal
Wallis-H testi sonuglari.

Puan Gruplar N Xsira x? sd p
2 haftadan az 9 26,50
Calistigim yerde is ile ilgili 2-4 hafta 22 39,55
problemler is¢iler ve yoneticiler 1-3ay 22 3255 8,363 3 ,039
arasinda tartigmaya agiktir. 4-6 ay 17 33.82
Toplam 70
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Tabloda goriildiigii gibi, 6rneklemi olusturan katilimcilarin “Calistigim yerde is
ile ilgili problemler is¢iler ve yoneticiler arasinda tartigmaya agiktir.” ifadesi
puanlarinin ugrastiginiz havacilik dalinda bir sezonda evinizden ne kadar siire ayri
kaliyorsunuz? degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini
belirlemek amaciyla gergeklestirilen Kruskal Wallis-H testi sonucunda, gruplarin

siralamalar ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel olarak anlamli bulunmustur

(x2=8,363; p<,05).

Tablo 4.16: “Calistigim yerde insanlar islerini bitirebilmek igin siksik fazla mesai yaparlar.” ifadesi puanlarinin
egitim durumu degiskenine gore farklilagip farklilasmadigini belirlemek {izere yapilan Kruskal Wallis-H testi

sonuglari.
Puan Gruplar N Xia X sd p
2 haftadan az 9 27,94
Calistigim yerde insanlar 2-242844 - oL
islerini bitirebilmek i¢in siksik 1-3 ay 22 37,16 9,018 3 ,029
fazla mesai yaparlar. 4-6 ay 17 3450
Toplam 70

Tabloda goriildiigi gibi, 6rneklemi olusturan katilimcilarim “Calistigim yerde
insanlar islerini bitirebilmek igin siksik fazla mesai yaparlar.” ifadesi puanlarinin
ugrastiginiz havacilik dalinda bir sezonda evinizden ne kadar siire ayr1 kaliyorsunuz?
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
gerceklestirilen Kruskal Wallis-H testi sonucunda, gruplarin siralamalar ortalamalari
arasindaki fark istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (x2=9,018;p<,05).

Arastirmada kullanilan likert 6lgekli sorular, kisilerin verilen Onermelerle
ilgili goriislerini belirlemesi i¢in ¢ok olumludan ¢ok olumsuza kadar siralanmistir.
Buna gore onermelere; (5) kesinlikle katiliyorum, (4) katiliyorum, (3) kararsizim,
(2) katilmiyorum, (1) kesinlikle katilmiyorum seklinde puan verilir. Faktor analizi
sonrast Olcek genel puani veya faktorlerdeki boyutlar hesaplanirken aritmetik
ortalama alinir. Olgek genel puani ve faktor (boyut) puanlari 5.00-1.00=4.00 puanlik
bir genislige dagilmaktadir. Bu genislik bese bdliinerek 6lgegin kesim noktalarini

belirleyen diizeyler belirlenir.
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Tablo 4.17: Faktor analizi 6lgek skalasi.

Puan Deger
1,00-1,79 Cok diistik
1,80-2,59 Disiik

2,60 - 3,39 Orta
3,40-4,19 Yiiksek
4,20 - 5,00 Cok yiiksek

Calismada kullanilan SHEL modeli dogrultusunda anket sorulari
incelendiginde, ankete katilan orneklemin %31,1°1 plandr, %20,3’i parasiit,
%43,2’si model ucak, %5,4’li yelkenkanat ve %35,1’1 yamagparagiitii ile
ilgilenmektedir. Buna gore oOrneklem evreninini c¢ogunlugu sportif havacilik
dallarindan model ucak ile ilgilenen kisiler olusturmaktadir (Tablo 4.2).

Diger tiim havacilik dallarinda oldugu gibi irtifa aldik¢a ortaya ¢ikan oksijen
azlig1l, ucucu kisilerde algilamada ve koordineli hareketlerde ciddi sikintilar
meydana getirdiginden telafisi miimkiin olmayan kazalara sebep olmaktadir.
Orneklemdeki kisiler %6,8 Evet ve %93,2 Hayir cevabim vermislerdir (Tablo 4.4).
Buna gore ucucu personel oksijen azalmasi sorunun ne tiirlii sorunlara sebep
olabilecegi konusunda bilgilidir ve havacilik faaliyetlerinin sinirlamalarina
uymaktadir.

