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UCAK KAZALARINDA INSAN KAYNAKLI RISKLERIN
ONLENMESINE YONELIK EKiP KAYNAKLARI YONETIMIi

(TURKIYE CUMHURIYETI PILOTLARI ORNEGI)

Tezi Hazirlayan: Hakan KARAL

OZET

Havaciligin ilk yillarinda ugak kazalarinda teknik sorunlar etkin olmustur.
Teknolojideki gelismelerle beraber daha emniyetli ucaklar yapilmasi ile teknik
sebeplerden dolay1r meydana gelen ugak kazalarinda 6nemli 6l¢lide azalma olmustur.
Yakin tarihte yapilan bilimsel arastirmalarda ise bir¢cok havacilik kazasina insan
hatalarinin neden oldugu gortilmektedir. Ugak kazalarinin énemli bir boliimii, kokpit
ekiplerinin “iletisim,” “takim ¢alismas1,” “durumsal farkindalik,” “liderlik,” “is yiikii
ve stres yonetimi” siireclerinde yaptiklar1 hatalardan meydana gelmektedir. Bu
nedenle gerek ucagin iginde gerekse disinda mevcut olan ¢evre, yazilim, donanim ve
bilgi ile hepsinin temeli olan insan1 igeren tiim kaynaklarin ugus gérevinin emniyetli
ve etkin bir sekilde icra edilebilmesine ve bu anlamda ucak kazalarini azaltmaya
yonelik olarak Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) programlari gelistirilmistir. EKY ugak
kazalarinda etken olan tiim faktorlerle ilgili yapilan hatalarin giderilmesi ve kaza
kirimlarin onlenebilmesi i¢in olusturulan bir ¢6ziim oOnerisidir. Bu ¢oziim Onerisi

kokpit ekibinin kazanmasi1 gerektigi disliniilen bir dizi tutum ve davranisi

icermektedir.

Bu calismada, ucak kazalarinda insan faktorii kavrami acgiklanmaya
calisilirken, ucak kazalarinin azaltilmasina yonelik EKY nin 6nemine dikkat ¢ekmek
amaclanmaktadir. Bu amag dogrultusunda genelden 6zele bir bakis acisi ile literatiir
taramas1 sonucu elde edilen bilgilerden yararlanilmistir. Insan faktorlii ucak kaza
orneklerine yer verilmis, bu kazalarin etkin EKY ile oniine gecilip gecilemeyecegi
sorgulanmistir. Calismanin kaza inceleme kisminda 1. ve 2. Pilotlarin goriislerine ve
yorumlarindan faydalanilmis ve ayrica 120 pilot ile anket yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ugak Kazalari, Insan Faktorlii Ucak Kazalari, Ekip
Kaynak Yonetimi



FLIGHT CREW RESOURCE MANAGEMENT FOR THE PREVENTION
OF AIRCRAFT ACCIDENTS WITH HUMAN FACTOR RISK
(AN EXAMPLE OF TURKISH PILOTYS)

Project Prepared by: Hakan KARAL

ABSTRACT

Technical issues in the early years of aviation mainly caused most of the
accidents happened. With developments in technology and production of more
reliable aircrafts, the accidents caused by technical reasons could be significantly
reduced. The scientific researches of the near past show that many aviation accidents
are caused by human error. An important part of aircraft accidents have their origin
in mistakes of the cockpit crews in "communication”, "teamwork", "situational
awareness", "leadership", "workload and stress management”. For this reason, both
within and outside of the aircraft to the existing environment, software, hardware and
knowledge with people of all resources which are the basis of all flight missions and
in this sense the possibility to perform safely and effectively in order to reduce
aircraft accidents Crew Resource Management (CRM) programs have been
developed. CRM is a solution proposal for accident prevention in order to eliminate
and reduce errors that effect aircraft accident. It is thought as rules of conduct in

behavior and attitude to be gained by the cockpit crew.

This study is trying to explain the concept and importance of human factor in
aircraft accidents and is intending to draw attention to the importance of CRM in
reducing the number of accidents. For this purpose, with a view from general to
specific information specialist literature was obtained and used. Human factors were
given places in examples of aircraft accidents and it was questioned whether CRM
could have avoided accidents that happened in the past. The part of the study
analyzing the accidents, benefited from the opinions and views of the Captains and
First Officers.Additionally an inquiry has been done with 120 Captain and First
Officers.

Keywords: Aircraft Accidents, Human Factor in Aircraft Accidents, Crew

Resource Management
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KISALTMALAR

CAA Ingiliz Sivil Havaciliginin

CRM Crew Resource Management

DHMI Devlet Hava Limanlari Isletmesi
EKY Ekip Kaynak Yo6netimi

EYS Emniyet Y06netimi Sistemi

FAA Federal Havacilik idaresi

IATA Uluslararas1 Hava Tasimacilig Birligi
ICAO Uluslar arasi Sivil Havacilik Orgiitii
ICAO Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatt
JAA Birlesik Havacilik Otoritesi

NTSB Ulusal Ulasim Giivenligi Kurulu
SHGM Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
SHT Sivil Havacilik Teskilati

SHY Arag¢ Kazalar1 Sorusturma Y 6netmeligi


http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=uluslararasiKuruluslar&id=2
http://translate.google.com.tr/translate?hl=tr&langpair=en%7Ctr&u=http://www.ntsb.gov/&ei=8v2gUMj_N4nBhAefxIGYDQ

GIRIS

Ik bakista havacilik emniyetinin saglanmasinda pilotlar sistem igerisindeki
tek onemli insan unsuruymus gibi goriinse de sivil havacilik sisteminin herhangi bir
yerinde ¢alisan her insanin azimsanmayacak bir 6nemi vardir. Bu nedenle, insanin
havacilik sistemi igerisinde incelenmesi olduk¢a 6nemlidir Yapilan aragtirmalar, ucus
sirasinda kaza ve kirimlara neden olan hatalarin 6nemli bir boliimiiniin ugus ekibi
tarafindan yapildigim1 gostermektedir. Insan hatalarmin havayolu tasimaciliginin
emniyetinde olduk¢a 6nemli oldugunun farkina varilmasi, bu hatalarin yonetilmesi

gerekliligini ortaya koymustur.

Birinci boliimde insan faktorleri incelenen gevre, dogal cevre (hava, irtifa,
arazi, vb.) ve insani ¢evre (idare, egitim, iletisim vb.) den meydana gelen, insan ile
bu nesne ve sistemlerin kullanildig1 ¢evre arasindaki iliskiyi arastiran bir disiplindir.
Insan faktorii miihendisliginin temel amaci emniyet ve verimliligi iceren sistemin
etkinligidir. Insan faktorleri disiplini sistem icerisinde insan unsurunun &zelliklerini
incelemektedir. Boylece insan unsurunun performansini arttiracak bir takim
yontemler gelistirilebilecektir. insan faktdriiniin yaptigi hatalarin egitimlerle bir
sekilde giderilebilecegi diislincesi uzmanlarin hatalarin oniine gegebilecekleri tutum,
davranis ve inanclarin kokpit ekibine kazandirilmasi amaciyla bir dizi egitim
faaliyetine baslamalarini saglamistir. EKY baglig1 altinda ve hatalar1 6nleyici yonde
baslayan egitim faaliyetleri Oncesi ve sonrasi yapilan degerlendirmelerle egitimin
etkinligi ol¢iilmiis ve egitimlerin hatalarin giderilmesine olumlu sekillerde katki
sagladig1 anlagilmistir. Bu anlamda EKY, eldeki kaynaklarin optimum diizeyde
kullantmii saglayarak ugus emniyet ve etkinlik faktorlerinin gelistirilmesini

saglayan bir yonetim sistemidir.

Bu bilgiler dogrultusunda bu g¢alismada ucak kazalarinda insan faktoriinii
onlemeye yonelik ekip kaynak yonetiminin 6nemine vurgu yapmak amaglanmistir.
Bu caligsma literatlir taramasindan olusturulmustur. Literatiirde yer alan kavramlara
ve istatistiki bilgilerden faydalanilarak sonuca varilmaya ¢alisilmistir. Bu kapsamda
calismanin birinci bolimiinde “ugus emniyeti ve havacilik kazalar1” basligi altinda
emniyet yonetim sistemine yer verilmis, havacilikta kaza nedenleri anlatilmis ve

Ticari Jet Ucak Kazalarinin Istatistiksel Ozetleri ile konu derinlestirilmistir.



Calismanin ikinci boliimiinde insan faktorii kavraminin tarihi incelenerek ve
detayli tanimi yapilmistir. Ayni boliimde havacilikta insan faktoriinii agiklayict

modeller aktarilmistir.

Calismanin belkemigini olusturan ii¢lincii boliimde 1979 yilinda NASA’nin
onciiliigiinde ucus ekibin birbirleriyle koordineli ¢aligmasini saglayan “Kokpit
Kaynak Yonetimi” egitimi ile baslayan ve NASA’nin 1986 yilinda ikinci ¢aligma
grubunda “Ekip Kaynak Yonetimi” adi ile anilan EKY nin tanimi yapilmistir. EKY
gelisimi Helmreich ve digerlerinin (1999)’nin bes kusak halinde ayristirdigi sekilde
incelenmistir. EKY egitiminin amagclar1 belirlenmis, kapsami dahilinde “Durumsal
Farkindalik”, “Iletisim Becerileri”, “Takim Calismas1”, “Liderlik”, “Stres Yonetimi”
ve “Is Yiikii Yonetimi” beceriler konu edinilmistir. Ayn1 béliimde insan faktorlii
ucak kaza orneklerine yer verilmis ve bu kaza ornekleri ilgili pilotlar tarafindan EKY

egitimi ile bertaraf edilip edilmeyecegi sorgulanmistir.

Sonug¢ boliimiinii olusturan doérdiincii boliimde ise Helmreich ve Merritt’in Teksas
tiniversitesinde gelistirip,22 iilke ve 15000 pilot ile gerceklestirdikleri Ugus Y onetim
Tutumlar1 Anketi-UYTA adli anket (Flight Management Attitudes Queastionnaire —
FMAQ) arastirmada kullanilarak Hofstede’nin Kiiltiir boyutlarinin Tiirk pilotlar
tizerindeki etkileri arastirilarak degerlendirilmistir. Ayn1 anket Eyilip Bayram Sekerli
tarafindan “’Ekip Kaynak Yonetimi Uygulamalart ve Kiiltiirel Farkliliklar (Tirk
Pilotlar1 Uzerinde Bir Arastirma)’” adli ¢alismada da kullamlmustir. Sekerli’nin ayni
anketi yapmis oldugu 2006 yilindaki c¢aligmadan giiniimiize kadar gecgen siirede
“Ekip Kaynaklar1 Yonetimi’’ 1ile ilgili calismalar yapilip yeni  programlar
gelistirilmis olsa da, elde edilen sonuglarin her iki calismada da birbirine yakin

oldugu gozlenmistir.



BIiRINCi BOLUM
UCUS EMNIYETI VE HAVACILIK KAZALARI

1.1.Emniyet Yonetimi Sistemi

Havacilik sistemi, diger bir ifadeyle hava tasimaciligi sistemi; belirlenen
amagclar1 gergeklestirmek {lizere g¢evreden para, bilgi, malzeme, arag-gere¢ gibi
girdileri alip bunlar1 rezervasyon biletleme, ugus, ikram, giivenlik, yolcu bindirme-
indirme, bagaj ve kargo yiiklemeleri, bosaltma gibi ¢esitli islemlerden gegirerek hava

tagimacilig1 hizmetine doniistiiren agik bir sistemdir.

Emniyet yonetim sistemi Sivil Havacilik Genel Midiirligi talimatinda
“Kabul edilebilir veya tolere edilebilir emniyetin saglanmasi amaciyla organizasyon
tarafindan yerine getirilen, emniyet yonetim faaliyetleri olarak tanimlanan sistematik

ve kesin yaklasim”(SHT-SMS/HAD, md.4) olarak tanimlanmugtir.

Ingiliz Sivil Havacihiginin (CAA) CAP 712 (Emniyet Y&netim Sistemleri)
dokiimaninda su vurgulanmaktadir: “Bir kurulusun emniyet politikalari, yonetimin
emniyetle 1ilgili konularda niyetlerini tanimlar. Bu politikalar personelin ve
tageronlarin emniyete yonelik olmasi gereken temel tavirlarini belgeler. Politikalarin,
kurulusta havacilik emniyeti yonetiminin en iist 6ncelik olduguna dair agik ve gergek
bir Yonetim Kurulu taahhiidiine dayanmasi gerekmektedir. Buna, havacilik
yonetmeliklerine uyum ve buna yonelik en i1yi yontemler ylkiimliiligi eklenir.
Politikalarin basarilmasi uygun kurumsal yontemlerin ve yonetim sistemlerinin
hayata gegcirilmesi ile miimkiin olur. Bu tedbirler, tim personelin yonetimin
politikalarin1 hayata gecirmeye odaklanmalari ile sonuglanir. Kalite Yonetimi i¢in
var olan yonetim diizenlemeleri emniyet yonetiminin gerektirdigi denetim ve takip

siireclerini igermelidir.” *

! CAA. (2001). CAP 712 Safety Management Systems for Commercial Air Transport
Operations. Documedia. Cheltenham, Ingiltere, s.7.



Devlet Hava Limanlar1 Isletmesi (DHMI) Hava Trafik Hizmetleri Emniyet
Yonetim Sistemi El Kitabi’nda Emniyet Yonetimi Sisteminin Uygulanmasi Ve
Anlasilmasi su maddelerle agiklanmistir (Md.7:7-8).

a) DHMI mevcut isleyis ve kurallarla bir EYS uygulanmas1 igin miimkiin
olan pratik yaklagimlar1 kullanmay1 tercih eder.

b) Her zaman en iyi uygulama standardina ulasmak amaglanir,

¢) EYS uygulamalarina ilgili tiim birimler ortak olarak katilir, EYS semsiyesi
altinda belirlenmis yontem ve prosediirleri takip ederek hava trafik yonetim
hizmetlerinin etkinligine yardimer olurlar,

d) Yiiriirliikteki her tiirlii mevzuat, kural ve uygulama oncelikle hava trafik
yonetiminde potansiyel risklerin 6nceden tahmin edilmesi,, 6nlenmesi veya risklerin
azaltmasi amacina yonelik olarak yorumlanir ve bu amagla kullanilir,

e) EYS’ nin basarili bir sekilde gelistirilmesi, uygulanmasi ve sonug¢ olarak
sistemin topyekun basarist i¢cin her kademede gerekli idari, teknik ve operasyonel

onlemler alinir.

Emniyet Yonetim Sitemi 3 temel prensibe dayali olarak tanimlanir,

dokiimantasyonu yapilir ve uygulanir. Bunlar (DHMI, md.16:9), ;

e Emniyet Basaris1 — Emniyetin bagar1 seviyesi
e Emniyet Giivencesi — Istenen tiim emniyet yonetimi uygulamalarinda
gilivencenin saglanmasi,

e Emniyet ilerlemesi- Emniyet bilingliliginin arttirilmas,

Uygulamada ise, Hava Trafik Hizmetleri Emniyet Yonetim Sistemi yukarida

belirtilen hususlar 151g1nda tiim operasyonel prosediir ve bilgileri de kapsar.

Ucus Emniyet yonetim sistemi daha iyi agiklayabilmek i¢in sistem icinde yer

alan emniyet ve risk kavramlarini detayli tanimlamakta fayda vardir.



1.1.1. Emniyet ve Risk Kavram

Emniyet Kavraminin Tanimi ve Organizasyonlardaki Onemi Emniyet kelime
olarak giivende olma anlamina gelir. Ingilizcede ise “safety” kelimesi ile
karsilanmakta ve bu kelime en basit haliyle tehlikesizlik manasina gelmekte, bununla
birlikte, tehlike ya da zarar gérme ihtimali diginda olunan durum veya yer olarak da
tanimlanmaktadir  (http://dictionary.cambridge.org). Tirk Dil Kurumunun
sozliigiinde ise emniyet, tehlikelerden arindirilmis, tehlikesiz rizikosuz, kazaya sebep
olabilecek bir durumun, olaymn ya da sartlarin ortaya ¢ikmamis olma durumu olarak
yer bulmustur. Oxford Universitesi tarafindan yayinlanan sozliikte, *’tehlikelerden
ve risklerden uzak olma hali olarak verilmektedir.”’? ¢’ Benzer sekilde emniyet,
bireylerin ve Orgiitlerin amagclarina ulagsma yolunda karsilastiklar risk ve tehlikeleri
en aza indirgeyerek meydana gelebilecek zarar ve kayiplari ortadan kaldirmalari

durumu olarak ifade edilmektedir.”’®

“Bir diger tanima gore ise, riski kabullenme
kararlar1 olarak ifade edilmektedir. Ancak ucus ortaminda ve Ozellikle yiliksek
performansh ucaklar dikkate alindiginda tamamen tehlikeden arindirilmis bir
ortamdan bahsetmek ¢ok zordur. Dolayisiyla emniyet; algilanan ve kabul edilen risk

seviyesini ifade eden bagil bir terimdir.”**

“’Havayolu igletmeleri, bir¢ok riskin yer aldigi g¢evre igerisinde uguslarini
stirdiirmektedirler. Uguslarin yiiriitiildiigi ¢cevredeki riskler havayolu isletmelerinin
ucus emniyetini etkilemektedir. Havayolu isletmeleri i¢in emniyet; yolcu, yiik ve
postanin bir noktadan digerine herhangi bir kaza ve kirima ugramadan ulastirilmasini

ifade etmektedir.””>

Risk kavramini ise, istenmeyen bir olay ile karsilagsma olasilig1
ve bu olasihik gerceklestiginde bunun yaratacagi etkinin ¢arpimi olarak
tamimlayabiliriz. *’Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitiiniin tanimma gore ise risk,
insanlarin, donanimin ya da yapilarin zarar gormesi, kaynaklarin kaybedilmesine

neden olma ya da daha oOnceden tanimlanmis bir islevin yerine getirilmesini

2 http://www.askoxford.com Erisim tarihi:11.06.2012

? Reason, J. (2000). “Safety Paradoxes and Safety Culture,” Injury Control and Safety Promotion, 7,

(1).P. 4.

* Basak, H. Giilen, M. (2008). Insansiz Hava Aract Kazalarmn Onlenmesi Icin Risk Olciimii Ve
Yonetimi Modeli. Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 14.
(1), s.56.