Ugus ile ilgili yayimlari takip etmek ve ugras edinilen havacilik dali ile ilgili
haberleri yakindan takip etmek ucucu personelin kendi kisisel gelisimini artirmasi,
diger olaylar1 tavsiye ya da onlem olarak belirlemesi bakimindan 6nemlidir. Bu
konuda 6rnekleme yoneltilen soru kapsaminda katilimeilarin %12,2°si az, %58,1°1
orta ve %2,7’si hi¢ olarak yanitlamigtir (Tablo 4.5). Buna gore katilimcilarin
cogunun orta diizeyde yayilar takip ettigi anlasilmaktadir. Ancak ugucu personelin
sadece pratik degil, gerekli teorik bilgi konusunda da maksimum seviyede
donanimli olmasi gereklidir. Dolayisiyla sportif havacilikta ugus emniyeti i¢in daha
fazla yayin takip edilmeli, kisi kendi eksik bilgilerini tamamlanmalidir. Ciinki
havacilik en ufak hatanin dahi tolere edilemedigi bir ugrastir. Hatta bu konuda
havacilik kuliipleri personelin egitimi ve meydana gelen olaylarin tekrarlanmamasi
icin her ay periyodik olarak kaza-kirim ugus emniyeti toplantilar1 diizenlemekte,
sonuclart ¢iktilar seklinde Emniyet YoOnetim Sistemi birimi araciligr ile

yayinlamaktadir.
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Ucus faaliyetlerinde genel emniyet sistemi seviyesinin siirekli iyilesmesi ve
kaza-kirnm olaylarinin en az seviyede tutulmasi Emniyet Yonetim Sistemi
(SMS)’nin odak noktasini olusturmaktadir. Bu sistemin &ziimsenmesi sportif
havacilik kuliiplerinde calisan yoneticiler ve ugucu personelin birlikte ortaya
koyacaklar1 ortak paylasimlar ve proaktif yasam tarzi ile saglanabilir. Buna gore
orneklemdeki katilimcilar bu konuda kendilerine yoneltilen soruya %21,9 az, %42,5
orta, %19,2 cok ve %16,4 hi¢ olarak yanit vermislerdir (Tablo 4.5). Dolayisi ile bu
sonuglardan katilimcilarinin ¢ogunun orta diizeyde SMS hakkinda bilgi sahibi
oldugu anlasilmaktadir. Havacilik emniyeti i¢in bu seviyenin daha iist seviyeye
cikarilmasi gereklidir. Cilinkli bir kisinin gordiigii ve rapor ettigi konu, yarin bir
kazanin olmasini 6nleyebilir.

Ugucu personelin hayatin1 idame etmesi i¢in maddi sikinti i¢inde olmamasi
gereklidir. Unutmamak gerekir ki, 6zellikle pilotlarin sahip oldugu parasal sikintilar
yaptiklar1 igin kalitesini ister istemez diislirecek ve her an bir kaza-kirim riski ile
karsilagilmasina neden olacaktir. Bu konuda 6rnekleme yoneltilen soruya verilen
cevaplar %12,2 az, %35,1 orta, %39,2 ¢cok ve %13,5 hi¢ seklindedir (Tablo 4.5).
Buna gore katilimcilarin ¢cogunun ¢ok fazla maddi sikinti ¢ektigi anlasilmaktadir. Bu
konunun tiilkemiz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan irdelenmesi, sportif havacilik
kuliiplerinin 6deme politikalarinda personeli magdur etmeyecek ve refah seviyesini
yiikseltecek diizenlemelere gitmesi gereklidir. Oyle ki bu tiir isletmelerin ugus
emniyeti ve giivenirliligini riske atmayacagimi kimse iddia edemez. Ote yandan
ugucu personel de ekonomik durumuna daha fazla 6nem gostererek, ugus emniyeti
risklerine karsi en bastan 6nlem almalidir.