> Sekerli, E. B.(15- 16 Mayis 2008). “Havacilik Emniyetinin Saglanmasinda Insan Faktorleri Disiplini
Ve Hata Yonetimi” HaSeM'0S8. VII. Havacilik Sempozyumu . Kayseri, 5.8
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engelleme ihtimalinin olasilik ve etkinin derecesi olarak Sl¢iilmesidir.””® <’Risk
degerlendirmesi icerisindeki tanimi ise; meydana gelebilecek zararli bir olaym
siddeti ( etkileri ) ve olusma olasiliginin bileskesi veya tehlikelerden kaynaklanan bir

olayin, meydana gelme ihtimali ile zarar verme derecesinin bileskesi seklindedir.””’

“’Risk yonetimi de gelecekte olmast muhtemel ve sonuglar1 tam olarak
bilinmeyen olaylarla ilgilenir. Genel olarak olaylarin neticesi olumlu ya da olumsuz
olarak simiflandirilabilir. Bu anlamda risk yonetimi, gelecekte olacak olaylarin
sonuglariin olumlu olmasi i¢in, bunlar1 planlama, degerlendirme ve yonetme sanati
olarak tanimlanabilir. Basarili bir risk yoOnetiminin anahtar1 erken tanimlama,
planlama ve kararli bir uygulamadir. Iyi planlama; kapsamli ve yinelenen bir
yaklagimla risk tanimlama, degerlendirme ve tepki gelistirmeyi miimkiin kilar.”*®
Tanimlamalardan hareketle riskleri sifira indirmek miimkiin olmadigina goére hava
tagimacilig faaliyetlerine 6zgii yeni bir emniyet tanimin yapilmasinda fayda vardir.
“Buna gore havacilik emniyeti, hava tasimaciligi faaliyetlerini dolayli ya da
dogrudan etkileyen tiim faaliyet alanlarindaki mevcut risklerin tanimlanmasi ve

bunlarin kabul edilebilir seviyelere indirilmesi halidir.”*°

Havacilik emniyeti kavrami
ise, kasitsiz olarak ortaya ¢ikan risklerin yonetilmesi ile ilgilidir. Diger yandan,
havacilik emniyeti istenmeyen olaylardan uzak olma hali olarak tanimlandigina gore
giivenlik ile ilgili sorunlar da havacilik emniyetini tehlikeye atacaktir. Baska bir
deyisle, havacilik emniyeti aslinda havacilik giivenligini de kapsayan daha genis bir

kavramdir.
1.1.2. Havaciik Emniyetinin Saglanmasinin Onemi

Hava tagimaciliginin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in birgok alt sistem
birbiri ile etkilesim igerisinde calismaktadir. Sistem yaklagimi ile bakildiginda,
iiretim ve bakim alt sisteminin etkin bir bicimde ¢alismamasi havacilik emniyetini

olumsuz yonde etkileyen faktorlerdendir. . Bunun gibi hava tagimaciligi; hava araci

® Gerede, E. (2010). Havacilik Emniyeti Yayinlanmamis Ders Notlari. Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi. Eskisehir: Anadolu Universitesi

" Tekin, B. (2009). Tehlike Tammlama ve Risk Degerlendirmesi Egitimi. 15.08.2012,
http://onlem.gen.tr/mambo/index.php?option=com_content&task=view&id=216&Itemid=1  Erisim
tarihi:21.06.2012

8 Basak ve Giilen, a.g.e., s.68.

% Janic, M. (2000). “An Assessment of Risk and Safety in Civil Aviation,” Journal of Air Transport
Management. 6, (43), p.43.
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tasarimi, hava seyriisefer ve trafik, egitim ve havaalan1 gibi alt sistemlerdeki siiregler

havacilik emniyetini etkilemektedir.

Diger yandan; ICAO, ve Birlesik Havacilik Otoritesi (Joint Aviation
Authority- JAA) gibi uluslararasi sivil havacilik otoriteleri de; havacilikta ¢alisan
personelin lisanslandirilmasi, hava seyriisefer kurallari, havacilik meteorolojisi,
havacilik haritalari, 6l¢iim birimleri, ugusa elverislilik, havacilik muhaberesi, hava
trafik hizmetleri, arama ve kurtarma, kaza arastirmalari, hava alanlarinin yapisal
karakteristikleri, havacilik bilgi hizmetleri, havacilik giivenligi ve tehlikeli
maddelerin emniyetli bir sekilde tasinmasi konularinda tavsiye ve kurallar gelistirme
siirecinde birtakim hatalar yapabilir. “’Sivil havacilik otoriteleri tarafindan yanlis
kural ve prosediirlerin olusturulmasi veya bu kural ve prosediirlerin uygulanabilir
olmamasi ugus siirecinde yer alan ve bu siirece katkida bulunan personelin hatalarina
ya da ihmallerine neden olabilmektedir. Ayrica, bir takim c¢evresel sartlar da
havacilik emniyeti {lizerinde etkili olabilmektedir. Meteorolojik kosullar, fiziksel
engeller, ugus yapilan bolgenin cografi 6zellikleri, havaalani ve hava sahasinin
yogunlugu gibi olumsuz dis ¢evre sartlar1 ve terdrist eylemler havacilik emniyetini

olumsuz yonde etkilemektedir.™

Havayolu tagimaciligi hizmetini iireten havayolu isletmelerinin devamliligi ve
ticari performanslart miisterilerini gidecekleri yere zamaninda can ve mal

emniyetlerini saglayarak ulastirmalarina baglidir.

Havacilik emniyetinin = saglanmasma iliskin calismalarda, emniyetin
saglanmasindan sorumlu kisi veya birimler, kaza sebepleri ve kaza onlemek i¢in
yapilmas1 gerekenler belirlenmelidir. Havacilikta emniyeti saglamakla sorumlu

olanlar;

e Ucaklarin tasarimini yapan, imal eden ve servisteki ugaklara destek olan
ucak yapimcilari

e Ucaklar isleten, denetleyen ve bakim hizmeti veren havayolu sirketleri

e Kural ve talimatlar1 belirleyen, tasarim ve bakim planlarini onaylayan ve
havayolu isletmelerindeki egitim ve bakim hizmetlerini kontrol eden kural

belirleyici otoritelerdir.

1? Sekerli, E.B. (20006). Ekip Kaynak Yonetimi Uygulamalar: Ve Kiiltiirel Farkhiliklar: Tiirk Pilotlar
Uzerinde Bir Arvastirma, Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi, s.18.
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“Emniyetin saglanamamas1; hava aract kaza ve kirimlarinin meydana
gelmesi, insanlarin 6lmesi, yaralanmasi ve sistemin diger unsurlarinin zarar gormesi
anlamina gelmektedir. BoOyle bir durumda hava tagimacilifina olan giivenin
sarsilmasi, talebin azalmasi ve hava tagimaciligindan beklenen faydalarin ortadan
kalkmasi kagiilmazdir. Diger yandan, havacilik emniyetinin saglanmas: kaza ve
kirimlarin 6nlenmesinin yani sira kaynaklarin daha etkin ve verimli kullanilmasini
saglayacaktir. Hava araci kazalarinin; 6l¢iilmesi oldukga gilic ve biiylik bir boliimii
sigorta edilmemis ¢ok ciddi maliyetleri bulunmaktadir.”’ K aza ve kirimlar nedeni
ile havayolu isletmeleri yiiksek sigorta primleri ve onarim maliyetlerine
katlanabilmektedirler. Hava aracinin kaybedilmesi veya uzun siire kullanilamaz hale
gelmesi durumunda isletmenin diger havayolu isletmelerinden ucak ve personel
kiralamas1 gerekmektedir. Ayrica, hava aracinin zarar gérmesi nedeniyle zamaninda
yapilamayan diger ucuslar i¢in havayolu isletmesinin, gecikme siiresince yolcularin
konaklama ve yeme-igme ihtiyaglarini karsilamasi gerekmektedir. Biitiin bunlarin
yant sira, havayolu isletmeleri ciddi yaralanma ve oliimle sonug¢lanan kazalarda
yolculara ve yakinlarmma yiilksek miktarlarda tazminat Odemek zorunda
kalmaktadirlar. Yetersiz emniyet diizeyi, isletmenin imajina zarar vererek pazardaki
varhigimmi da tehlikeye atmaktadir. Pek ¢ok havayolu igletmesi, emniyetsiz olarak
faaliyet gostermeleri sonucu yasadiklar1 kaza ve kirimlar nedeniyle, pazardaki
misterilerini kaybederek, faaliyetlerini sona erdirmek zorunda kalmislardir. Hava
araci kazalarinin; 6lcililmesi oldukga gii¢ ve biiyiik bir bolimii sigorta edilmemis ¢ok
ciddi maliyetleri bulunmaktadir.> Bu anlamda havacilik emniyetinin saglanmasi bir

zorunluluk olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Havacilik otoriteleri, sivil havacilik sisteminin emniyetini saglayabilmek icin
belirlenen  standartlara ~ uymayan  havayolu  isletmelerinin  uguslarini
yasaklayabilmekte ya da ciddi parasal yaptirimlar uygulayabilmektedirler. Ornek
olarak, 2005 yaz sezonunda; Isvigre, Almanya, Hollanda, Fransa ve Danimarka sivil
havacilik otoriteleri Onur Havayollari’nin bakim yetersizliklerini gerekce gostererek,

kendi tilkelerine ugus yapma hakkini bir ay siireyle durdurdugunu duyurmustur. Bu

Y Sekerli(2008), a.g.e., s.118.
2 Wood, R. (1994) Aviation Safety Programs-A Management Handbook. Washington: Jeppesen
Sanderson Inc, s.3.



nedenle, Onur Havayollar1 yolcularini bagka havayolu isletmelerine tagitmak zorunda

kalmis ve pazardaki imaj1 zarar gormiistiir.
1.1.3. Organizasyonun Emniyet Kiiltiirii

Sivil Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Yonetmeligi’nde “Emniyet
Kiltiirii: Temel ogeler olarak Ogrenmenin, bilgilenmenin, raporlamanin tesvik
edilmesinin, uyumlu ve adil olunmasinin operasyonel emniyeti saglayacagini ve

gelistirecegini kabul eden davranis bi¢imini” (md.4) olarak tanimlanmaistir.

“’Havacilikta kiiltiirli; profesyonel pilot kiiltiirii, organizasyonun kiiltiirii ve
milli kiltir olmak {izere ii¢ boyutta incelenmektedir. Pilotun kisisel kabiliyetleri, is
tanimindaki goérevlerini yerine getirme anlayisi, kendini gelistirmesi, isini sevmesi
vb. unsurlar profesyonel pilot kiiltiiriinii olusturmaktadir. Pilotun igini sevmesi ve
onurlanmas1 gibi motivasyon unsurlari profesyonel Kkiiltiiriin pozitif yOniin,
profesyonel pilot her tiirlii sorununu arkada birakmay1 bilir anlayist ile yorgunluk,
stres vb. degisik sorunlarini dile getirmemesi ise profesyonel kiiltiiriin negatif yoniinii
olusturur.””*® “Qrgiitlerin bireylerden olustugundan yola c¢ikilirsa, bu bireyler,
gorevsel ve mesleksel norm ve Olgiitlerle bir araya gelmis, bir arada bir grup
olusturmanin dogal bir sonucu olarak diger orgiitlerden farkli ama kendi iglerinde
ortak inang ve degerler sistemi olusturmuslardir. Olusan bu sistem, Orgiit i¢inde
degisik inang, deger, tutum diislince sekli ve ahlak anlayisinin bir arada var olmasina
yardim eder. Bu olusuma “organizasyon kiiltiirii” ad1 verilir. Emniyet kiiltiirii de bir
organizasyon kﬁltﬁriidiir.”14Organizasy0n kiiltlirtiniin, organizasyonda Ekip Kaynak
Yonetimi (EKY) gibi yeni uygulamalarin kabul gormesini saglayacak giicli ve
pozitif bir katkis1 vardir. Milli kiiltiir ise, kisinin yetistigi ortamda kazandig: kisilik
ve hareketlerine yansiyan kararlarini, kisinin bireysel ya da igbirligi anlayisi, belirgin

olmayan durumlarda kural ve emirlere uymadaki anlayisini belirler.

Yukarida bahsedildigi gibi havacilikta roller, sorumluluklar ve havacilik
personelinin pratik uygulamalari olarak tanimlanan Emniyet kiltird, sertifikasyon

siirecinde belirlenmis ve bu siirecler ile kazamilan haklar ile netlestirilmistir. Diinya

3 Helmreich R.L. (2000). On Error Management: Lessons from Aviation, British Medical Journal,
London.

14 Wiggins W.G.,Stevens C. (1999). Aviation Social Science: Research Methods in Practice, Ashgate
Publishing Limited, s.149.



genelinde, havacilik bakim personeli, uluslar arasi otoritelerce belirlenmis standartlar
geregince, onaylayici personel silirecinden gegmis ve tiim gerekli sartlar1 yerine getirmis
kisiler olarak islerini yerine getirebilmeleri ve ugagi servise verebilmeleri igin
yetkilendirilirler. Dolayistyla bu yetkilendirme dahilinde yasal prosediir uygulama

zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

“’lyi emniyet kiiltiiriiniin temel elemanlari sunlardr;

- Tepe yonetimden destek;

- Bir kurumsal emniyet politikas1 tanimi;

- Organizasyonda tiim seviyelerde kurumsal emniyet politikast taniminin
farkinda olunmasi ve benimsenmesi;

- Caligma grubuna gorevini emniyetle yapmasi igin uygulamali destek;
Ornegin egitim, planlama, kaynaklar, uygulanabilir yontemler, vb. konularda;

- Adil bir kiiltiir ve agik raporlama;

- Ogrenen bir kiiltiir yapis1 ve gerektiginde degisime isteklilik;

- Mevcut ya da muhtemel ticari kosul anlasmazliklarinda, yonetimin ve

personelin emniyet politikasi prensiplerini koruyacak kararliligi gostermeleri.’ 18

Tiim bunlara karsin havacilikta yok edilmeyen bir risk her zaman mevcuttur.
Fakat bir kaza meydana gelmeden emniyet aksakliklarini diizeltmeyi amaglayan risk
yonetim programlar1 vasitasiyla bu risk kontrol edilebilir. Cagdas emniyet anlayisina
gore kaza onleme yaklasimlarinin bir ugus gorevine etki eden tiim bireyler tarafindan
uygulanmas1 gerekmektedir. Bu sayede uygulamada kaza olma olasiligi en aza
indirilebilecektir. Helmreich, ugus gorevlerindeki emniyet kiiltiirii ve aligkanliklarin;
ekiplerin milliyeti, alisti§1 organizasyon kiiltiirii ve profesyonel kiiltlire bagli olarak
farklilik  gosterdigini ifade etmektedir. Insan performansi iizerinde gevresel
kisitlamalar ile ¢alisma ortaminin karmasikliginin hatanin meydana gelmesindeki
kacinilmazlig1 gosterdigini belirten yazar, kiiltiiriin emniyete iliskin pozitif ve negatif
etkilerini tanimlamaktadir. Organizasyondaki emniyet kiiltiirli, organizasyon igindeki
ortam ve tecriibe ile ortamdaki tehditlerle iliskilidir. Organizasyondaki dis tehditler,
ekip hatalari, hatayr ve riski engelleme, kontrol etme ve yonetme ile ilgili

reaksiyonlar tanimlanmis olmalidir.”

> Helmreich,( 2000), a.g.e., s.3.
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Her organizasyonda yapici ve iiretken bir emniyet kiiltiirii saglamak igin;*™

* Giiven olusturma

« Thlalleri engelleme,

» Meydana gelen hatalarin yapisini ve tipini belirleme,

» Tehdit ve hata yonetimine iliskin stratejileri 6gretme,

« Ogretmenleri, tehdit ve hata yonetimi egitimine almak ve bunlarin mevcut

faaliyet ve programlara dahil etmek 6nem arz etmektedir.

Emniyet kiiltiiriinlin gelistirilmesi i¢in bagimsizliktan bagimliliga ve karsilikl
bagliliga olan doniisiimiiniin farkina varmak énemlidir. itimat énemlidir fakat yeterli
degildir. Kisinin sadece kendisinin zarar gormesini engellemeye ¢alismasi yeterli
degildir. Insan hem kendini hem de digerlerini etkileyen tehlikelerin farkina varmali
ve diizeltici tedbirleri almalidir. Emniyet kiiltliri goriiniir degildir fakat ortak
degerler onu goriiniir yapmaktadir. Emniyet kultiirii gergeklerle insa edilir,
inanglardan, degerlerden ve normlardan olusur. EKY, bir ugus gdrevinin icrasi igin
paylasilan ortak emniyet kiiltiirii i¢inde c¢alisanlarin, gorevin icrast i¢in kabul
edilebilir davranis standartlarini 6grenmesine, ortak degerleri diistinmeyi, hissetmeyi,
ve yasamay1 0grenmeye katki saglar. Bu ¢alismanin iki ana konusunu olusturan EKY

ve Insan Faktorii sonraki bagliklarda detayl olarak ele almacaktir.

1.2. Havacilik Kazalari
1.2.1. Havacilik Kaza Tanimlamalari
1.2.1.1.Hava Araci Kazas1 Tanimi

Hava-ara¢ kazasi terimi Uluslar arast Sivil Havaciik Orgiitii’niin
(International Civil Aviation Organization (ICAO) ) “Hava Aract Kazalar1 ve
Incelemesi” baglikli 13’{incii ekinde ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun

13’lincii maddesine gore su sekilde tanimlanmistir:

“Ucus harekat1 esnasinda kisilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya

birbirlerini yaralamalar1 veya ucus ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda

1% Helmreich,( 2000), a.g.e., s.3.
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saklanarak, kacak seyahat edenlerin yaralanmalar1 hari¢ olmak iizere; hava-araci
icinde veya hava aracindan kopan parcalarda dahil olmak {izere, hava-aracinin
herhangi bir parcasiyla veya hava basincina maruz kalmak suretiyle ¢cok agir sekilde
yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza ve hafif hasarlar haric¢
olmak {izere; hava aracinin fiziksek yapisinin veya performansimnin ve ugus
karakteristiginin menfi yonde etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi ve tamirini
gerektirecek derecede hasar gérmesi ve arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya

enkaza ulasilamayacak bir yere diismesi ile sonuglanan olaylar”.17

“’Kayitlara ge¢cmis ilk ucgak kazasi Orville Wright tarafindan kullanilan
Wright Ugagi ile 17 Eyliil 1908’de meydana gelmistir. Motor pervanelerinin birisinin
kirilmasi sonucu ucak kontrolden ¢ikmis ve bir kisi 6lmiis bir kiside agir

yaralanmistir .’ 18

1944 yilinda kurulan Uluslar aras1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), uluslar
arast sivil havaciligin giivenli ve diizenli biiylimesini ve sivil havacilik i¢in
havayollari, havaalanlar ile hava seyir tesislerinin gelisimini saglamanin yani sira
havacilik kaza inceleme protokolleri de yaymlamaktadir. Kaza kirim incelemelerinde
ICAO’nun hazirlamis oldugu kaza sorusturma yoOnetmeliginin takip edilmesi

gerekmektedir.