Sportif havacilik kazalar1 incelendiginde, birgok kazanin sebebini pilotlarini
asir1 yorgunlugu sonucunda meydana gelen olaylar silsilesi olusturmaktadir. Bu
kapsamda 6rnekleme yoneltilen soruya verilen cevaplar %17,6 hig, %10,8 1-2 saat,
%17,6 3-4 saat, %10,8 5-8 saat, %16,2 9-12 saat ve %27 12 saat ve iizeri seklindedir
(Tablo 4.6). Buna gore katilimcilarin ¢ogunun 12 saat ve lizeri mesai yaptigi
anlasilmaktadir. Pilotlar asir1 mesai yaptiklarinda zihinsel yetenekleri, reaksiyon
stiresi, koordinasyon, hiz, kuvvet, denge ve karar verme gibi yetileri alt seviyelere
diismektedir. Sonu¢ olarak da ugus esnasinda hatali karar verme, muhakeme
becerisinde diisme ve hatta hi¢ karar verememe gibi unsurlar ortaya c¢ikacagindan,

isletmeler tarafindan mesai saatlerinin insan performansi ve limitlerine uygun olarak

98



diizenlemesi konusu acilen ele alinmasi gereklidir.

Havacilikta, pilotun en 6nemli duyusu olan gérme islevinin performansini
artiran ugus ekipmanlari icerisinde en basta gozliik gelmektedir. Iyi bir giines
gozIigl kokpit icerisinde yogun giines 1s1i8inin olumsuz etkilerini azaltir, goz
yorgunlugunu minimuma indirir. Model ugak ile ilgilenen model ugak pilotlarinin
ise giines dogusu ve batisi saatlerinde radyo kontrollii model ugaklar1 sevk ve idare
etmelerinde olduk¢a 6nemlidir. Bu kapsamda 6rnekleme yoneltilen soruya verilen
cevaplar %44,6’s1 bazen, %9,5’1 her zaman, %37,8’1 hi¢ ve %S8,1°1 siklikla
seklindedir (Tablo 4.9). Buna gore katilimcilarin ¢ogunun 6zellikle giin dogumu ve
batimi1 saatlerinde bazen goérme zorlugu yasadigi anlagilmaktadir. Ugus emniyetinin
saglanmasinda pilotlarin ugusa uygun giines gozligii se¢imi gorsel performans
acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir.

Ugus esnasinda Ozellikle doniisler sirasinda g¢evre kontrolii yapmak hayati
Oonem tagimaktadir. Pilotun hem kendi idare ettigi hava araci, hem de diger pilotun
dalginligini tolere etmesi muhtemel bir kazanin oniline gegecektir. Ancak g¢evre
kontrolii yaparken hava aracinin renkleri ile gokyiizli renklerinin birbirine yakin
olmast ciddi bir problemi de ortaya koymaktadir. Bu kapsamda ornekleme
yoneltilen soruya verilen cevaplar %50’si bazen, %9,5’1 her zaman, %31,1°1 hig¢ ve
%09,5°1 siklikla seklindedir (Tablo 4.9). Buna gore katilimcilarinin ¢ogunun gérme
yetilerinin bazen bozuldugu anlasilmaktadir. Bu durumun 6niine gecebilmek igin
hava araci ireticilerinin maliyet hesabi1 yapmadan, ugus emniyetini daha fazla
Oonemseyerek hava araci renklerini gokyiizii renklerinden kolaylikla ayirt edecek
sekilde belirleyici isaretlemeler yapmalar1 gereklidir. Ciinkii gormek kadar

goriilmek de kaza riskini diisiirme agisindan énemlidir.
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BESINCI BOLUM

SONUC VE ONERILER

Sonuclar ve Oneriler

Yapilan caligmada degiskenler arasi iligkiler agmin gergekten oyle olup
olmadigini test eden istatistiksel analiz yontemi olan faktor analizi kullanilarak,
sportif havacilik etkinliklerinde meydana gelen kazalar ile insan faktori arasindaki
iliski arastirilmis ve anket yontemi kullanilarak edinilen tiim veriler analiz
edilmistir. Bu analiz sonucunda, son yillarda yasanilmis olan kazalarda insan
faktoriinde artis oldugu gozlemlenmistir. Ayn1 zamanda devlet katkili ve ozel
kuruluglar tarafindan agilmakta olan egitim merkezlerindeki artigla da havacilik
sporlar1 ile ilgilenmekte olan bireylerin egitim almalar1 olduk¢a kolaylastiriimaya
calisilmakta oldugu sonucuna ulasilmistir.