1.2.1.2. Hava Araci Yer Kazas1 Tanim

Sivil Hava - Ara¢ Kazalar1 Sorusturma Yonetmeligi (SHY) ‘nde (md.3/h)
hava araci yer kazasi; ‘“Hava aracinin ucus harekati disinda bakim, onarim, ariza
giderilmesi, yerde ¢alistirilmasi, yer araglari veya insan giicii ile yer degistirilmesi
esnasinda ara¢ c¢arpmalar1 veya yangin, tabi afetler ve diger sebeplerle hasara

ugramasi veya arizalanmasti ile sonuglanan olaylardir” seklinde tanimlanmistir.

Y fnternet: Ucak Bakiminda Insan Faktéri-1, 10.11.2011, www.uted.org/dergi/2001/eylul/eylul_9.htm
18 fnternet: Ucak Bakiminda Insan Faktéri-1, 10.11.2011, www.uted.org/dergi/2001/eylul/eylul_9.htm
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1.2.1.3. Ucak Kazasi Tanim ve Siniflandirilmasi

ICAO *“‘ucak kazas1” tanimina gore; Bir ucagin operasyonu ile ilgili olarak tiim

yolcularin ugus amaciyla ugakta oldugu ve karaya ayak bastigi siire icerisinde asagidaki

durumlarin meydana gelmesidir;

a) Bir yolcunun asagidaki durumlar sonucunda o6liimciil ya da ciddi bigimde
yaralanmasi,
Ugakta olmak ya da,
Ugagin herhangi bir boliimiiyle dogrudan temas ( ugaktan kopan herhangi bir
parcada dahil olarak) ya da,
Dogrudan jet itme riizgarina maruz kalmak,
Dogal sebeple yaralanmalar disinda, kendi kendine zorlanma, ya da baskasi
tarafindan zorlanma ya da normalde yolcu ve miirettebata agik alanlarin diginda
kacak seyahat icin saklanirken, ya da
b) Ucagin, asagidaki sekilde, kalici hasar1 ya da yapisal bozulmast
Yapisal istikrarini, performansini ya da ugus karakteristigini biiyiikk oOlglide
etkileyebilecek ve
Etkilenen parganin tamamen degisimini ya da temel bir tamirin gerektirebilecek,
Motor ariza ya da hasar1 haricinde, hasarin motorla, motor kaportas: ya da
aksesuarlari, ile siirli kalmasi halinde, ya da hasarin pervane, kanat ucu,
antenler, lastikler, frenler, gévde kaplamalari, ucak govdesinde kiigiik ¢ukurlar
ya da delikler olugmast ile sinirli kalmasi ya da ,
c) Ucagin kayb1 ya da tamamen ulasilamamasi durumudur
Ucak kazasma iliskin diger tanimlamalar SHY 13’de asagidaki gibi yer
almaktadir:

"Olay" terimi; hava - aracinin ucus harekati esnasinda ugus emniyetini

etkileyen veya etkileyebilecek olan kazadan baska her tiirlii hadiseyi,
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"Ugus harekat1" terimi; planlanmis bir ugus icin ugus ekibinin hava- aracinin
bindigi andan motorlarin1 durdurarak hava - aracini sorumlulara teslim ettii ana

kadar gegen siire igindeki tiim faaliyetleri,

" Kaza sorusturmasi" terimi; hava - ara¢ kazalarinin 6nlenmesi, can ve mal
giivenliginin  saglanmas1t amaciyla; kazalara ait bilgilerin  toplanmasi,
kiymetlendirilmesi, kaza sebeplerinin belirlenmesi, sonucun karara baglanmasi,
gerekli tavsiye ve tekliflerin tespit edilmesi igin yiiriitillen her tiirlii faaliyet ve

isletmeleri,

"Kaza sebebi" terimi; kaza veya olaya yol agan aksaklik, eksiklik, eylem,

hadise, sartlar veya kazalarin birlesimini,

Agir yaral1" terimi; bir hava - araci kazasinda yaralanan sahis veya sahislarin;
yaralanmanin meydana geldigi tarihten itibaren 7 giin icinde 48 saatten daha fazla
siireyle hastanede yatmasini gerektirecek derecede yaralanmasi, burun veya
parmaklarda kirilma gibi basit hari¢ olmak {izere herhangi bir kemiginin kirilmast
veya agir kanama gegirmesi, sinir, adele ve tenden kopmasina yol agan
yaralanmalarmi veya viicudun yilizde besinden fazlasinin yanmasi halini, ifade

etmektedir.

Kalict hasar; Ugagin yapisal istikrarini, performansini, ya da ugus

karakteristigini olumsuz yonde etkileyen ve etkilenen boliimiin tamamen degigimini

ya da biiyiik bir tamirini gerektiren hasar ya da hata anlamina gelmektedir.’ 19

Kirim; Kazadan ayr1 olarak, bir ucagin operasyonunun emniyetini olumsuz

etkileyecek ve ucagin operasyonuyla ilgili olaydir

Ciddi kirim; Neredeyse bir kazaya sebep olabilecek sartlart iceren kirim.

Ciddi kirim ile kaza arasindaki fark yalnizca sonuca dayanir.
Tehlike ; Kazaya neden olabilen herhangi bir sart, durum ya da olaydir.

Kazalarin siddetine gore su sekilde bir siniflandirma yapilmstir:

9 www.ntsb.qov Erisim tarihi:13.09.2012
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NTSB tanimina gore; “Biiylik kaza, federal havacilik diizenleyici ( Federal
aviation regulatory), bolim 121 altinda faaliyet gdsteren bir ucagin yok olmasi ile
sonuglanan ya da icinde birden ¢ok Oliiniin oldugu ya da FAR boliim 121 altinda
isletilen ug¢agin kalic1 hasara ugradigi ve en az bir kisinin 61diigi olaylard1r.”2°Benzer
sekilde SHY 13°de “ugus harekati esnasinda bir veya daha fazla hava - aracinin agir

hasara ugramasi ile sonucglanan kazalar” seklinde tanimlanmastir.

“Siddetli kaza”; yalnizca bir kisinin 6liimiiyle sonuglanan ve FAR boliim 121
altinda isletilen ug¢agin kalic1 hasara ugramadigi, ya da en az bir ciddi yaralanmanin

oldugu ve ucagn kalic1 hasara ugradigi olaylardir.””%

“ ’Yaralanmali kaza”; en az bir ciddi yaralanmanin oldugu fakat ucagin

kalic1 hasara ugramadigi 6liimsiiz kazalardir.’ 22

“’Hasarli kaza; u¢agin kalic1 hasara ugradigi ama ciddi yaralanma ya da 6lii
olmayan kazalardir.”’?® Hava araci kazalarim meydana gelen hasar durumuna gore
Tam Hasar, Agir Hasar, Hafif Hasar ve Siifsiz Hasar olmak tlizere dort dereceye

ayirmistir:

Tam Hasar: Parca kurtarma yoniinden hi¢ bir degeri kalmayan veya kurtarilan
parcalarin disinda hava aracindan higbir fayda saglanamayacak derecedeki hasardir.
Kaza yerinden kaldirilip nakledilmesi miimkiin olmayan hava araci hasarlar1 bu

smifa girer

Agir Hasar: Hasarli parcalarin sokiilmesi, tamiri ve tekrar yerine takilmasi
icin asagida gosterilen biiylik parcalarin ekonomik tamir standartlarmin disinda
hasarlanmas1 veya tahrip olmasi sebebiyle yenisiyle degistirilmesinin gerekli oldugu
hasarlardir. Bu pargalar kanat uglari, flaplar, eleronlar, kanat ek kaldirma pargalar1 ve
aerodinamik frenleme kisimlar1 hari¢ kanat, kapilar, kaportalar, kanopi ve bakim
giris kapilar hari¢, gdvde veya govdenin ana kisimlari, kuyruk kirisleri veya kuyruk
kismi, amortisdr veya piston asamblesi, tekerlekler, frenler ve lastikler harig, inis
takimlari, hareketli kisimlar hari¢ dikey ve yatay stabilize, helikopter ana rotor

basligidir.

2 \www.ntsb.qov Erisim tarihi:13.09.2012
2L \www.ntsh.qov Erisim tarihi:13.09.2012
22 \www.ntsh.qov Erigim tarihi:13.09.2012
2 \www.ntsh.qov Erigim tarihi:13.09.2012
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Hafif Hasar: Kazaya ugrayan hava aracinin hasarli pargalarmin sokiilmesi,
tamiri, tekrar yerine takilmasi veya degistirilmesi ile ugusa elverigli duruma

getirilebildigi hasarlardir.

Sinifsiz Hasar: Olaya maruz kalan hava aracinin ugusa elverisliligini

etkilemeyen kiiciik par¢a degisimi veya onarimini gerektiren hasarlardir.
1.2.2. Havacilikta Kazalarin Nedenleri

Bir ucus ortaminda siirekli olarak bes faktdr vardir. Bu dort faktore Ingilizce
isimleri M harfiyle basladig1 i¢in bes M faktorii denilmektedir 5-M formiilii
1ngi1izce'de M harfi ile baslayan Machine, Medium, Manner, Mission, Man
kelimelerinin kisaltmalarindan olusmaktadir. Bu formiilasyonu, baz1 M'leri ¢ikararak
yerlerine bagska M'er (Money, Material, Method, Mind, Morale, Maturity,
Management, Motivation gibi) koymak suretiyle gelistirmek miimkiindiir. Bu
faktorlerin her biri; tek basina basarili ve etkin gérev yapmanin ya da ciddi bir

kazanin nedeni olabilecek kadar 6nemlidir ve hepsi birbirleriyle etkilesim i¢indedir.

“’Bu kavram, havacilik Giivenlik literatiiriinde 1940’larin sonlarinda Cornell
Universitesinden T.P.Wright ilk kez insan-makine-cevre iigliisiinden bahsettiginde
ortaya ¢cikmistir. Dordiinci M, yonetim, ilk kez 1965 yilinda telaffuz edilmistir.
Burada ise insan-makine-gevre arasindaki etkilesimlerden ve bir alt kiime olarak
yonetimle iliskilerden bahsedilmektedir. Gorev faktorii, Giiney California
Universitesinin askeriye ile birlikte yiiriittiigii kurslarinda tartigtlmistir ancak 1976
yilma kadar diagram igerisinde yer almamistir.””**Bu unsurlarin inceleme ve
degerlendirmeleri, kazaya sebebiyet veren insan, makine ve/veya cevresel sartlarin
etkilerini ortaya koyar. Bu faktorler, genellikle bir veya birden ¢ok sistem arizasina
neden olur. “’Her gorev tipi, kabul edilmesi gereken farkli tehlikeleri igerir. Bir ¢ok
havacilik kazasi, Sekil 1°de gorildiigii gibi bu faktorlerin etkilesimi sonucu
olusmaktadir. Insan, faktorlerin tiimiinde yer aldigindan, personele ait sinirlamalar

dikkate alinmal1 ve havaciliktaki insan etkisi iizerinde énemle durulmalidir .>*?°

% patankar M.S., Taylor J.C. (2004). Risk Management and Error Reduction and Aviation
Maintenance, Ashgate Publishing Limited, s.118.
% Bagak ve Giilen, (2008), a.g.e. s.57
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Sekil 1: Kaza Olusturan Faktorlerin Etkilesimleri

CEVRE

Kaynak: Bahtisen, 2001

Hava araci kazalarinin hemen hemen tamamina bir olaylar zinciri neden olur.
Zincirdeki olaylardan bir tanesinin ortadan kaldirilabilmesi, kazay1 onleyebilir. Bu
zincirdeki en ortak halka insan faktorleri (pilotlar, hava trafik kontroldrleri, bakim
elemanlari, tasarimcilar, imalatgilar, vb.) ile ilgilidir. Fakat, baz1 durumlarda kaza

zincirindeki tek veya birka¢ halka ugagin tasarimiyla iliskilidir.

1950-2008 yillar1 arasinda yolcu tasimaciligi yapan hava araglariyla ilgili
sebep faktorlerinin incelenmesi sonucunda, toplam pilotaj hatasinin % 50 civarinda
oldugunu goriilmektedir. Bu insan hatasindan kasit, bakim olabilir, ATS olabilir,
farkli birimler olabilir. Bunun % 7 civarinda, sabotajin da % 9 -yine bunu insan
faktorli olarak kabul edebiliriz- civarinda oldugunu sdyleyebilmektedir. Bunlarin
toplammin % 65’e¢ yakin bir oran ettigini goriilmektedir. Yani hava araci kaza

kirimlariin yaklasik % 65 ve {stii insan faktorlii kaza kirimlar.
5M Faktorii alt bagliklar halinde asagida incelenmektedir.
1.2.2.1. insan Faktorii

Havacilikta insan faktorii pilotlarin yani sira, ugus ekibi, bakim teknisyenleri,

meteorologlari, hava trafik kontroldrleri vs. gibi ugus operasyonda dogrudan yer alan

17



tim profesyonel kadrolari igine almaktadir. Daha genis bir bakis acist buna

tasarimcilari ve yoneticileri de dahil etmek miimkiin olmaktadir.

Gegmiste, siklikla, insan unsuru olarak kazalarin olusumunda yalnizca
pilotlarin kontroliinde oldugu diisiiniilerek, meydana gelen bir kazada pilot hatasi
terimiyle kaza sebebi olan insan hatas tarif edilmekte, diger insan unsuru ile ilintili
durumlar g6z ardi edilmekteydi. Ancak giiniimiizde bu diisiinceye nadiren

rastlanilmaktadir.

“Insan hatalar1 pasif, aktif ve deneyimden kaynaklanan hatalar olmak iizere
lic boliimde ele alinmaktadir. Pasif hatalar, yanlis anlamak, unutmak, asir1 is yiiki
altinda ¢aligmak aktif hatalar ise, prosediirlere uymamak olarak ele alinmakta, egitim
ve deneyim eksikliginden otiirii yanlis karar verme konularina ise, ayrica dikkat

¢ekilmektedir .’ 26

Bununla birlikte pilotlar, genellikle, bir kazanin dnlenebilmesi i¢in gereken
savunma hattinin en sonunda yer almaktadirlar ve gergekte, yillar boyunca iyi
egitimli ve tecriibeli pilotlar sayesinde ucakta ya da sistemlerinde meydana gelen bir
hata sebebiyle ya da tehlikeli hava kosullarinin yarattigi sebeplerle meydana
gelebilecek bir ¢ok kazanin oniine gecilmistir. Kazalarda insan faktorii ¢caligmamizin
ana konusu olusturdugundan sonraki bdliimlerde insan faktorii detayli olarak

incelenecektir. Bu baglik altinda etkin olarak pilotaj hatalarina yer verilecektir.
1.2.2.2. Makine Faktorii

“’Bir ugagin teknolojisi arttik¢a kullanilan cihazlar daha detayli ve karmagsik
olmaya baslamaktadir. Teknolojideki gelismelere ragmen hala tasarim, iiretim veya
bakim alaninda pek ¢ok tehlikeler devam etmektedir. Arzu edilen emniyet seviyesini
saglamak i¢in buna uygun bakim ve kontrol programlarinin gelistirilmesi
gerekmektedir. Ugagin bir parcasinin omrii siiresince arizalarin normal olarak ii¢

belirli sathada ortaya ¢iktig1 goriilmektedir:’ 2

% (Anonim). (2005). Ucus Emniyeti Insan Faktérii Kitabi. 2 nci Ana Jet Us Komutanhgi. Ugus ve Yer
Emniyet Okul Komutanhg. Izmir.

T Terzioglu, M. (2007).  Ucak Kazalarinin Nedeni OIarak_fnsan Hatalarim Azaltmada Ekip Kaynak
Yonetimi, Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi,s.23.
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* Genellikle omriiniin ilk gilinlerinde ortaya ¢ikan yetersiz tasarim ve

tiretimden kaynaklanan baglangic arizalar,

* Genellikle faydali omiir siiresini azaltan, parcanin takildig iiniteye veya

kullanim sekline uyumundan dolay1r meydana gelen beklenmedik arizalar,
* Bir parcanin yipranmasi sonucunda meydana gelen arizalardir.

“’Bir u¢agin ve ekipmanlarinin giivenilirlik seviyesi, temel olarak daha 6nce
tasarlanmis ve olusturulmus ucgusa elverislilik (airworthiness) standartlari ile
belirlenir. Dolayisiyla ugagin  ve ekipmanlarmin kabul edilebilir seviyede
emniyetlerinin saglanmasi ig¢in, her tiir kosul altinda caligsabilecegi diisiiniilerek
belirlenmis Omiirleri boyunca ve yine imalat¢1 tarafindan belirlenmis, ulusal ya da
uluslararas1 otoriteler tarafindan denetlenen periyod ve kalite standartlarinda
bakimlar1 yapilir. Imalattan sonra ugusa elverislilik bakim faaliyetleri ile elde
edilir.””%

Bir ucagin ya da komponentin giivenilirligini, belirlenmis kosullar altinda ve
belirli bir siire boyunca, goérevini tiim gereklerince yerine getirebilme ihtimalinin
tahmini olarak tanimlayabiliriz. Burada belirlenen siireye de o aracin émrii denir.
Burada aracin 6mrii boyunca meydana gelebilecek hatalar {i¢ fazda incelenmektedir.
Ik dénem hatalar1 genellikle imalat ve tasarimdan kaynaklanan hatalardir ve ilk
kullanim doénemlerinde ortaya ¢ikarlar. Gerekli modifikasyonlar uygulanarak aracin
kullanim Omriiniin ortalarina dogru hatalar ortadan kalkar, genel ariza olusumu
minimuma iner. Bunu siirekliligi uygun bakim faaliyetleri ile saglanir. Aracin

Oomriiniin son donemlerinde hata orani yiikselir.
1.2.2.3. Yonetim Faktori

Her organizasyonda emniyetin sorumlulugu ve kaza oOnleme faaliyetleri
yonetimin kapsama alanina girmektedir ¢ilinkii yalnizca yonetim kaynak tedarik etme
yetkisindedir. Havayolu yonetimi satin alinacak ucagin tipini, onu uguracak ve
bakiminm1 yapacak personeli, ugus hatlarimi ve kullanilan egitim ve operasyon

prosediirlerini belirler. Federal otoriteler ugusa elverislilik standartlarini, personel

8 Can, I. (2008). Havacilik Giivenligi A¢isindan I'n.san Kaynaklar: Yonetimi Ve Thy Teknik A.S.” nde
Bir Arastirma. Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi, $.29.
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lisanslandirma kriterlerini yayinlarlar ve hava trafik ve diger hizmetleri saglarlar.
Imalat¢1 firmalar tasarim ve iiretimden, komponentlerden, gii¢ sistemlerinden ve
hepsinin ucusa elverisliliklerini goézlemlemekten sorumludurlar. Bazen yonetim
finansal kaygilarla emniyeti saglama konusunda pasif kalabilmektedir. Ancak
yonetim, gilivenligin saglanmasindaki sorumlulugu finansal kaygilardan c¢ok daha
onemlidir. Yonetim faktoriinde bir diger onemli nokta, kaza 6nleme programlarinin
etkili olmasi adina tesvik ve aktif destek tiim personel tarafindan agik¢a anlasilabilir
olmasidir. Ornegin yonetimin olumsuz bir durumda bunun kimin hatasindan
kaynaklandigin1 bulmanin yaninda, olaymn altinda yatan faktorleri iyice aragtirmali ve
calisanlar tlizerinde baski ve stres yaratabilecek ve bir korku kiiltiiriinii hakim kilacak

uygulamalardan uzak durmalidir.
1.2.2.4. Gorev Faktorii

Gorev; sistemin amaci veya merkezi fonksiyonudur. Diger faktorlerin bir
araya getirilmesindeki amag budur. Sivil havacilikta ugus goérevleri; yolcu ve kargo
tagimaciligi, ambulans, hususi, is, egitim, hava gozetleme, fotograf-¢ekimi, yangin
sondiirme, idari, bakim ve test maksatli uguslar ile resmi uguslar1 kapsar. Sivil hava

tagimaciliginda bir ugus gorevi asagidaki safthalardan olusur:

Yerde ¢cekme-itme: Park sahasinda ugagin kendi motor giiciinii kullanmadan

bir gekme-itme araci yardimiyla hareket etmesi.

Taksi: Ucagin kendi motor giiciiyle ilk harekete baslamasindan, kalkis
baslangicina kadar gegen siire ile, inisten sonra park yerine gelinceye kadar gegen

safhadir.

Kalkis: Kalkis i¢in motor giiclinlin kullanilmaya baslamasindan,
havalanincaya kadar gegen sathadir.

Tirmanis: Ucagin havalanmasindan, rotada diiz ug¢us durumunu alincaya
kadar gegen irtifa alma safhadir.

Diiz Ugus (Yol): Ugagin rotada diiz ugus durumunu almasindan, algalmanin
basladig yere kadar gecen sathadir.

Algalma: Diiz ugus durumunun algalma i¢in terk edildigi noktadan, yaklagsma

fiksine kadar olan irtifa verme sathasidir.
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Yaklasma: Alcalmanin sonlandirildig: fiksten, pist baglangici veya pas gegme
noktasina kadar olan safhadir.
Inis: Pist baslangic1 veya pas gecme noktasindan, u¢agin indikten sonra pist

tizerinde duruncaya kadar gecen sathadir

Gorev tipi ya da operasyonun hedefi ucak kazalarinda 6nem arz etmek, genellikle
farkli operasyon tiplerine, ucus gorevlerine gore riskler degismektedir. Ornegin tarifeli
sefer yapan sirketlerin, charter sefer yapan sirketlerin, kargo tasimaciligi yapan
sirketlerin, hava taksi yada 0zel sirketlerinin, ugus okullarinin ya da zirai ilaglama ve
yangin sondiirme faaliyetleri gosteren havacilik kuruluslarinin risk tanimlamalari
birbirinden farklilik géstermektedir. Burada ugusun tam olarak anlasilmasi gorevle
ilgili bilgilerin tam olarak bilinmesi Onem tasgimaktadir. Bu cergevede risk
farkliliklarindan dolay1 her sirket belirlenmis her bir gérev tanimina gore risk tanimlar
yapilmast geregi ortaya ¢ikmistir. Tabi ki farkli operasyonlar gergeklestiren sirketlerdeki
ayn1 gorevde calisan insanlarinda risk tanimlamalar1 operasyonun farkli olmasindan

dolay1 farklilik gostermektedir.

“’Sistemin, i¢inde ¢alistigl, muhafaza edildigi ve tesis edildigi ortamdir. Bu
ortam, operasyonel ve harici kosullar1 icerir. Operasyonel ¢evre; gorevin planlandig
ve icra edildigi durumlarn ifade eder. Bunlar trafik yogunlugu, haberlesme
yogunlugu, is yiikii gibi durumlardir. Operasyonel ¢evrenin boliimleri, gérevin tipi
(Hava Trafik Kontrolii, Hava Tasimaciligi, Genel Havacilik,vs.) ve ugusun safhasiyla
(yerde cekme, taksi, kalkis, tirmanis, yol, yaklasma, inis) tanimlanabilir. Harici
kosullar ise; 1s1, nem, 151k durumu, elektromanyetik etkiler, radyasyon, yagis, titresim

gibi durumlari ifade eder :>%°

Kaza iireten faktorler olarak g¢evre, dogal ve insan yapist olmak iizere iki
sekilde ele alinmaktadir. Dogal ¢evre, hava, arazi yapist ve diger dogal olaylardir.
Dogal ¢evrenin ortaya c¢ikardigi 1s1, riizgar, yagmur, vb. tamamen insan kontrolii
disindadir. Bunlarin 6niine gecilemeyecegi i¢in bunlardan uzak durulacak ortamlar
secilmelidir. Insan yapisi ise fiziki ¢evre ve fiziki olmayan gevre olmak iizere ikiye

ayrilir. Fiziki ¢evre insan yapisi olan tesisi ve malzemeyi kapsar. Fiziki olmayan

2 FAA (Federal Aviation Authorities). “System Safety Handbook”. Southern California Safety
Institute. ABD, 3-17, 15-6,7,9,10,11, A-4,8,9,11,13, G- 2,3 (2000), s.3-17
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cevre ise sistemin nasil ¢alismasi gerektigini belirleyen emir, talimat v.s. usulleri
kapsar. Insanlarin dogal yapilarindaki &zelliklerinden dolayr degisikliklere uyum
saglamak istememesi ya da gerekli tedbirleri almak i¢in motivasyonlarinin yetersiz

olmasindan dolay1 ¢evre faktorii kazalarda 6nemli rol oynamaktadir.
1.2.2.5. Cevre Faktorii

Sistemin, i¢inde calistigi, muhafaza edildigi ve tesis edildigi ortamdir. Bu
ortam, operasyonel ve harici kosullar1 igerir. Operasyonel ¢evre; gorevin planlandigi
ve icra edildigi durumlar ifade eder. Bunlar trafik yogunlugu, haberlesme
yogunlugu, is yiiki gibi durumlardir. Operasyonel ¢evrenin boliimleri, gorevin tipi
(Hava Trafik Kontrolii, Hava Tasimaciligi, Genel Havacilik,vs.) ve ugusun safhasiyla
(yerde c¢ekme, taksi, kalkig, tirmanis, yol, yaklasma, inis) tanimlanabilir. Harici
kosullar ise; 1s1, nem, 151k durumu, elektromanyetik etkiler, radyasyon, yagis, titresim

gibi durumlari ifade eder (FAA, 2000:3-17):

Kaza iireten faktorler olarak c¢evre, dogal ve insan yapist olmak iizere iki
sekilde ele alinmaktadir. Dogal ¢evre, hava, arazi yapisi ve diger dogal olaylardir.
Dogal c¢evrenin ortaya ¢ikardigi 1si, riizgar, yagmur, vb. tamamen insan kontrolii
disindadir. Bunlarin 6niine gegilemeyecegi i¢in bunlardan uzak durulacak ortamlar
secilmelidir. Insan yapisi ise fiziki cevre ve fiziki olmayan cevre olmak iizere ikiye
ayrilir. Fiziki ¢evre insan yapisi olan tesisi ve malzemeyi kapsar. Fiziki olmayan
cevre ise sistemin nasil ¢aligmasi gerektigini belirleyen emir, talimat v.S. usulleri
kapsar. Insanlarin dogal yapilarindaki 6zelliklerinden dolayr degisikliklere uyum
saglamak istememesi ya da gerekli tedbirleri almak i¢in motivasyonlarinin yetersiz

olmasindan dolay1 ¢evre faktorii kazalarda 6nemli rol oynamaktadir.
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1.2.3. Sivil Havacilikta Ticari Jet Ucak Kazalarinn Istatistiksel Ozeti

“’Bu boliimde sunulacak istatistiksel veri derleme ve yorumlama c¢alismasi,
Boeing firmas1 tarafindan 2012 yilinda yayimlanan verilere dayanarak

hazirlanmistir.’ 30

Analizde, briit agirligt asgari 60 000 libre olan ticari jet ucaklar1 temel
alimmigstir. Yani, briit agirligi 60 000 libreden daha az olan ticari jet ucgaklari bu
analizin disinda tutulmustur. Bunun nedeni ise, ticari jet uguslar1 ele alindiginda, bu
alanda etkin ve yogun olarak kullanilan ucaklarin belirtilen kategorideki jet

ucaklarindan olusmasidir.

Havacilik sektoriinde ticari ugaklar disinda askeri amagli ¢ok sayida ugak da
yer almaktadir. Ancak; askeri amagla kullanilan ucaklara ait kaza raporlarinin
istatistiksel verilerinin genel analiz yapilabilecek sekilde tiim tilkeler tarafindan
diizenli olarak yayimlanmamasi nedeni ile askeri ucgaklara ait kazalara burada yer

verilmemistir.
Sunulacak istatistiksel veriler iki kisma ayrilmistir. Bu kisimlar;

a. Kiilli hasar (hull loss), biliylik hasarlar (substantial damage), 6limciil
yaralanma (fatal injury) ve ciddi yaralanma (serious injury) ile sonuglanan

istatistiksel kazalar,

b. Diismanca hareketler (hostile actions) ve diimanca olmayan olaylardan

(non-hostile events) olusan diger olaylar olarak ifade edilebilir.

Eski Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi tarafindan {iretilen ugaklara ait
operasyonel bilgilerin yetersiz olmasi nedeni ile, bu boliimdeki istatistiksel veriler
icinde, bu ugaklara ait degerlendirmeler yer almamaktadir. Ayrica, silahli kuvvetler
blinyesinde yer alan ucaklar da daha once belirtilen nedenle analiz disinda
tutulmustur. Fakat, silahli kuvvetlerin biinyesinde yer alan ancak ticari maksatla
gerceklestirilen sivil hizmet uguslar1 bu boliimde belirtilen istatistiksel veriler i¢inde

yansitilmistir.

% Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Wordwide Operations 1959-
2011
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Ucgak Carpismasi; ki veya daha fazla ucagin séz konusu oldugu olaylar her
bir ugak igin ayr bir olay olarak belirtilecek sayilara dahil edilmistir. Ornegin, iki
ucagin carpismasi sonucu meydana gelen hasar iki ayr1 kiilli hasar olarak

degerlendirilmistir.

Kaza oranlari; Genel olarak, oran ifadeleri, bir milyon ucak seferi sonunda
meydana gelen kaza miktarin1 belirtmektedir. Oranlar1 hesaplamada sefer adetleri
temel olarak alinmistir. Bunun nedeni; kazalar ve sefer adetleri arasinda, kazalar ve
ucus saatleri arasindakinden ¢ok daha kuvvetli bir istatistiksel korelasyon olmasidir.
Ucak sefer bilgilerinin siirekli olarak giincellenmesi, diizeltmelerin daha dogru ve
zamaninda yapilmasi kaza oranlarinin Olgiilmesinde ana referans noktasi olarak

kullanilmasini daha etkin kilmaktadir.
1.2.3.1. Sefer Adetleri, Ucus Saatleri ve Hizmetteki Jet Ucaklar:
Diinya capinda 1959 yilindan 2011 yili sonuna kadar
a. Toplam olarak 610 milyon sefer yapilmistir.
b. Toplam olarak 1094 milyon saat ugus gerceklestirilmistir

c. 31 Aralik 2004 tarihi itibar1 ile 7 retici firma tarafindan 33 farkli

model ugak hizmette kalmistir
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Sekil 2: 1992-2011 Yillar1 Arast Tim Diinyada Faaliyet Gosteren Jet

Ugaklarmin Ucus ve Ugus Saatleri Istatistigi

Kaynak: Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents,
Wordwide Operations 1959-2011, s.13.

1.2.3.2.Hasar ve Yaralanmalara Gore Kazalarin Ozeti

1959-2011 yillart arasinda meydana gelen 1798 kazada, olusan hasar

derecesine gore siiflandirildiginda;

a. 1195’1 (%66) oliimciil olmayan kazalar (702’si hafif hasarli kazalar),

b. 603’1 (%34) dliimciil olan kazalar (25°1 hafif hasarli kazalar),

Ancak, ti¢ farkli gruptaki hasarli kazalar incelendiginde; 923 kiilli hasarl

kaza, 25 biiyiik hasarli kaza ve 87 daha hafif hasarli kazada oliimler meydana

gelmistir.
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Kaynak: Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents,
Wordwide Operations 1959-2011, s.15.

1.2.3.3. Ucusun Safhalarma Gére Kazalar ve Ucakta Oliimler

Bir ugus gorevi, basindan sonuna kadar ayni faaliyetlerin tekrarlana geldigi
bir faaliyet degildir. Her ucus gorevinin kendine has 6zellikleri olan boliimleri vardir.
Ancak, tim ugus gorevlerinde ortak olan noktalar1 belirleyerek havacilikta ucus
kazalarin1 bu ortak noktalardan faydalanarak degerlendirmek varilacak sonuglara

daha somut bir bakis agis1 ile yaklagmay1 saglayacaktir.
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Sekil 4: Diinyada 2002-2011 Yillar1 Arasinda Tiim Ticari Jet Ucaklarinin
Ucus Safhasina Gére Meydana Gelen Kaza ve Oliim Ozeti

Kaynak: Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents,
Wordwide Operations 1959-2011, s.20.

Sekil 4 incelendiginde; kazalarin %71 inin, ugus siiresinin sadece %6’sin1
olusturan kalkis ve sonrasindaki baslangi¢ tirmanisi ile inis ve hemen dncesindeki
son yaklagma sathalarinda gerceklestigi ortaya ¢ikmaktadir. Bir bagka sekilde ifade
etmek gerekirse; ortalama 1,5 saatlik ucusun ilk 1,8 dakikalik bolimii ile son 3,6
dakikalik boliimiinde meydana gelen kazalar, tiim kazalarin %71 in1 olugturmaktadir.
Kazalar sonucu gerceklesen dliimler incelendiginde ise, 6liimlerin %41 inin belirtilen

safhalarda meydana geldigi goriilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
UCAK KAZALARINDA INSAN FAKTORU

2.1. Havacihikta insan Faktorii

Calismanin onceki boliimiinde de deginildigi lizere havacilikta insan faktorii
5M i¢inde en etkin faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ucak kazalarina genellikle
bir olaylar zincirinin neden oldugu sdylenmekle birlikte bu zincirdeki en ortak halka
insan faktorleri ile ilgilidir. Insan faktorii denildiginde anlatilmak istenen bu zincirin
halkalar1 olan insan, makine ve ¢evre arasindaki karsilikli iliskidir. Ucgak kazalarinin
nedenlerini belirlemek i¢in yapilan calismalar, bu kazalarin ¢ogunda birden ¢ok

etkinin belirleyici unsur oldugunu gostermistir.

Sivil havacilik sisteminin yOnetilmesi, hava araglarinin tasarlanmasi,
tiretilmesi ve isletilmesi ile ilgili her tiirlii alt sistem ve siiregte gorev alan insanlar
havacilik emniyetini en ¢ok etkileyen sistem unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
IIk bakista havacilik emniyetinin saglanmasinda pilotlar sistem igerisindeki tek
Oonemli insan unsuruymus gibi goriinse de sivil havacilik sisteminin herhangi bir
yerinde ¢alisan her insanin azimsanmayacak bir 6nemi vardir. Bu nedenle, insanin
havacilik sistemi icerisinde incelenmesi olduk¢a énemlidir. insan faktorleri incelenen
cevre, dogal ¢evre (hava, irtifa, arazi, vb.) ve insani ¢evre (idare, egitim, iletisim vb.)
den meydana gelen, insan ile bu nesne ve sistemlerin kullanildig1 ¢evre arasindaki
iliskiyi arastiran bir disiplindir. Insan faktorii miihendisliginin temel amac1 emniyet
ve verimliligi igeren sistemin etkinligidir. Insan faktorleri disiplini sistem igerisinde
insan unsurunun  Ozelliklerini  incelemektedir. Bdylece insan unsurunun

performansini arttiracak bir takim yontemler gelistirilebilecektir.31

ICAO insan faktorlerini; fiziksel, fizyolojik, psikolojik, psikososyal ve diger
degiskenlerin havacilik alaninda gorev alan personelin performansini nasil
etkiledigini inceleyen bir bilimsel caligma alani1 olarak tanimlamaktadir.®? Insan

faktorlerinin  havacilik sistemi igerisindeki ¢alismalari; insan davraniglar1 ve

3L Sekerli, (2008), a.g.e.,s.114.
2 Licht, D. M. “Human Factors, Ergonomics, and Human Factors Engineering: An Analysis of
Definitions, 12.10.2011, http://iac.dtic.mil/hsiac/docs/Human_Factors_Definiti ons.pdf. (06.02.2006).

28



http://iac.dtic.mil/hsiac/docs/Human_Factors_Definiti

performansinin, karar verme ve diger zihinsel siireclerin incelenmesi, kontrol
ekipmanlarinin ve gorsel bilgi saglayan ekranlarin tasarimi, kokpit ve kabin tasarimi,
iletisim ve ugusta kullanilan bilgisayar yazilimlarinin tasarimi, haritalar ve diger
yazili dokiimanlarin tasarimi, personel se¢imi ve egitimi gibi insan performansi
tizerinde etkili olan bir ¢ok farkli konuyu kapsamaktadir. Ayrica giiniimiizde insan
faktorleri kavrami ig gorenlerin se¢imi, egitimi, denetimi ve kaza nedenlerinin tespiti

gibi konular1 da icermektedir.®®

Insan faktorii kavraminin ilk tanimlayic1 ¢alismalar Ekip Tasarimi ve Insan
Performansi konularinda, II. Diinya Savast doneminde yapilmistir (Aksoy, 2006:5)
Insan faktorleri ile ilgili calismalar ilk olarak ergonomi ile baslamistir. Ergonomi
calismalar1 kapsaminda, insan unsuru ile kullanilan donanim birbirine uyumlu hale
getirilmeye calistimistir.® Insan faktorii alani ise 1957 yilinda Insan Faktérleri
Dernegi’nin desteginde ve ilk defa ABD’de taninmistir. Aynt donemde Avrupa’da da
paralel bir alan ortaya ¢ikmistir: Yunanca kokenli bir sézclik olan ve is bilimi
anlamina gelen Ergonomi 1949 yilinda Ingiltere’de, simdi Ergonomi Dernegi olarak
bilinen, Ergonomi Arastirma Dernegi olusturulmustur.**Fakat daha sonra insan
unsurunun ugus emniyetin saglanmasinda donanimdan daha kritik bir yere sahip
oldugunun saptanmasi insan faktorleri disiplinin kapsaminin daha da genislemesini
saglamistir. Insan Faktdrii ve Ergonomi arasinda ayrim yavas yavas ortadan
kalkmustir. Fark, Insan Faktorleri Dernegi’nin adimi Insan Faktérleri ve Ergonomi

Dernegi olarak degistirmesiyle resmen kalkmastir.