Anketin SHEL modeline gore olusturulan diger sorulara ait yapilan Faktor
Analizi’nde, arastirmaci Oncelikle arastirma baglaminda kullanilan degiskenler
setinin temelini olusturan ana (temel) faktorlerin neler oldugu ve bu faktorlerden her
birinin degiskenlerden her birini agiklama derecesini de gérme imkanina sahip
olmaktadir. Bu yolla, arastirmaci elinde bulunan ¢ok sayida degiskenden olusan
degiskenler setini, daha az sayida yeniden olusturulmus degiskenler (faktorler)
cinsinden ifade etme ve anlama imkanina sahip olacaktir. Etkin bir faktor analizinin
toplam veri setinin en iyi temsil edebilen ancak miimkiin oldugunca az sayida
faktdrden olusan bir ¢oziim olmasi arzu edilen bir 6zelliktir. Iyi bir faktdr analizi
sonucunun hem basit hem de yorumlama becerisinin iyi olmasi tercih edilir.

Faktor analizi uygulanirken Orneklemin analiz i¢in yeterli olup olmadigini
aciklamak i¢in kullanilan Kaiser-Mayer Olkin (KMO) testi; veri matrisinin birim
matris olup olmadigina, degiskenler arasindaki korelasyonun yeterli olup

olmadigina bakilan ve hipotezleri test eden Bartlett Testi ve olgiimlerin
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giivenilirligini saptamak i¢in kullanilan Cronbach Alpha gibi 6l¢ii degerleri SPSS
paket veri degerlendirme programi icerisinde incelenmis ve elde edilen verilerin
faktor analizi i¢in uygun oldugu goriilmiistiir. Faktor analizi sonucunda elde edilen
sonuglar degerlendirildiginde 5 adet (Bkz: Tablo 4.12, Tablo 4.13, Tablo 4.14,
Tablo 4.15, Tablo 4.16) faktér bulunmus, ayrica hipotezler olusturulurken
katilimcilarin  sahip oldugu demografik degiskenlerde hesaba katilmistir. Bu
faktorlerin kendi aralarindaki ve demografik degiskenler arasindaki iliski hipotez
testi sitnamasina tutulmus, kurulan 4 hipotezden 2’sinde Ho1 reddedilmis, 2’sinde ise
Ho1 kabul edilmistir. Kabul edilen hipotezler ise:

1. Sportif havacilikta meydana gelen kazalar insan faktoriine baghdir.

2. Insan faktorlii kazalarin nedenleri genel olarak eksik egitimdir.

Elde edilen bir bagka onemli sonug ise egitim durumu Y. Lisans ve Doktora
olan katilimcilarin Lise ve Lisans egitimli katilimcilara oranla daha az hata
yapmakta oldugudur. Bu da sportif havacilikta egitimin 6nemini pekistirmekte ve
yasanilan kazalarda egitim eksikliklerinin rolunu ortaya koymaktadir.

Bulgularin analizinde ortaya ¢ikan bir diger konu ise havacilik sporlarinda ve
mesleginde tecriibenin, yapilan faaliyette gecirilmis olan zamanin artis1 ile
kazalardaki insan faktoriide dogru orantili olarak diismekte ve giivenlik unsurlarina
gosterilmekte olan 6zen artmaktadir.

Yapilmis olan analizler gostermektedir ki yas, cinsiyet, medeni durum gibi
demografik 6zellikler sportif havacilik faaliyetlerinde meydana gelen kazalarda bir
farklilik yaratmamakta oldugu belirlenmistir. Ozellikle bu tarz spor aktiviteleri ile
ilgilenmekte olan kisilerde saglik sorunu oraninin oldukga diisiik oldugu ve
sagliklarina da biiyiik 6l¢lide dikkat etmekte olduklart belirlenmistir.