Ucak kazalan ¢esitli faktorlerden kaynaklanabilir. Ancak insan faktorii ugus
emniyetinde olduk¢a Onemli bir yere sahiptir. Asagidaki tabloda ugak kazalarinda
insan faktoriiniin ne kadar 6nemli oldugu goriilmektedir. Ucak kazalarinda pilotaj

faktorii diger faktorlerden daha fazladir.

38 Sekerli, (2008), s.114

3 Sekerli, (2008), s.114

* Drury, C. G. “Establishing a Human Factors/Ergonomics Program”. Human Factors Guide for
Aviation Maintenance (Version 2.0), icinde, Atlanta, Georgia, Galaxy Scientific Corporation,
Information Division. 2, 1. 1996, s.1
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Tablol: 1950-2004 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Kazalarin Sebep

Faktorleri

Yiizde Olarak Oliimciil Kaza Oranlar

Sebepler 1950ler |1960°lar | 1970'ler | 1980°ler | 1990-2004 Toplam

Pilotaj 43 34 26 29 30 32
Pilotaj (Hava Durumuna Bagl) 9 19 16 17 20 16
Pilotaj (Mekanik Sebeplere Bagli) 7 5 4 4 6 5
Toplam Pilotaj Faktorii 58 58 46 49 56 53
Diger Insan Hatalari 2 8 9 7 7 7
Meteorolojik Kosullar 15 9 12 14 8 11
Mekanik Arizalar (Malzeme) 19 19 21 19 20 20
Sabota 5 4 9 1 8 8
Diger Sebepler 0 2 3 1 1 1

Kaynak: N.T.S.B. National Transportation Saftey Board Web Page,
http://www.ntsb.gov/aviation/aviation.ntm Erisim tarihi:15.08.2012

2.2. Havacihikta insan Faktoriinii A¢iklayict Modelleri

Insan faktdrleri disiplini, insanin yeterlilikleri ve smirlarmi gdz Oniinde
bulundurarak donanim, yazilim ve ¢evre bilesenleri ile etkilesiminin arastirilmasinda
sistem bakis agisin1 kullanan SHEL gibi modellerden yararlanmaktadir. Sistem bakis
acist ile gelistirilen tlim modellerde sistemin en zayif halkasini insan olusturmakta ve
meydana gelen hatalarin 6nemli bir bolimli insan unsurunun sistemin diger
bilesenleri ile etkilesimi sirasinda ortaya ¢ikmaktadir. SHEL modeli pek ¢ok kisi
tarafindan farkli tarzlarda kullanilmaktadir. Bunlara o6rnekler PEEP ve PEAR
modelleridir. Bu kelimeler de sozciiklerin bas harflerinden tiiretilmistir. SHEL
modelini ayrintili olarak anlattiktan sonra diger iki modele de caligmada kisaca yer

verilecektir.
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2.2.1. SHEL Modeli

Hava araci kazalarinin sebepleri konusunda ortaya konulmus modellerden ilki
SHEL modelidir ve 1972 yilinda Elwyn Edwards tarafindan ortaya konmustur.
SHEL kelimesi, yazilim (software), donanim (hardware), ¢evre (environment) ve
canl (liveware) kelimelerinin Ingilizce yazimimin bas harflerinden olusur (Bkz sekil
4). 1979°da Yiizbas1 Frank Hawkins tarafindan insanlarin roliinii vurgulamak ve
insan olarak sadece havacilik personelinin degil, organizasyondaki tiim insanlarin
anlasilmasi1 gerektigine inanarak bir L daha eklemis ve modeli SHELL modeline
doniistiirmiistiir. Diyagramin ortasinda yer alan L (insan) sistem ig¢indeki en kritik ve
en esnek (flexible) bilesendir. insan unsuru, performans yoniinden ¢ok degiskenlik
gosterir ve bircok sinirlamalart vardir ancak bu degiskenlik ve sinirlamalar
giiniimiizde biiyiik Ol¢iide tahmin edilebilmektedir. Bloklarin 6zellikle de insan
faktoriiniin sinirlari, diiz ¢izgiler seklinde degildir. Bu nedenle sistem i¢inde gerilme
artisint ve muhtemel bir kirilmayr (kazayi) onlemek icin bloklarin birbirleriyle

uyumunu saglamak gerekir.

/)
= || |
-

Sekil 5: Shel Modeli
Kaynak: (MEB, “Uc¢ak Bakim...”, 2012:10)

Burada yazilim, prosediirler, semboller gibi yonetimsel ya da yazimsal arag
ve islevleri kapsarken, donanim hava aracinin kendisi ya da bu hava aracina / hava
aracina yonelik kullanilan diger makine ve ekipmani kapsar. Cevre ise operasyonel
cevreyi ifade ettigi gibi, sosyal, ekonomik ve politik ¢evreyi de kasteder. Canli ise
tiim bunlarda kullanici, etken ya da edilgen olarak iliskide bulunan insani ifade eder.

SHEL modeli, kazalarin sebeplerini ve kazaya kadar varan gergeklesme siirecini tiim
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unsurlarm insan ile olan etkilesimlerini analiz etme amaci giider. Ornegin L-H, yani
insan ve donanim iligkileri, ergonomi, kullanici dostu tasarimlar gibi insan makine
iliskilerine yonelik etkilesimleri tabir eder. Diger bir 6rnek, L-L, yani insan ve yine
insan arasindaki iliskidir. Is yerindeki ¢ekisme ve kavgalar, ast-iist aras1 iliskiler bu
etkilesimlere ornektir. L-E, yani ¢evre ve insan arasindaki iligkiler, havalandirma ve
aydinlatmadan ses yalitimina kadar pek ¢ok etkilesimi ifade eder (Uyar, 2012). “’Bu
etkilesim siireglerinin incelenmesi sonucunda meydana gelebilecek insan hatalar
tespit edilebilmekte, siniflandirilmakta ve bu hatalarin yonetilebilmesi i¢in bir takim
yontemler gelistirilebilmektedir. Sistem anlayisinin hatalarin nedenlerini ortaya
koymasi insan hatalarinin beslendigi diger kaynaklari ortaya koyan modellerin de
gelistirilmesini saglamistir. BOylece insan hatalarin sadece kokpit veya teknik

ekiplere yliklenilmesinin oniine gegilmistir.”36

“’Elemanlar arasindaki iki boyutlu ara yiizler bile SHEL modelini tam olarak
aciklamaya yetmez, verilen bir sistemde ¢ok boyutlu modeller normal giinliik
operasyonlar i¢in daha uygundur (Sekil 5’de coklu kiireler ile temsil edilmistir).
Ornek olarak, havacilikta datalink haberlesmesinin gelisimi ile insan-makine-insan
iligkisinin biiyiik ilgisi vardir. Datalink olusturulmadan 6nce, miihendisler ve bilim
adamlari, insan (hava trafik kontrol6rii) makine (datalink teknolojisi) — insan (pilot)
iligkisine yapilmasi 6nerilen modifikasyonun pilot — kontroldr iletisimini artiracagini
ya da en azindan performansta herhangi bir azaltmaya sebep olmayacagini
gostermeleri gerekmistir. Maalesef, elemanlar arasindaki bu ¢ok boyutlu iligskilerden
genellikle kullanicilart bilgisi yoktur ve eger uygun sekilde dizayn edilmezler ise
sistem problemleri izleme ve teshis etmede zayif kalabilir ve sonugta kazalar ortaya

cikabilir.”>%

3 Sekerli, (2008), a.g.e., s.115.
¥ Reason, a.g.e., 5.2
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/ YAZILIM

Sekil 6. Shel Modeli

Kaynak: (MEB, “Ug¢ak Bakim...”, 2012:10)

SHEL modeli gibi yaklasimlar anlamasi ¢ok kolay ve miihendislik bakis
acisindan goreceli olarak tamamdir ve disiplinler arasinda genellikle 1yi bilinir. 1993
yilinda Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu havacilik kaza arastirmalar
esnasinda insan hatalarinin analizi i¢in bir c¢er¢eve olarak SHEL modelinin
kullanimin1 6nermistir. U.S. Hava Kuvvetleri ve Havayolu Pilotlar1 Cemiyeti gibi
diger organizasyonlar da arastirmalarinin bir kisminit bu sisteme dayandirmigslardir.
Yine de acik popiilaritesine ragmen sistem modelleri tarafindan saglanan genellik
kesinlik sorunu ile karsilasir. Ornek olarak, pek cok sistem modelleri sistemin insan
elemanin1 analiz etmeye gelince gergek bir “belirsizlik” problemiyle karsilasirlar.
Sistem modelleri elemanlar arasindaki iliskiye odaklandigindan otiirii, 6nem insan
ozellikleri ve gorevin antropometrik gereksinimleri arasindaki muhtemel
uyumsuzluga oldugu gibi ayricalikli olarak insan-makine ara yiizliniin (6rnegin
kontrol diigmelerinin, tuslarin ve gostergelerin dizayni) dizayni noktasina verilir.
Bundan dolay1 idrak etmeye iliskin, sosyal ve organizasyonel faktorlerin etkileri
sistemin bu komponentlerinin goreceli olarak dnemsiz oldugu izlenimini vererek

sadece sOylenmeden anlasilan bir dikkat ¢eker. Sonug olarak, bu perspektif tiim hata
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ve kazalarin dizayn tabanli oldugu ve dolayisi ile bu problemin sistem disinda
halledilmesi gerektigini soyler (havacilik giivenligi ¢evrelerinde genel kabul gormiis

bir goriis degildir).
2.2.1.1. Shel Modeli Elemanlarinin Ac¢iklanmasi

Kavramsal modeli olusturan SHEL elemanlar1 arasindaki iliski asagidaki

sekilde acgiklanabilir.
2.2.1.1.1. insan- Donamm ( Liveware- Hardware)

Donanim, havacilik tarihinde insan unsurunun ozelliklerine uygun hale
getirilmeye ¢aligilan ilk bilesendir. Kokpitin ve koltuklarin insan viicudunun
Olgiilerine, ekranlarin bireyin algisal ve bilgi isleme 6zelliklerine gore tasarlanmasi
gibi caligmalar insan ve donanim etkilesimin kivamlastirilmasi ¢abalarina 6rnek

olarak verilebilir.

“’Yaygin olarak insan-makina iligkisi olarak bilinen insan-donanim etkilesimi
hakkindaki ¢alismalar; pilotlar i¢in kokpit gosterge ve kontrol diigmelerinin veya
operatdr ve bakim miihendisleri i¢in makine ve aletlerin tasarimini en uygun hale
getirme amacini tasimaktadir. Insan faktdrleri miihendisleri veya ergonomistlerin ilgi
alanina giren bir konudur ve koltuk dizayni, kokpit/kumanda gostergelerin veya ugus

aletlerinin kullaniciyla uyumlu hale getirilmesini amaglar.’ 38

“’Kokpit tasarimindaki yeni gelismeler ile birlikte kaza oranlarinda daha
onceki yillara gore onemli bir azalma gozlenmistir. Bununla birlikte, giiniimiizdeki
kazalarin bazilar1 tamamen veya kismen yogun otomasyon kullanimindan
kaynaklanmaktadir. Diger bir deyisle, baz1 kazalarin meydana gelmesinde insan-
makine etkilesiminin giderek artmasinin etkili oldugu kabul edilmektedir.
Laboratuvar ve simiilator deneyleri, bireylerin otomasyona ¢ok fazla giivenerek
atalete diistiiklerini gostermektedir. Pilotlar, uzun siire herhangi bir problemle
karsilagilmamis glivenilir sistemlerin kullanimi sirasinda beklenmeyen arizalar
karsisinda ne yapacaklarim belirleme konusunda zorlanmaktadirlar.””®® Ozetle insan

dogasimnin uyum o6zelliginden dolayr L-H sistemindeki bazi eksikliklerin bertaraf

% Terzioglu, a.g.e., s. 94
3 Sekerli, (2006), s.34
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edilmesine ragmen tamamen ortadan kaldirtlmast miimkiin degildir. Bu durum
tasarimcilarin ~ dikkatli olmasmi gerektiren potansiyel bir tehlike meydana

getirmektedir .
2.2.1.1.2. insan-Yazihm( Liveware-Software)

“Insan ile fiziksel olmayan unsurlarin iliskisini igeren bu sistemde
prosediirler, kitaplar, is planlari, kontrol listesi yapilanmalari, semboller, yontemler
ve bilgisayar programlar1 yer almaktadir. Ayrica yazilim bileseni, ulusal ve
uluslararasi otoriteler tarafindan yapilmis kanun, standart igletim kurallar1 (SOP) ve
egitim programlarini igerir. Bu etkilesim hakkinda ¢alisma yapan mesleklere 6rnek
olarak egitim uzmanlari, yazarlar ve bilgisayar programcilari verilebilir. Koti
tasarlanmig yazili dokiimanlar olaylara miidahale etme siirelerinin uzamasina neden

olmakta ve kafa karigiklig1 yaratmaktadir

Eger kullanim kilavuzlart belirsiz, parcalar1 birlestirmede kullanilan
diyagramlar agik ve net degilse, operator veya bakim miihendisi ekipmana ve insana
zarar verebilecek hatalar yapabilirler. Yazili talimatlarda karisiklik yaratmamak icin
standart terminoloji kullanilmalidir. Isitsel ve gorsel egitim araclar1 kullanicida agik
ve net bir anlayis olusturmalidir. Ugak tipi dikkate alinmaksizin, alet gostergeleri ve
ekranlarda kullanilan semboller standart hale getirilip, ayn1 bilgiyi ifade etmeleri

saglanmalidir .’ 40

Ayrica, yazili dokiimanlardaki sekil 6zellikleri, kurallarin agik ve tam olmasi,
son giincellemelerinin yapilmis olmasi ve dokiimanlarin kullanicilarin egitim
diizeylerine gore hazirlanmis olmas1 da ugus siiresinde ekip tiyelerinin dogru kararlar

almalar1 agisindan 6nem tasimaktadir.
2.2.1.1.3. insan —Cevre ( Liveware-Enwiroment)

“Havacilikta ilk dikkate alman unsur insan-cevre iliskisi olmustur. Insan -
Cevre etkilesimi, giivenlik kiiltlirii ve yonetim faktorii gibi orgiitsel ¢evre ve g¢alisma
cevresi ve dig cevre gibi faaliyet cevresi faktorleri ile insanin etkilesimini tarif
etmektedir. Ik asamada calismalar insan1 cevreye adapte etmeye yogunlagmustir.

(kask, ugus elbisesi, oksijen maskesi, G-elbisesi gibi uygulamalar goriiliir). Daha

© Terzioglu, a.g.e., s.94
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sonra ise, ¢evreyi insana uyarlama calismalar1 yapilmistir. (Kabin tazyik, klima,
giiriiltii yalittm uygulamalar1 gibi). Glinlimiizde bu iliskiyi baska unsurlar da etkiler
olmustur. Cevre kosullarinin insanin algilama yetenegine etkileri belirlenmistir. Daha
da ileri asamada yOnetimin, siyasetin ve ekonominin etkileri hissedilir olmustur.

Bunlar daha ¢ok iist yonetimlerin ¢oziim getirebilecegi sorunlardir.

Konuyu daha detaylandiracak olursak; ¢evre unsuru “dogal” ve “suni” ¢evre
olarak iki boliime ayrilabilmektedir. Hava durumu, topografik yap1 ve diger dogal
olaylar “dogal cevre" kapsaminda disiiniilmektedir. Dogal ¢evre elemanlarinin bir
sonucu olan sicaklik, riizgar, yagmur, buzlanma, 1sima, dag yiikseltileri ve volkanik
patlamalar insan kontrolii disinda gergeklesmektedir. Dogal ¢evrede gergeklesen
olaylarin sonuglar1 ugus emniyeti i¢in ciddi tehlikeler yaratabilmektedir. Hava araci
isletimi sirasinda dogal cevre elemanlarinin olusturdugu tehlikelere karsi 6nlem

alinmasi1 veya bu tehlikelerin kabul edilebilir seviyelere indirgenmesi gerekmektedir.

Baz1 kazalarin olusumunda siddetli 1sinma ve riizgar kesigi (windshear)
olarak bilinen ani riizgar degisimleri gibi dogal ¢evre iginde degerlendirilen
meteorolojik olaylarin neden oldugunu bilinmektedir. Bu ¢evresel olumsuzluklarin
tistesinden gelebilmek amaciyla insan-gevre etkilesimlerinin iyilestirilmesin igin
kokpitte gelismis renkli hava radarlari, havaalanlarinda riizgar kesiklerini tespit
etmeye yarayan Ozel radarlar ve pilotlarin daha dogru kararlar almasina yardime1

olacak standart isletim prosediirleri gelistirilmistir.

I¢ cevre sartlarina ise bireyin duyma algisin1 ve iletisim becerisini etkileyen,
yorgunluk ve strese neden olan kokpit ve kabindeki giiriilti ornek olarak
gosterilebilir. Diger bir i¢ ¢evresel etki olan titresim ise; ekip iiyelerinde yorgunluk,
stres ve bas agrisina neden oldugu gibi bireyin kas yapisin1 da olumsuz yonde
etkilemektedir. Kokpit veya kabindeki sicaklik diizeyi de ekip tiyelerinin performansi
tizerinde etkili olan bir diger faktordiir. Calisma ortamindaki havanin ¢ok sicak veya
¢ok soguk olmasi stres, yorgunluk ve karar verme siireclerinde odaklanamama gibi

problemlere neden olmaktadir.””**

Insan unsuru dogal ¢evre faktdrlerinin yami sira suni ¢evre elemanlari ile de

etkilesim halinde bulunmaktadir. Havaalanlari, seyriisefer ve 1siklandirma cihazlar

" Sekerli, (2006), 5.36
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fiziksel ¢evrenin insan tarafindan olusturulan bolimiinii temsil etmekte ve hava

aracinin emniyetli bicimde isletiminde etkili olmaktadir.
2.2.1.1.4. insan-Insan (Liveware-Liveware)

Insan-Insan etkilesim psikologlar, sosyologlar ve sosyal psikologlarin
tizerinde durduklari, insanlar arasindaki iliskilerle ilgilidir. Konunun uzmanlari,
liderlik, ekip yardimlagmasi, ekip c¢alismasi ve kisilik etkilesimleri, grup iletisimi,

ekip ¢alismasina engel olan unsurlari, ele alinmaktadir.

“’Personelin egitimi ve yetkinlik testleri geleneksel olarak bireysel bazda
yapilmaktadir. Eger birey yetkin ise bu bireylerden olusan ekibine yetkin ve verimli
oldugu varsayilabilir.””*’Ancak durum her zaman boyle degildir. Ugus personeli
ekip olarak hareket eder ve ekip etkileri, davranis ve performansin belirlenmesinde

rol oynar.’ 43

Bu bilginin zamanla etkinlesmesiyle takim c¢aligmasindaki iliskilerin
derinlemesine incelenmesi gerekir olmustur. Grup elemanlar1 arasindaki iligkiler
davraniglar1 ve verimliligi belirlemektedir. Bu iliskide liderlik, ekip i¢i koordinasyon,
takim ¢alismasi, sahsiyet etkilesimleri kaygiya neden olabilmektedir. Bu nedenle son
yillardaki insan faktorleri programlari daha ¢ok bu etkilesim iizerine durmakta, bu
etkilesimi daha iyi noktalara getirebilmek amaciyla sadece buna yogunlasan farkli
model ve uygulama programlart gelistirilmektedir. Ekip Kaynak Yonetimi (Crew
Resource Management) ise, bu uygulamalardan birisidir ve diinya genelinde yaygin

bir bigimde kullanilmaktadir. Caligma konumuz geregince Ekip Kaynak Yonetimi

kavrami1 sonraki boliimde detayli olarak incelenecektir.

SHELL Modeli, tim bu faktorleri insan-insan etkilesimini en iyi noktaya
getirebilmek amaciyla incelemekte ve bu amacgla cesitli araclar gelistirerek
kullanilmasimi 6nermektedir. SHELL modeli, insanin sahip oldugu o6zellikleri
incelemekte ve bu oOzelliklere sistemin diger bilesenlerinin nasil uyumlu hale

getirilmesi gerektigi konusunda fikir vermektedir.

4.2 Aktiirk, G. (2011 ) Hava aract Bakim Kaynakll Kaza Orneklerinin Insan Faktorleri Agisindan
Incelenmesi, SHUI 498 Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi Uygulamalari Dersi Raporu, s.23.

* Insan Faktérii-1. (1996). Temel Insan Faktorii Kavramlari, (Basiimamus Egitim Biilteni) Tiirk Hava
Yolar: A.O. Istanbul, s.4.
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“Bu modelin, havacilik faaliyetleri ile etkilesim halinde olabilecek tiim
unsurlar1 da kapsayacak ve siirekli degisen kosullar1 da igerisine alabilecek sekilde
cok daha genis bir model olarak gelistirilmesiyle ve Hawking’in SHELL modeli ile
ABS’nin Degisim Gerekliligi Kanunu birbirine entegre edilmesiyle ortaya g¢ikan
Hawkins-Asby Modeli, sistemin dinamik ve degisken olarak algilanabilmesi

miimkiin kilinmaktadir.”***

“’Eger SHELL bilesenleri bir hava araci faaliyetinin temsili i¢in kullanilirsa,
hava araci operasyonlarinin dinamigini yonetmek i¢in, Asby’nin degisim gerekliligi
kanununu, degisim ve etki mekanizmalarini agiklama amaciyla birlesik sekilde
uygulayabiliriz. Bu kanun, bir sistemin i¢indeki degisimin, sistemin disindaki
degisimle eslesmesi gerektigini ortaya koyar. Baska bir deyisle, sistem disindaki
herhangi bir degisiklik, sistem i¢cindeki uygun varyasyonlar ile eslestirilmelidir. Asby
kanununun SHELL modeline uygulanmasinda, bizim sistemimiz, ugaklar,
havaalanlari, personel, igletme vs, i¢in belirlenmis ulusal ve uluslar arasi standartlarin
tiimiidiir ve SHELL bilesenlerini ise ilk 6nce gecici olarak sistem disinda baslayip
sistem i¢ine niifuz eden degisimler olarak ortaya koyabiliriz. Boylece 6rnegin, eger
sistem disindaki ¢evrede- hava kosullarinda -bir degisim meydana gelirse, sistem
icinde de bir ya da daha fazla bilesenin, dis SHELL bilesenlerini yukarida
bahsettigimiz standartlara getirebilmek icin degistirilmesi zorunlulugu dogacaktir.
Benzer olarak yeni bir ugak tipi operasyona dahil edildiginde yani SHELL modelinin
donanim bileseninde sistem dis1 bir degisiklik meydana geldiginde, sistem i¢inde de
bir yada daha fazla bilesende, 6rnegin sistem i¢i donanim bileseni olarak yeni ugak
tipine uygun, bakim tool’larinin degistirilmesi, yeni ulagim sehpalarinin getirilmesi,
yazilim bileseni olarak yeni bakim manuellerinin uygulanmasi, insan faktorii olarak,
yeni tip egitimlerinin verilmesi, yeni lisanslandirma prosediirlerinin uygulanmasi,

gibi degisiklikler yapilmak zorundadir.”*

Shell modelinin Peep ve Pear olmak tizere iki ayr1 versiyonu da bulunmakta

ve farkli kuruluslarca bu modellerde uygulanmaktadir.

* Can, a.g.e., s.47.
* Wood H.R. (1997). Aviation Safety Programs:A Management Handbook, Library of Congress
Catalogian in Publication, s.201.
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2.2.1.2. PEEP Modeli

“Bu yapisal entegre modelin vurguladigi temel prensip, digerlerini
etkilemeden herhangi bir unsurda degisiklik yapilamamasidir. Béylece havacilik

sisteminde biitiinliik icinde denge ve istikrar vurgulanmaktadir.PEEP modelinin

elemanlart sunlardir:”*

P — PEOPLE - insanlar (Is arkadaslar1, yoneticiler vb.)

P — PAPERWORK - Yazilar (Kurallar ve yontemler / dokiimanlar, vb.)
E — ENVIRONMENT — Cevre (Calisma ortami, aydinlatma, 1s1, vb.)

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

E — ENGINEER — Miihendis (Teknisyenler, miihendisler vb.)
2.2.1.3. PEAR Modeli

PEAR Modeli, Michael Maddox tarafindan o6zellikle bakim c¢evresi ig¢in
olusturulmus bir modeldir. Kisilerle diger sistem elemanlar1 arasindaki iligkiyi
vurgular. PEAR diger modellerde de oldugu gibi elemanlarin bas harflerinin

birlestirilmesiyle olusturulmustur.
P — PEOPLE — Insanlar
E — ENVIRONMENT - Cevre
A — ACTIONS — Hareketler
R — RESOURCES - Kaynaklar

“’People (insanlar) faktorii zihni yetenekleri, fiziksel yetenekleri, davranislari,
egitimi, yas1 ve uyum saglamayi1 igerir. Environment (gevre), 1s1, giiriiltii seviyesi gibi
calisma ortami durumunu ve organizasyon c¢evresini igerir. Actions (hareketler),
isleri tamamlayabilmek icin yapilmasi gereken hareketleri icerir. Resources
(kaynaklar), insanlarin hareketleri yerine getirmesini saglayacak aletleri,

bilgisayarlari, bilgileri, diger insanlari, zaman1 igerir. Insan Faktoriine bir yaklagim

4? Aksoy, E. (2006). U¢us Emniyetinin Saglanmasinda Insan Unsuru ve Bu Siirecte Mesleki Egitimin
Onemine lliskin Bir Arastirma, Yaylnla{zmamzs Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali Insan Kaynaklari Yonetimi Bilim Dali s.13.
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da insani sistemin bir pargasi (unsuru) olarak ele almak ve bu unsurun muhtemelen
ne kadar giivenilmez olabilecegini anlayip kabullenebilmektir. insan1 %100 giivenilir
olacak sekilde yeniden sekillendirmek miimkiin degildir; insanin giivenilemez
oldugunu kabullenmek gerekmektedir. Ancak, bu giivenilmezligin asilabilmesi i¢in
iyi egitim, yontemler, techizat, kontrol tekrarlari, vb. ile gayret gosterilebilir. Hata
potansiyelini ugak tasarimindaki (ters / yanlis takilmasi imkansiz parcalar gibi)

onlemlerle de azaltabiliriz.”*

2.2.2. Reason Modeli

“’Reason (Isvigre Peyniri) Modeli, Manchester Universitesi Psikoloji boliimii
profesorii James T. Reason tarafindan “Human Error” isimli kitabin hazirlanmasi

esnasinda ortaya ¢ikmis bir kavramdir.

1990 yilinda Reason kazalarin temelinde donanim kayb1 ya da operator hatasi
gibi tek bir neden bulunmadigimi ve kazalarin karmasik teknik ve sosyal
etkilesimlerden dogdugu fikrine dayanarak kazalarda insan faktoriine yeni bir
yaklagim getirmistir. Reason’a gore hatalar sadece kokpitte veya ugus sirasinda
meydana gelmemektedir. Hatalar, operasyonel personel tarafindan yapilacagi gibi
orgiitsel nedenlerden de ortaya c¢ikabilmektedir. Reason bu hata kaynaklarini dort
seviyede inceleyerek bu siireclerde hatalara neden olan etkenleri agiklamaktadir. Her

bir asamada meydana gelen basarisizliklar diger agamayi da etkilemektedir.

Reason, hatalarin olustugu bu seviyeleri asagidaki gibi siralamaktadir’**®:

(Bkz. Sekil 6)

- Orgiitsel etkiler,
- Emniyetli olmayan denetim,
- Emniyetsiz hareketlerin onciilleri,

- Hava aracini isleten ekibin emniyetsiz hareketleri.

Reason hatalar1 “patojenler” olarak adlandirarak goriinen (aktif) ve ortiik
(gizli) sebepler/hatalar olmak fizere ikiye ayirmistir (Bkz. Sekil 6) Goriildiigi gibi
her seviyedeki hatalar deliklerle ifade edilmistir. Bu benzerlik nedeniyle bu

yaklasima “Swiss Cheese (Isvigre peyniri)” adi verilmistir. Aktif hatalar daha gok

" Aksoy, a.g.e., s.14.
8 Sekerli, (2008), s.115
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kaza ve kirimlarda tespit edilen insan, tasarim ve mekanik hatalar1 yansitirken gizli
hatalar ise, genelde aktif hatalarin arkasinda yatan asil nedenleri olusturmaktadir.
Aktif hatalar pilotun karar verme ile ilgili yapmis oldugu bir hatay1 igerirken, bu
hatanin arkasinda yatan asil neden egitim eksikligi ve kabin igerisindeki iletisimi

olumsuz etkileyen atmosfer olabilmektedir.

T insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi
E - . . -
. oy (Isvicre Peyniri Modeli)
| | [Ewer
| (_ } Yetersiz
K T Denetim
E & o g e
L Tehlikel
E Fillen
T = - Hazirlayan |
'b;gun olmayan M-' Tehlikeli |
teghizat alumy Fiiller
;]E;ndl:"i“n"h *Yetersiz reliberlik
-l§e alma politikalan ,&‘:&:Tg{m l:
*Kursmsal adalet *Yeterdi hazarik
»Zaman baskis zamana saglamamak *Kendine agin gliven
*Risk yonetimi *Riskil personeli *Eve kavogma istegi
tespit edememek *Fiziksel yorgunluk
+Kurallara wygun 'mh" / koo ~Cevre temizik
olmayanuguy TN kontrolénin thmali
gorevi vermek Karall m;:n “Ceklistten madde atlamak
-Kur:llnm -TNM“;:"’ ihla *Hava aracnin limidering
uygulanmasie “bilerek agmak
Ermr saglayamamak Ha e “Gorsel _:-a'.'.'.'.fg.m

Sekil 7: Reason Hata Siniflandirma Modeli

Kaynak : en.wikihttp://emnplt.blogspot.com. Erisim: 13.09.2012
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REASON'UN ISVICRE PEYNIRI KAZA SEBEP MODELI

AKTIF HATALRDAN
KAYNAKLANAN BAZ| DELIKLER

TEHLIKE

GIZLI HATALRDAN
KAYNAKLANAN DIGER DELIKLER

Sekil 8: Reason’un Kaza Sebebi Modeli

“’Model, birinci bolgede c¢alisan personelin aktif hatalarinin 6tesinde, olaylari
doguran, yiiksek kademe karar vericilerin hatali sonu¢ dogurabilecek kararlari
sonucunda, Oncesinde var olan gizli sartlara odaklanilmasi gerektigini Onerir. Bu
gizli sartlar aktif hatalarin olmasini saglar. Yonetim, oncii olaylarin fark edildigi ve
aninda diizeltildigi bir kiiltiir yardimiyla bir savunma sistemi yaratmalidir. Bu sekilde
sistem katmanlarindaki deliklerin sayis1 ve biiyiikliigii azaltilarak sistemin tiimiiniin
delinip kazanin meydana gelmesi Onlenebilir. Herhangi bir hata, sistemin birkag
kademesinden geg¢se dahi herhangi bir diger kademede takildigi anda kaza 6nlenmis

olur.

Reason, gizli hatalar1 “emniyetsiz hareketlerin Onciilleri” adi altinda
incelemektedir. Isleticilerin (pilotlar) emniyetli davramslar kazalar igerisinde %80
oraninda yer tutmaktadir. Fakat kaza nedenlerinin arastirilmasi ile ilgili ¢alismalarda
sadece emniyetli olmayan hareketlere odaklanmak, kazalara yol acan esas nedenlerin
gézden kacirilmasina neden olmaktadir. “Olumsuz zihinsel durum” (durumsal
farkindalik, odaklanma, zihinsel yorgunluk, kendine asir1 giliven ve kendini
begenmislik), “olumsuz fizyolojik durum” (tibbi ve fiziksel durum, fiziksel
yorgunluk), fiziksel/zihinsel sinirliliklart (6rnegin, bireyin gorevi yiiriitecek kadar

fiziksel gilice sahip olmamasi) ve yetersiz iletisim, takim caligmasi ve liderlik
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becerilerinde  eksiklikler ~ emniyetsiz  hareketler  i¢in  gerekli  ortami

hazirlamaktadir.””*®

“’Reason, gizli hatalarinda “emniyetli olmayan denetim” adi altinda

2 (13 2 13

siniflandirdig1 “yetersiz denetim,” “yanlis planlanmis uygulama,” “tespit edilen
problemlerin diizeltilmesinde basarisizliklar” ve “denetim ihlallerini” siralamaktadir.
Yine orgiitsel etkenleri de gizli hatalar olarak belirtmektedir. Reason’a gore orgiit
meydana gelen hatalarin Onlenmesinde en iist savunma noktasidir. Hatalarin
meydana gelmesinde Orgiitiin etkisi; kaynak yonetimi, orgiitsel iklim ve islerin
yiiriitiilmesindeki siiregler ii¢ diizeyde incelemek miimkiindiir. Kaynak yonetimi;
insan, para ve donanim gibi kaynaklarin oOrgiit igerisinde dagitilmasmi ve bu

kaynaklarinin korunmasini ifade etmektedir .’ 50

Reason modeli, insan hatalarinin temelinde yatan nedenleri ortaya koyarak,
daha etkin hata yonetim metotlarinin gelistirilmesini saglamaktadir. Reason’a gore
yapilan hatalarin temelinde orgiitsel nedenler yer alabilmektedir. Isletmenin sahip
oldugu degerler, normlar, emniyet kiiltlirii gibi faktorler insan hatalarinin meydana
gelmesinde etkili olabilir. Bu anlatma Reason Modeli hata kaynaklarinin

degerlendirilmesinde olduk¢a 6nemli bir yontemdir.