Ayrica caligma donemleri oldukga uzun olan ve fazla mesaiye kalmak zorunda
kalan katilimcilarda uyku sorununun yasanmakta oldugu, ancak bunlarin islerine
biiyiik bir etki etmemekte oldugu kanisina varilmistir. Bu alanda yapilacak olan ayri
bir aragtirmaninda oldukga faydali olacagi ve biiyiik dlgliide caligma kosullarinin
yasanmakta olan kazalardaki etkilerinin belirlenmesinde biiyiik fayda saglayacagi

diistiniilmektedir.
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EKLER

1. EK-A: Sportif Havacilikta insan Faktorleri Hususu, Saha Arastirmasina
TliSKINANKEt SOTULAIT 1...vovecvevvis ettt
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Ek-A: Sportif Havacilikta Insan Faktérleri Hususu, Saha Arastirmasina
IliskinAnket Sorulari

1. Yasmiz?

[112-15 []16-25 []126-35 [ ]36-45  [146-55  []55 yas iistii

2. Cinsiyetiniz?

[] Kadin []Erkek

3. Medeni durumunuz?
L IEvli [ IBekar []Bosanmus

4. Egitim durumunuz?
[ ] Lise [ 1OnLisans [ ILisans [] Y.Lisans [ _bktora

5. Hangi sportif havacilik faaliyeti ile ugrasiyorsunuz? Birden fazla se¢im
yapabilirsiniz.
[ IPlanér [ ] Parasiit [_]Model ugak [ ] Yelken kanat [_] Yamag parasiit

6. Boyunuz?
[ 155-1.65 [11.66-1.75[ 11.76-1.85 [ 11.86-1.90 [11.90 iistii

7. Kilonuz?
[ 155-65kg [ 166-75kg [ ]76-85kg []86-90kg [ ] 90kg istii

8. Cocugunuz var mi1?
[ ] Evet [_]Hay1r
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9. Kag yildir havacilik ile ugrasiyorsunuz?
[ 15yildanaz [ 15-9yil [ ]10-14yil []115-19yil  [_]20 yil iizeri

10. Herhangi bir saglik probleminiz var m1?
[ ] Evet [IHayir

Varsa DElITtINIZ. . ..o vttt e e e e

11. Ugrastiginiz havacilik dalinda bir sezonda evinizden ne kadar siire ayr1
kaliyorsunuz?

[ ]2haftadanaz [ ]2-4 hafta [ ]1-3ay [ ]4-6ay [ ]7-12ay

12. Diizenli spor yapiyor musunuz?

[ ] Evet [ Hayir

13. Alkol kullaniyor musunuz?
[ ]Evet [ Hayir

Evet ise sikligin1 belirtiniz(haftada)................................

14. Sigara kullaniyor musunuz?
[ ]Evet [Hayir

Evet ise sikligini belirtiniz(glinde)..................cooeieinn..

15. Ugus faaliyetleri yaparken 6giinlerinize 6nem verir misiniz?

[ ]Evet [IHayir

16. Ugus esnasinda oksijen azalmasi yasadiniz mi1?

[JEvet [1Hayir

17. Ugus ile ilgili yayinlar1 takip ediyor musunuz?

[ ]az [ ]orta [ Jcok [ ]hi¢

18. Sms (Emniyet Ydnetim Sistemi) ile ilgili bilgi sahibi misiniz?

[az [ lorta [ cok [ hic
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Ucus esnasinda yon tayininizi kaybettiginiz oldu mu?
[IEvet [_]Hayir

Ucus sezonunda maddi sikintilar ¢ekiyor musunuz?

[ Jaz [ Jorta [Jcok [ hi¢

Ugus sezonunda haftada kag saat fazla mesai yapiyorsunuz?

[ 1Hic [11-2saat [ ]3-4saat [ 15-8saat [ ]9-12saat [ ]12saat iizeri

Uguculuk hayatinizda hirslt davranir misiniz?