* Mearns, K ve digerleri. (2001). “Sharing Worlds of Risk’s Improving Communication with Crew
Resource Management,” Journal of Risk Research. 4, (4), s.6.
0 Mearns, K ve digerleri, a.g.e., s.7.
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UCUNCU BOLUM
UCAK KAZALARINDA INSAN KAYNAKLI RiSKLERIN
ONLENMESINE YONELIK YONELIK EKiP KAYNAK YONETIMi

3.1. Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management)

“Birinci Diinya Savasindan sonra devletlerin kaza istatistikleri ile
ilgilenmeye baslamasi ve sivil havaciligin gelismesi ile beraber yolcularin yasam
risklerinin tartisilmasi havacilikta insan faktorii ile ilgilenilmesini baslatmistir. Bu
donemler de ucak kazalarmin sebepleri genellikle ucak ya da motor arizasina
baglanmistir. Ikinci Diinya Savasiyla beraber ucaklarm hava savaslarinda
kullaniminin artmasi ve sivil havaciligin daha da gelismeye baglamasiyla yiliksek
egitimli pilot ihtiyaci artmistir. Ucaklar gelistikce ve daha karmasik hale geldikge,
pilotun kabiliyetinin kisitli olmas1 ve hata yapma egiliminin artmasi, is yiikiini
azaltmak ve hata yapma ihtimalini diisiirmek amaciyla bir yardimci pilot destegi
dogmustur. Yardimer pilot ihtiyact askeri uguslarda ise kol diizeni ile saglanmistir.
Bununla birlikte ilave edilen bu pilot ekibin bir parcasi olmaktan ¢ok destek olan
fazladan bir eleman olarak degerlendirilmistir. Ozellikle miirettebat: 10 kisiye kadar
genisleyen ¢ok ekipli ugaklarin kullanilmas: ile ekip koordinasyonu kavrami ortaya
c¢ikmistir. Havacilik miihendisleri insan-makine iligkisinin 6neminin farkina varmis
ve ergonomik tasarimlari 6n plana ¢ikartarak ugagin etkin ve emniyetli bir sekilde
ucurulmasi i¢in insan kabiliyetinin ve gerekli kaynaklarin etkin kullanilmas1 yoniinde
calismaya baslamislardir. Yapilan arastirmalar Ikinci Diinya Savasindan sonraki
yillarda ucak kazalarinin ana nedeninin ugus ekibinin, 6zellikle de kokpit ekibinin

kaynaklari iyi kullanamamasindan dogan insan hatasi oldugunu géstermistir.’ o1

“Havaciligin ilk yillarinda kaptan pilotun temel ugus becerisinin en yliksek
seviyede olmasi beklenmistir. Jet motorunun icat edilmesi ile birlikte gelismis hava
araclar1 imal edilmeye baslanmis, temel ugus becerisi giin gectikce gelismis ve bu

donemde teknik bilgiye duyulan ihtiya¢ artmistir. Dijital (Glass) kokpit ¢ag1 olarak

51 Hackman, J. R. R. Helmreich, R. L. (1987). Assessing The Behavior and Performance of Teams in
Organizations: The Case of Air Transport Crew, In D.R.Peterson & D.B.Fishman, Assessment for
Decision, New Brunswick, Rutgery Universitiy, NJ, USA, s.283
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adlandirilan dénemde ise temel ugus becerisi en az diizeyde, ikinci oncelik olarak
teknik bilgi ve en lst seviyede ise yoOnetim becerileri kaptan pilottan beklenilir
olmustur. I¢inde bulundugumuz dénemde ilgili hava aracina ait teknik bilgiler
dokiimanlarda mevcut olup bir hava aracinin nasil ucgurulmasi gerektigi ¢ok iyi
bilinmektedir. Bununla beraber, mevcut kaynaklari etkin bir sekilde kullanmayi
bilmeyi gerektiren yonetim tecriibesinin en {ist seviyesinde gelistirilmesine duyulan

ihtiyac artmistir.’ 52

“Ekip Kaynak Yonetimi” programlar1 giiniimiizde diinya genelinde yaygin bir
bigimde kullanilmaktadir. Insan hatalarinin 6nlenerek havacilik emniyetinin
artirtlmasini hedefleyen c¢alismalarda EKY programlart 6énemli bir role sahiptir. Bu
nedenle EKY’nin etkin bir sekilde uygulanmasi son derece énemlidir. Bu kapsamda
calismamizin bu boliimiinde giinlimiiz havaciliginda 6nemli yonetim ayag1 olan ekip

kaynak yonetimi kavrami incelenecektir.
3.1.1.Ekip Kaynak Yonetiminin Tanim

“’Bircok havacilik otoritesi, EKY’yi insan hatalarinin en aza indirgenmesi ve
bunun i¢in donanim, bilgi ve insan kaynaklarinin emniyeti saglamak i¢in en etkin
sekilde kullanilmas1 seklinde tan1m1amaktad1rlar.”53"Ingiliz Sivil Havacilik
Otoritesi CAA (Civil Aviation Authority-CAA) tarafindan EKY, eldeki kaynaklarin
optimum diizeyde kullanimini saglayarak ucus emniyet ve etkinlik faktorlerinin
gelistirilmesini saglayan bir yonetim sistemi olarak tanimlanmaktadir(CAA, 2003:1).
Tiirkiye’nin de iyesi oldugu JAA ise; EKY’yi, emniyetli ve etkin ucus
operasyonlarinin gercgeklestirilebilmesi i¢in elde bulunan kaynaklarin (ekip {tiyeleri,
hava araci, destekleyici hizmetler ve sisteme katki saglayan diger insan kaynaklarr)
en etkin sekilde kullanilmasi olarak tanimlamaktadir. Benzer sekilde, Federal
Havacilik Otoritesi (Federal Aviation Authority-FAA) EKY’yi insan, donanim ve
bilgi gibi kaynaklarin en etkin bi¢imde kullanimi olarak tanimlamaktadir. FAA’ nin

EKY tanimi kokpit ekibiyle siirekli olarak beraber calisan ve karar verme siirecine

52 Sentiirk, S. (2003) Tiirk Kara Havaciliginda, Ugus Ekibi Kaynaklari Yonetimi, Yayinlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Ankara Universitesi, s.5-6.

>3 CAA. (2002b) Flight Crew Training: Cockpit Resource Management (CRM) and Line-Oriented
Flight Training (LOFT). CAA: CAP720,s.4.
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katkida bulunan tiim gruplar1 (kabin ekibi, ugus harekat uzmanlari, bakim personeli,

hava trafik kontroldrler) kapsamaktadir.””>

“Temel olarak EKY su konularin basarisina katki saglamaktadir:’ 55

1. Hedeflerin basarilmasi: Yapilan ugus gorevinin hedefi bir ticari hava yolu
sirketi i¢in A noktasindan B noktasina emniyetli ve etkin olarak
gidebilmektir. Bu esnada organizasyon yolcunun konforunu ve huzurunu
diistinerek ugus gorevinin tamamlanmasin1  hedeflemektedir.  Askeri
havacilikta ise hedef, bombanin belirlenen noktaya birakilmasi ya da bir
kargonun zamaninda yerine teslim edilmesidir.

2. Kaynaklarin korunmasi: Hasarlanmayan, kazaya ugramayan bir ugak,
O0lmeyen ve yaralanmayan miirettebatla birlikte, yolcu ve insanlar, yakit
tasarrufu gibi kaynaklarin emniyetli ve etkin kullanilmasidir.

3. Egitimde etkinlik: Daha fazla iletisim, iyi egitilmis ekip icin aktif bir egitim
sistemi programi olusturulmasidir.

4. Etkin yonetim: Ugus gdrevlerinin tamamlanmasi esnasinda insan faktoriiniin
farkina varilip ekibin ve gorevin yonetilmesidir.

5. Hatalarin fark edilmesi: EKY becerilerini kullanarak elde edilen gerekli
bilgiyi kullanarak ucak olay ve kazalarina neden olan hatalarin farkina
vartlmasidir.

6. Organizasyon kiiltiirii: EKY bilgi, becerilerini organizasyonun kiiltiirii ile

birlestirerek potansiyel kaza ve olaylar1 engellenmesidir.

Tanimlarda yer verildigi lizere Ekip kaynaklari kokpit ekibiyle simirlt
kalmamakta, ucus Oncesi ve sonrasindaki tiim kaynagi kapsamaktadir. Bir ugus
gorevinin emniyetle yapilabilmesi i¢in insan, donanim ve enformasyondan olusan
mevcut  kaynaklarin  etkin  kullamilmas1  gerekmektedir.  “"EKY  ekip
koordinasyonunun ve iletisimin saglandigi, kokpit i¢i ve disindaki tiim kaynaklarin

kullanildigi, diger ekip liyelerinin destegi ile otoritenin gorevli kaptan tarafindan

>* FAA. Crew Resource Management Tarining. (FAA: AC120-51C, 1998).

>> CAP 737. (2006). Crew Resource Management (CRM) Training, Guidance for Flight Crew, CRM
Instructiors (CRMI) and CRM Instructor-Examiners (CRMIES), Safety regulation Group,
UK Civil Aviation Authority, West Sussex. 1, p.1.
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saglandigini anlatan terimdir. EKY, bir ugus harekatinin, verimli ve emniyetli olarak
basarilmasi i¢in bir ugakta bulunan, donanim, yazilim, personel ve bilgiden olusan
tiim kaynaklarin etkin olarak yonetilmesidir. Belirtilen her kaynak ugus faaliyetine
dogrudan ya da dolayli katki saglamakta ve belirli bir oranda etki etmektedir. Buna

gore EKY kavramini olusturan bilesenler asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir:

» Ekip kavrami, temel olarak kokpit ve kabin ekibine isaret etmekte buna karsin
aynt zamanda hava trafik kontrolorlerini, ugus harekat uzmanlarimi ve bakim
personelini de kapsamaktadir.

» EKY uygulamalar icerisindeki “kaynak” kavrami; insanlari, bilgiyi, zamani ve
donanimi kapsamaktadir.

» Yonetim ise; emniyetli ve etkin bir ucus gerceklestirmek amaciyla; eldeki
kaynaklarin planlanmasi, orgiitlenmesi, yoneltilmesi (bu islev kapsaminda;
liderlik, giidiileme ve iletisim One plana g¢ikmaktadir), koordine edilmesi ve

kontrol edilmesi ile ilgili siiregleri kapsamaktadir.””>°

3.1.2.Ekip Kaynak Yonetimi Programlarinin Gelisimi

“United’a ait DC-8 ucaginin Portland’a inmek {izere yaklasirken inis
takimlar1 acilmamis, pilotlar inig takimini agmaya ugrasirken yakitin bittigini fark
etmemis ve ucgak havalimani yakinlarina c¢akilmistir. Yapilan arastirmada ugus
mihendisinin pilotlar1 uyardigi ancak pilotlarin bunu Onemsemedigi ortaya
cikmistir.””>"Bu kaza EKY’nin ilk olusumu olan ABD’de 1979 yilinda NASA’nin
onciiliigiinde ucus ekibin birbirleriyle koordineli c¢alismasimi saglayan “Kokpit
Kaynak Yonetimi”  egitiminin baslama nedeni olmustur. EKY uygulamalar
kapsaminda oOncii ¢aligmalarin yapildigi yer olan ABD’de gergeklestirilen tiim

faaliyetleri Helmreich, Merritt ve Wilhelm (1999) bes kusak halinde incelemislerdir.

> Amerikan Hava Kuvvetleri Hava Ulagtirma Komutanligi, 1985 yilinda EKY
egitimini kullanan ilk askeri kurulus olmustur. Bu program hava ulastirma komutani
General Thomas Ryan tarafindan baslatilmis ve ugus miirettebati koordinasyon

egitimi olarak adlandirilmistir. Hava ulastirma komutanligi 1 000 ugak ve helikopter

*% Lauber, J ve Digerleri.(1995), “Function Follows Form: Building Organizational Structures and
Processes to Accommodate Human Factors and Resource Management.” 48 ’inci Uluslararast Ugus
Emniyeti Semineri 'ne Sunulan bildiri, s. 187.

%’ Cebeci, U. (16 Aralik 2007). Havacilik Tarihine Damga Vuran 10 KAZA. Hiirriyet. s. 25.
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kullanan, yilda yaklasik 700 000 saat ucus yapan ve binlerce personeli olan bir
kurulustur. Bu nedenle kokpit kaynak yonetimini benimseyerek uygulayan en biiyiik
kuruluglardan birisi olarak deger kazanmistir. Kokpit kaynak yonetimi programlari

Hava Ulastirma Komutanligi’nin kendi birimleri tarafindan gelistirilmistir.’ 58

Cesitli kokpit yoOnetimi egitim programlari, dikkati arttirma konularina
odaklanmistir. Ornegin Amerikan Hava Kuvvetleri, 1970’lerde 2 koltuklu F-4’iin
yerini tek koltuklu F-15°le degistirmeye basladiginda acil durumlarda pilotun is yiikii
hakkinda endiseler artmistir. Kokpit uygulama kilavuzlar1 kullanilarak acil durum
egitimi ylriitilmiistiir. 1980’lerin baglarinda Amerikan Ulusal Hava Muhafiz Birligi,
alcak ucus egitimlerinde A-7 pilotlarinin yetenekleri konusunda endiselenmistir.
Algak ugus egitim programlari, ¢ok tehlikeli ve kritik ¢evre kosullarinda ugusun
iistesinden gelmek icin pilot teknikleri Ogretimini baslatmistir. Bu program,

akademik 6gretim, simiilator ve ugus egitimini kapsamls‘ur.59

Amerikan Deniz Kuvvetleri’ne bagli Deniz Giivenlik Merkezi, 1986 yilinda,
havayolu sirketlerinde ve Amerikan Hava Kuvvetleri’'nde kullanilan kokpit kaynak
yonetimi programlarini tekrar gézden gecirmistir. 1987°de tiim donanma helikopter
egitim birimlerinde kokpit kaynak yonetimi egitimine baslanmistir. Kokpit kaynak

yonetimi egitimini, ugus miirettebati koordinasyon egitimi olarak adlandirmistir.

Bu kurslarin sivil ve askeri ucaklarin bir¢ogunda yasanan aksakliklar
onlemeye yardim ettigi konusunda kisa bilgiler bulunmaktadir. Ornegin, bir
Amerikan Hava Donanmas1 A-6 miirettebati, tam hidrolik arizas1 yagamis ve giivenli
bir inig yapmustir. Yapilan arastirmada, bu tip bir arizanin, bu ugakta ilk kez
yasandig1 ve ekip kaynak yonetimi egitiminin u¢agi kurtarmada etken oldugunu
ortaya ¢ikmistir. United Havayollarina ait bir DC-10 ugagi buna benzer bir kazada

ayni durumu yasamistir.

““NASA, 1986 yilinda ikinci ¢alisma grubunu kurmustur. Bu yillarda ABD ve
diinyanin c¢ogu iilkesinde havayolu sirketleri genislemis ve cogu sirket de EKY

egitim programini benimsemis ve uygulamaya baglamustir.”**°1986 yilinda kurulan

% Ulusman, C.1.(2006). Glass Kokpitli Helikopter Kazalarimin Miirettebat Kaynak Yénetimi Ile
Azaltilmasi, Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi, s.41.

9 Ulusman, a.g.e., .35

%0 Sentiirk, a.g.e.,s23.
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caligma grubunun ortaya ¢ikardigi en 6nemli veri EKY ’nin egitimini ugus egitimi ile
biitiinlesik olarak verilerek, bir sahsin pilot olduktan sonra davraniglarini
degistirmektense, pilot olma siireci igerisinde belirli davranig kaliplar1 iginde
yetistirmenin daha uygun olacagi olmustur. Yeni calisma grubu ile temel egitim, ekip
olusturma, brifing stratejileri, durum muhakemesi ve stres yonetimi konularinda
yogun seminerleri icermekte olan egitimlerin ad1 “Kokpit Kaynak Yonetimi” yerine
“Ekip Kaynak Yonetimi” olarak degistirilmistir. 1979 yilinda ortaya ¢ikarilan egitim
programina nazaran katilimciligi 6n plana ¢ikaran 1986 egitim programi, hali hazirda

ABD ve diinyadaki diger iilkelerin EKY egitiminin temelini olugturmustur .’ -0

Ilk olusum siirecinde EKY yaklasimmi karsilayan genel bir ifade
saglanamamigtir. Ornegin, 6nemli hava yolu sirketlerinden Unided Airlines EKYyi,
bir defalik ¢6ziim olmayip, uzun vadede diisiiniilmesi ve tiim ugus ekiplerine ¢alisma
hayat1 boyunca her evrede uygulanmasi gereken, pilotluk becerileri, sistem bilgisi,
entelektiiel merak, akil ve beden sagligi ile havacilik hakkinda derinlemesine bilgi
egitimlerini iceren YoOnetim, Liderlik ve Kaynak Yonetimi (Introduction to
Command / Leadership/ Resource Management — C/L/R) olarak ortaya koymustur
(Unided Airlines, 1996:21). > EKY programlarinin ortaya ¢iktig1 ve gelistikleri bu
“ilk asamada” United Airlines (UA) 1981 yilinda havayolu endiistrisinde kendi
“EKY” programin gelistiren ilk havayolu isletmesi olmustur. UA’dan sonra bir ¢ok
A.B.D’li havayolu isletmesinin kendi “EKY” egitim programlarin1 olusturmaya

basladiklar goriilmektedir.””®

“’Diger bir hava yolu sirketi American Airlines konuya iligkin, uygun gorev
ve sorumluluk dagilimi, mantik dahilinde oncelikler listesi olusturma, ©Snemli
cihazlarin ve sistemlerin kontrolii, sorunlar1 itina ile ele alma, onemsiz olanlarla
gereginden fazla vakit harcamama, ugus icin gerekli bilgilerin diizgiin kullanimi, tim
faaliyetlerin ekiple acik iletisim sonucu geceklestirilmesi, kaptan pilot liderliginde

hareket edilmesi kurallarini iceren egitim programini ortaya koymustur.’ 63

1986 yilinda NASA tarafindan diizenlenen ve A.B.D ile bir¢ok farkl
tilkeden havayolu isletmesinin katildig1 bir konferansta Kokpit Kaynak Yonetimi,

61 Terzioglu, a.g.e., s.105.

82 Helmreich ve digerleri,a.g.e.,s.1.

% American Airlines. (1981). Flight Crew Responsibility Flight Deck. American Airlines. Dallax TX,
s12.
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ucus operasyonunun emniyetine katkida bulunan tiim personel gruplarini kapsayan
bir anlam ifade eden “Ekip Kaynak Yo6netimi” olarak degistirilmistir. Boylece birinci
nesil programlardan farkli olarak ugus ekibi bir takim olarak diisiiniilmeye baglanmas,
kokpit personelinin sadece takimin bir parcasi oldugu vurgulanmistir. Ik kaynak
yonetimi uygulamalarindan farkli olarak bu donemde yapilan egitimler ugus
operasyonun karakteristikleri dikkate alinarak havaciliga uyarlanmistir. Bu donemde
EKY programlar1 kapsaminda gelistirilen egitim modiilleri; takim calismasini,
brifing stratejilerini, durumsal farkindalik ve stres yonetimini icermektedir. Temel
egitim modiillerinin yani sira ikinci nesil EKY programlar1 kapsaminda “karar verme
stratejileri,” “hata Onleme ve ortadan kaldirma” ile ilgili ayr1 modiller de

olusturulmustur.”’ 64

1990’larm ilk yillarina denk gelen ve “Ugiincii Nesil” olarak adlandirilan bu
donemde EKY emniyeti ve organizasyonel kiiltiiri de igine almis ve ekibin
hareketlerini etkileyen faktorlerin havacilik sistemi igerisine girmesini saglamuistir.
Ayrica, bu donemde EKY teknik egitimle birlestirilerek, pilotlara ugus esnasinda
fonksiyonlarii daha etkin bir sekilde yerine getirebilmeleri icin belirli davranis ve
becerileri kazandirmak amaglanmustir. Uciincii Nesil dénemde birgok havayolu
isletmesi kokpitteki otomasyonun en iyi sekilde kullanimi i¢in EKY egitim modiilleri
olusturmuslardir. Ayrica bu donemde ekibin teknik ve teknik olmayan becerilerini
6l¢gmek i¢in birgok degerlendirme sistemi gelistirildigi goriilmektedir. Bu donem
EKY programlar1 sadece kokpit ekibine yonelik olmanin disinda ugus harekat

uzmanlar1 ve bakim personelini de kapsamina almugtir.

“Dordiincii  nesil Federal Havaciik Idaresi (The Federal Aviation
Administration-FAA) 1990 yilinda egitim ve degerlendirmede ileri Degerlendirme
Programini (Advanced Qualification Program) baslatmistir. Egitimde genis esneklik
saglamak amaciyla EKY ve Benzetilmis Ugus Hatti Egitimi (BUHE) programlari
birbirine entegre edilerek, personel egitimindeki tiim ekipmanlar programa dahil
edilmis, EKY egitimi ekiplerin simiilatér egitimlerindeki resmi degerlendirmenin
yaninda denetleme ve sertifikasyon ic¢in zorunlu bir program haline gelmistir. Pek

cok havacilik organizasyonu bu konsepti kendi listelerine usul olarak dahil etmistir.