[] az [ ] orta [] ¢ok [ ] hig

Rutin bir ¢alisma haftasinda kag saatiniz iste gegiyor?
veeeeenne.. SAQL

Rutin bir ¢alisma haftasinda evde ekstra kag saat ¢alistyorsunuz?
ceeeeeneee. SAAL

Ev ile is arasindaki gidis-gelis siirenizi belirtiniz.
........................ dakika

Ugus esnasinda verdiginiz kararlar ile ilgili bir bask1 géreceginizi diisliniiyor
musunuz?

[laz [ ]orta [ Jcok [ hig

Ucuculuk hayatinizda tarihleri belirli olmayan gorevler yaptiniz m1?
[ ] Evet [_] Hayir

2010 yilindan itibaren havacilik sektoriindeki seviyenizi belirtiniz.
[ 1Disiik [Orta [Jyiksek  [Cok yiiksek [] Profesyonel

Giin i¢erisinde kag kez yoruldugunuzu hissediyorsunuz?
[ THi¢ [J1-2kez [d3-4Kez [5kez ve iizeri
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30. Geceleri kagta uyuyorsunuz? Belirtiniz.

32. Rutin ugus sezonunda tamamen dinlenmis hissedebilmek i¢in kag saat
uyumaniz gerektigini diisiiniiyorsunuz?

33. Ugus sezonunda uyudugunuz uyku sizce ne kadar kaliteli?
[] Kalitesiz [_]Az kaliteli []Orta kaliteli [ Jiyi []Miikemmel

34. Fazla mesai yaptiginiz ugus giinlerinde uyudugunuz uykunun ne kadar kaliteli
oldugunu diisiiniiyorsunuz?
[ Kalitesiz [_]Az kaliteli [_]Orta kaliteli [ 1iyi []Miikemmel

35. Uyku problemi yasadiginizi diisiiniiyor musunuz?
[1Evet [1Hayir [ ] Emin degilim

36. Son 6 ay igerisinde yasadiginiz uyku problemi var ise belirtiniz

[] Uykuya dalmakta giicliik [] Gereksizce gece boyunca birkag kez uyanma
[ 1 Erken kalkma problemi [ ] Kabuslar

[ Uyumak igin alkol kullanmak ~ [_] Uyku haplari kullanmak

[] Esinizin uyku problemi [] Uyku apnesi

37. Birkag giindiir yorgun oldugunuzu diisiiniin. Asagidaki listeden yorgunluk
sebebinizi secin. Birden fazla sik isaretleyebilirsiniz.
[_]Yogun is nedeni ile uykusuzluk [_] Aile sorunlari nedeni ile uykusuzluk

[ IKisisel nedenler sebebi ile uykusuzluk [ _]Bozulmus uyku diizeni

[_1Zorlu fiziksel ¢alisma sartlar: [ Mental galisma sartlar1
[] Calisma siirelerinin uzamasi [ ] Susuzluk ya da a¢ kalma
[] is kaynakli stres [] Ozel hayat kaynakli stres

[] Jetlag (zaman zonunun degismesi) [_] Cevresel kosullar(sicaklik,giiriiltii)
[] Monoton is sartlar: [ Diger(belirtiniz).......................
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38. Ugus faaliyetleri esnasinda, uyku probleminiz olmamasina ragmen giinde kag

kez kendinizi uykulu hissettiginiz olur.
[ 1Hic [J1-2kez [13-4kez [ 5 kez ve tizeri

39. Ugus faaliyetleri esnasinda yorgunlugunuzu nasil kontrol edersiniz?
[] Kestirme (sekerleme) [ ] Geg baslama [ Mola siirelerini uzatma

[ ] Kafein [_1Gorev degisimi  [_] Calisma zamanin1 azaltma
[ ] Ilag kullanimi [ IDiger(belirtiniz). ...........cc.oovveiiiiieiieinnn.

40. Egitim uguslarin1 zamaninda bitirebilmek i¢in limitleri zorlar misiniz?
[] Bazen [ ]Herzaman [ ]Hic []Siklikla

41. Yaptigimiz havacilik faaliyetlerinin dogal sonucu olarak giin icerisinde diisiik
ve orta siddetli “G” kuvveti etkisine maruz kalmaniz ugus yeteneklerinizi
negatif yonde etkiliyor mu?

[Jaz [Jorta [ I¢ok [ Thig

42. Ozellikle giin batim1 saatlerinde bat1 yoniinde yapmis oldugunuz uguslarda
gerekli koyucu ekipman (giines gozliigii) kullanildig halde gérme zorlugu
yastyor musunuz?

[ ]Bazen [ 1Her zaman [ ] Hig [ ]Siklikla

43. Ugus yaptigiiz bolgedeki hava araglariin gokyiizii ile yakin tonlarda
renklere sahip olmasi, ¢cevre kontrolii esnasinda gérme yetinizi olumsuz
etkiliyor mu?

[1Bazen [ ]Herzaman [ JHi¢ [ ISiklikla

44, Inis esnasinda ¢evredekilerin begenisini kazanmak icin uygunsuz teknikler
kullanir misiniz?
[1Bazen [ ]Herzaman [ ]Hic [ISiklikla

45. Uzun stireli ve tek basiniza yapti§iniz uguslarda bosaltim sisteminizde
yasayabileceginiz muhtemel problemler dikkat dagiliminizi ve dolayist ile
ucus emniyetinizi etkiliyor mu?

[Jaz [ ]orta [ ]cok [ Thic
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46. Yanlis oldugunu bile bile bulundugunuz ¢evrenin kiiltiiriine aykir1 gelmemek
icin ayn1 harekete ve/veya tutum davranisa devam eder misiniz?
[]Bazen [ 1Her zaman [ ]Hig [ ] Siklikla

47. Ugus esnasinda maruz kaldiginiz siirekli riizgarin sagliginizi etkileyip
performansinizi azalttigini diisiinliyor musunuz?

[ laz [ Jorta [ Jcok [ ] hi¢

48. Ucuculuk hayatinizda sadece kidemi ve tecriibeyi basar1 kistas1 alarak

bildiginiz ve emin oldugunuz dogrular1 séylemekten ¢ekinir misiniz?
[1 Bazen [1Her zaman []Higc [1Siklikla

49. Bulundugunuz havacilik ¢evresindeki kaliplasmus kiiltiiriin cagimiz havacilik
normlarina ayak uydurdugunu diisiinliyor musunuz?
[ JEvet []Hayrr []Emin degilim

(Kutucuklar asagidaki seceneklere gore doldurunuz)

1- SIDDETLE KATILMIYORUM
2- KATILMIYORUM
3- NE KATILIYORUM NE KATILMIYORUM
4-KATILIYORUM
5-SIDDETLE KATILIYORUM
1 2 3 4 5

50. Benim bransimda emniyet ¢ok énemlidir. O non
51. Calistigim yerdeki emniyet hususlar1 hakkinda OO0 0O0O0O
bilgilendirilme yontemlerinden memnunum.

52. Yonetim yapilan hatalarda motive edici davranis ] O] [ O
sergiler.

53. Calisma ortamimizdaki insanlar prosediirleri RN
Uygulamadakasti hatalar yapabiliyorlar.

54. Is sahamda calisma egitimimizin yiiriitiilmesinde C1 0 0
sorunlar yasanabiliyor.

55. Kendi emniyet hatalarimi azami lgiide rapor ederim. [ [ [ [ []

56. Calistigim yerde risk yonetimi aktif olarak 101 101 O
uygulanmaktadir.
57. Isi tamamlamak icin risk almaktan kaginmam. 100 O O O

58. Calistigim yerde is ile ilgili problemler is¢iler ve HiEEEEEEE
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59.
60.

61.

62.

63.

Yoneticiler arasinda tartismaya agiktir.

Isimde iyi olmak igin yeterli is egitimini aldim. C10] 0 O
Hatalar1 ve kazalar1 rapor etmek emniyet konusunda [ [ [] [] []
farklilik yaratir.

Calistigim yerde insanlar islerini bitirebilmek i¢in 10 O O
Siksikfazla mesai yaparlar.

Kurallar veya yonergeler ile belirtilmemis yazili 100 00 OO
olmayan isleri de yapmakla yiikiimliiyiiz.

Kariyerimin etkilenmesinden ¢ekindigim igin yaptlan [ 1 ] [] [] []
hatalar1 belirtmekten ¢ekinirim.
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