% Helmreich ve digerleri,a.g.e.,s.2.
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Dérdiincii nesil EKY, insan hatalarint azaltma faktorii olarak egitimlerde zorunluluk
5565

haline getirilmistir.

Bu egitimin yeni versiyonlar1 besinci nesil EKY egitim programlar1 olarak
adlandirilmaktadir. Giivenligi oldugu kadar verimliligi de arttirmaya odaklanmak,
daha genis Kkitleleri hedeflemek, kendi iginde giincellestirme mekanizmasina sahip
olmak, bilgisayar tabanli egitimi kullanmak, uyum ve estetige dnem vermek gibi

farkli 6zellikleri mevcuttur.
3.1.3.Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi
3.1.3.1.Ekip Kaynak Yoénetimi Egitiminin Amaclar:

EKY’nin programinin igerisinde yer alan beceriler; donanim, yazilim, ¢evre
insan ile bilgiyi igeren tiim kaynaklarin, ugus gorevinin etkinligi ve emniyetini
artirmak amaciyla optimum olarak kullanilmasi ve yonetilmesi, ugus emniyetini
artirmak ve kaza oranlarini azaltmak hedeflerine yonelik olarak ortaya konulan
becerilerdir. Iyi organize edilmis davranislari igeren bu becerilerin hedefi, insan

performansini en iyi sekilde kullanarak emniyetli ugus gorevleri yapmaktir.

EKY’nin temelinde insan faktoriiniin tiim eksikliklerini ortaya ¢ikarmak ve
olumlu girdilerle bunlardan dolay: ortaya cikabilecek hatalari azaltmak ve/veya
onlemek vardir. Insan faktoriiniin kendine ait eksiklikleri dgrenebilmesi de bu
konulari igceren egitim faaliyetleriyle olmaktadir. EKY egitimleri insan
faktorlerindeki hatalar1 azaltmak amagli SHELL modelinde goriilen diger
etkilesimlerin (insan-gevre, insan-donanim, insan-yazilim) insan performansini nasil
etkiledigini ekip liyelerine anlatmaktadir. Ekip iiyelerine 6ncelikle insan performansi
tizerinde etkili olan smrliliklar (Human Performance Limitations-HPL) hakkinda
bilgi verilmeli ve bu konuda bir biling yaratilmalidir. Insanin gesitli alanlardaki
sinirliliklart hatalara neden olan 6nemli bir faktordiir. Her bir ekip iiyesi, ugus
sirasinda kendisinin ve diger ekip tiyelerinin performanslarinin bir takim fiziksel ve

zihinsel sinirliliklart oldugunun farkinda olmasi gerekmektedir.

EKY egitimlerinin iceriginde standart igletim prosediirlerinin uygulanmas: ile

elde edilecek faydalar konusunda olumlu tutumlar yaratmak, haritalarin kullaniminda

% Helmreich ve digerleri,a.g.e.,s.20.
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ortaya cikabilecek hatalarin tanitilmasi, el kitaplar1 ve kontrol listelerinin dogru

sekilde kullanim1 yer almaktadir.

“EKY egitiminin 6nemli amaclarindan biri de, ekip iiyelerinin kendilerini
merkez bir noktaya koyarak havacilik emniyetini etkileyen faktorleri sistem
yaklagimi ile degerlendirebilmelerini saglamaktir. Boylece ekip liyesi emniyet ile
ilgili etkilesimleri daha iyi anlayacak ve kendi davraniglarini diger unsurlarin nasil
etkileyecegini daha iyi gorecektir. Bu kapsamda, oOzellikle ekip {yelerinin
performanslarin1 etkileyen psikolojik faktérler ve bu faktorlerin ugus faaliyetleri
icindeki etkilerinin 6gretilmesi 6nemli bir amag olarak goriilmektedir.””®
EKY egitiminin amaclar1 6zetle asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.

o Hava operasyonlarinin giivenligini etkileyebilecek ya da zora
sokabilecek insan faktorlerinin miirettebat ve yOnetim bilincini
gelistirmek.

o Takim {yelerinin bilgisini arttirmak ve ucak kazasi
baslangicindan ve insan faktorii veya teknik hatalardan dogan ugagi zor
durumda birakan olaylardan ugagi uygun bir sekilde kurtarmak igin
uygulanan EKY beceri ve tutumlarini gelistirmek.

o EKY bilgi beceri ve tutumlarimi ugak operasyonlarini
yonetmek ve baglatmakta kullanmak ve bu teknikleri potansiyel kazalar
onlemek i¢in her tiirlii 6rgiit kiiltiirii ile biitiinlesmek.

o Giivenli bir sekilde ticari olarak verimli ugak operasyonlarini
biitlinlestirmek i¢in bu becerileri kullanmak.

. Ekipler ve biitiin diger ilgili ucak operasyonlar1 i¢in ¢alisma
ortamini gelistirmek.

o Ekip hatalarin1 yonetmek ve bu hatalarin Oniine daha ¢ok

gecmek.

“EKY egitimleri ekip {yelerinin insanin dogasindan kaynaklanan
sinirliliklart ve bunlarin ugus siirecine etkilerini tanimalarin1 amaglamaktadir. EKY,
ekip lyelerinin sistem igerisindeki diger pargalarla etkilesim konusunda gerekli

tutum ve davranislar1 kazandirmay1 hedeflemektedir. Ayni1 zamanda, iletisim, karar

% CAA. (2003a) Crew Resource Management (CRM) Training Guidance for Flight Crew, CRM
Instructors and CRM Instructor-Examiners. CAA: CAP737, 5.1-2.
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verme, durumsal farkindalik, takim calismasi, is yiikii ve stres yonetimi konularinda
olumlu tutum ve davranig sekillerinin ekip lyelerine benimsetilmesi saglanarak
insan-insan etkilesimindeki hata olasiliklart en aza indirgenmeye ¢alisilmaktadir.
Bunun igin, bir ¢ok havacilik otoritesi ve havayolu isletmesi, EKY egitimleri
kapsaminda s6zkonusu konulara verdikleri 6nem derecesine gore kendilerine 6zgl

EKY egitim programlari olusturmuslardir.”*®

3.1.3.2.Ekip Kaynak Yonetimi Egitiminin Kapsam

“FAA’in (Federal Aviation Administration-Federal Havacilik Idaresi) 12062
numaralt EKY baslangi¢ ve idame egitimi, 16 saatlik bir programdan olugmus, ekip
arasinda daha iyi haberlesme temin etmek ve ekibin takim kabiliyetini gelistirmek
icin diizenlenmistir. Bu egitim, ekibin tavir ve davranislari ile giivenlik konularina
konsantre olmustur. Miirettebata, takim liderligi ve iiyeligi i¢in gerekli olan
kabiliyetleri uygulama konusunda firsatlar saglamistir. Ayrica, EKY’in

organizasyonun ayrilmaz bir pargasi olmasi garanti altina alinmustir.”*®®

Amerika Birlesik Devletlerindeki hava yolu sirketleri, ekip performansin1 ve
ucus emniyetini gelistirecek temeller ve konseptler iizerinde durarak, EKY

egitimlerini uygulamaya koymuslardir.

Amerika Ulastirma Bakanhigina bagli Federal Havacilik Idaresinin
yaymlamis oldugu 120-51E numarali tavsiye genelgesinde, ekip ve diger ugusla ilgili
personelin, ugus emniyetine yonelik EKY egitiminin gelistirilmesi, tamamlanmasi,
giiclendirilmesi ve degerinin anlagilmasi i¢in ana hatlar sunulmustur. EKY egitimi,
egitim ve operasyonlarin vazgegilmez bir parcasi olarak planlanmistir. EKY egitimi
durumsal farkindalik, iletisim becerileri, takim caligsmasi, gérev dagilimi ve standart

uygulama usulleri lizerine odaklanmustir.

Daha onceki yillarda yapilan ¢aligmalar, ayni1 yapidaki EKY egitimleri ile tiim
diinyada teknik olmayan becerilerin gelistirilebilecegi goriisiinlin gecerli oldugunu
belirtmektedir. Fakat, giinimiizde JAA de dahil olmak iizere bir ¢ok uluslar arasi

havacilik otoritesi, havacilik emniyetinin saglanmasinda kritik bir rolii olan teknik

67 Sekerli, a.g.e.,s.20.
% FAA, Federal Aviation Administration. Crew Resource Manegement
(CRM),http://www.academy.faa.gov/catalog/courseDetail.asp?CID=FAAL 2062 (2006).11.06.2012

53



olmayan becerilerin gelistirilmesinde kullanilan EKY egitimlerinin ulusal ve orgiitsel

kiiltiirlere gore gelistirilmesinin gerekli oldugunu ortaya koymaktadir.

Tablo 2.’de Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan yayinlanan EKY

egitiminde uygulanan, EKY egitiminin kapsamini ve insan faktoriiniin Onemini

belirten bir model sunulmustur.®

Tablo 2: EKY Egitiminin Kapsamini Belirten Bir Model

Girig

Kursun hedefi

EKY’in tanimi

EKY’in Gerekliliginin

Istatistiksel Olarak Belgelenmesi

Insan faktoriinden kaynaklanan kaza
ornekleri(videolar, ses kayitlari, raporlar,

diyagramlar)

Insan Faktorii-Sezgi

Gorsel kisitlamalar (goz-beyin iliskisi)
Inisteki yamlmalar, g6z kararmasi
Kural ihlali ve carpigsma problemleri
Isitsel kisitlamalar (kulak-beyin iligkisi)

Yar1 dairesel kanallarin sebebi

Pilotta Olmasi Gereken

Yetenekler

Psikomotor

Zeka seviyesi
Kisilik tipi
Kisilik 6zellikleri

Liderlik

% Ca4. (2003b) Safety Aviation Group. “CRM Skills and Example CRM Syllabi”. CAP 737, Crew
Resource Manegement (CRM) Training, Civil Aviation Authority, West Sussex, UK, 50-55.
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Takim tiyeligi

Insan Faktorii-Ogrenme

Hafiza ve hatirlama

Hafiza ve hatirlama kisitlamalari
Ogrenme metotlar

Bilgi tipleri

Beceriye dayali

Kurala dayali

Teknik bilgi

Insan Faktorii-Stres

Tanim

Tipler

Fizyolojik

Psikolojik

Fazla veya yetersiz uyaniklik

Stres birikmesi kavrami

Yorgunluk veya Bitkinlik

SUU’lar

Kurala dayali-felsefe
Kontrol listeleri

Avantajlar ve dezavantajlar
Acil ve anormal durumlar

Acil durum uygulama kontrol listesine

uyuyor mu?
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Kokpit ve Kabin Ekibinin

Sosyal Yapisi

Girilti ve karmasikligin sebepleri

Miirettebat performansinin diismesinin

sebepleri

Ornekler ve olaylar

Mliski kurma becerileri kavrami
Yetiskin iligkileri

Bilissel stillerin karmasasi

Bir biligsel stilin gelistirilmesi

EKY’in Ana Hatlar

Uygun atmosfer kavrami

(SUU, kontrol listesi disiplini, karsilikli
iligki kabiliyeti)

Sorusturma, savunma, anlagmazlik
¢Ozlimil, karar verme, kritik yapma, geri

besleme, sinerji kavrami)

EKY’in Ana Hatlarinin
Ayrintilart

Sorusturma

* Topla ve dogrula

* Dogru sorular

* Giincel bilgiler

* Test dogrulugu Savunma
* Diisiincenin agikca ifadesi
» Kaygilar1 dile getirme

* Diger fikirleri aragtirma
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Anlasmazlik ¢6ziimii

* Farkliliklar1 ¢6ziimlemek

* Gerekge ve sebepleri aragtirmak
* Kimin dogru oldugunu degil, neyin dogru
oldugunu belirlemek

* Biligsel sitillerin karmasasi

* Saglam ve giivenilir kararlar ver
+ Ikna oldugunda fikrini degistir

* Miirettebati anla ve destekle

* Takim iyeligi

* Yapici elestiri

* Planlar ve sonuclar

+ Ogrenmek icin geri besleme yap

s Tlerleme icin esaslar1 gelistir

Durum Caligmasi Grup sunulariyla bulgular iiretmek i¢in

MKY ana hatlarmin kisithh kullanimi

Ozet ve Kapanis Insan sezgisinin zay1flig1

Hafiza ve hatirlama

Performans

EKY’de profesyonel olma gerekliligi

Gergekei olarak insan hatasinin farkinda
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olma,agiklig1 cesaretlendirme

Kurs Kritigi

Kaynak: CAA. (2003b) Safety Aviation Group. “CRM Skills and Example CRM Syllabi”. CAP 737,
Crew Resource Manegement (CRM) Training, Civil Aviation Authority, West Sussex, UK, 50-55.

EKY kapsaminda, ekip liyelerinin teknik olmayan becerilerini gelistirmeye
odaklanilmistir. Hatta JAA, EKY becerilerini temel olarak ekip tiyelerinin “teknik
olmayan becerileri” seklinde goérmektedir. Teknik olmayan beceriler, hava aracinin
fiziksel olarak idare edilmesine yonelik olmayan tutum ve davraniglar1 igermektedir.
Bu teknik olmayan becerilere, ucus ekibinin planlama ve problem ¢6zme ile durum
muhakemeleri olarak tanimlanan biligsel diizey, ekip iiyelerinin hatalar1 fark etmeleri
ve hatalarin giderilmesi siirecinde dogru kararlar alabilmeleri de dahildir. EKY
caligmalarinda tizerinde durulan asil konuda bu siirecin dogru sekilde
desteklenmesinde yapilan yanlishiklar ve bu yanlhisliklarin kaynaklaridir. Ugus ekibi
tiyelerinin durum muhakemelerinin artirilmasi, planlama ve karar alma siireglerinden
istenilen diizeyde verim alinabilmesi ancak EKY boyutlar: olarak kabul edilen ve
kurallara uyum, takim calismasi, iletisim, stres ve yorgunluk basliklar altinda

toplanan prensiplerin dogru uygulanmasi ile gerceklesebilecektir.
3.1.3.2.1.Durumsal Muhakeme

“’Ucus ortaminda yaygin olarak karsilasilan fiziksel ve psikolojik stres, yogun
dikkat, agir is yilikli ve bu gibi durumlar algilama yeteneklerinde kayip yaratabilir. Bu
algilama yeteneklerindeki problemler sonucu etrafta olup bitenlerin farkina varma
yetenegini ifade eden durum muhakemesinin pek ¢ok tanimi vardir. Durumsal
Muhakemeyi (duruma hakimiyet) “bir kisinin ¢evresi ve durumu hakkinda dogru ve
giincel akli durumun sentezi ve gelecekte olast durumlarin 6nceden tahmin

edilebilmesi i¢in bu sentezi kullanabilme kabiliyetidir” seklinde tanimlamistir.
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Stanton, Chambers ve Piggot (2001)°" durumsal muhakemeyi ugusun tehdit ve
gorevle dolu ortaminda pilot ya da ugus ekibinin kendini ve ugagi siirekli olarak
hassas bir sekilde algilamasi ve olabilecek olumsuzluklarla ilgili ¢ikarimda
bulunmasi, ¢6ziim iiretmesi ve buna baglh olarak en optimum hareket tarzini

uygulamasi olarak tanimlamaktadir.

“Durum muhakemesi, ugus gorevinin basarisinda temel etkenlerden biri
olmasi nedeniyle EKY’de esas olarak dikkatin yogunlastifi faktorlerden biridir.
Havacilikta durum muhakemesi ucagin i¢inde ve disinda olup bitenleri dogru bir
sekilde kavrayabilme kabiliyetini ifade eder.””’* Sizin ucagimizla ve cevrenizle ilgili
olarak hem su an, hem de yakin gelecekte gelisebilecek olaylarin dogru
algilanmasidir. Bu yetenegin kazanilmasi i¢in {i¢ temel asamanin bilinmesi
gerekmektedir. “’Birinci asama, c¢evrenin algilanmasidir (pilot, kokpitteki
gostergelerden ve c¢evresinden gelen enformasyonlari dogrudan toplamaktadir).
Ikinci asama, enformasyonlarin bilgi seviyesine getirilip sentez edilerek
anlagilmasidir ( pilot, aldig1 enformasyonlar1 gorevle birlestirip olusan bilgiyi
degerlendirerek yapilan goreve uygun olarak durumun devam edip etmeyecegini
yorumlamaktadir). Ugiincii asama, gelecekle ilgili bir tahminde bulunmadir (pilot
edinilen bilgiyi gorev ihtiyaglarina gore sentez ettikten sonra bir sonuca ulasip karar

. 5,72
vermektedir.”’

“Durumsal muhakemenin eksik oldugu durumlarda orgiit veya takim
tiyelerini mevcut aligkanliklart 6nemli bir rol oynar. Diger taraftan kriz durumlar1 da
durumsal farkindaligin azalmasina neden olur. Kriz durumlarinda eger bir harekat
plan1 mevcut degilse durumsal farkindaligin olma ihtimali daha da artar. Durumsal
muhakemeyi artirmak iginse stresin az olmasi1 durumu, geri bildirimi kabul etme, geri
bildirime erisebilme ve son olarak aligkanliklara sorgulama yetisi kazandirilmis ise
durumsal muhakeme artirilabilir.”>"®
Karar verme ve degerlendirme siireclerinin etkinligi de durumsal

muhakeme siirecine baglidir. Bireyin durumsal muhakeme diisiik olmasi karar verme

siirecinde hata yapilmasina neden olur. Ekibin dogru bir durumsal farkindalik

70 Stanton, N.A., Chambers, P.R.G. ve Piggott, J. (2001), “Situational Awareness and Safety”, Safety
Science, Vol. 39, ss. 189-204.

n Sentiirk, a.g.e., 5.24.

2 Terzioglu, a.g.e., s.157.

® Grede, a.g.e.,s.10.
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gelistirmesi ise, etkin bir takim calismasina ve iletisime baghdir. Durumsal
farkindalik EKY icerisinde olduk¢a kilit bir rol oynamaktadir. ’EKY, durumsal
farkindalik egitimleri ile, ekip tyelerinin hava araci ve i¢inde bulunulan ¢evresel
sartlarla ilgili dogru bir durumsal farkindalik gelistirilmesini saglamay1
amaglamaktadir. Bu kapsamda durumsal farkindaligin olusturulmas: siirecini

etkileyen faktérler de 6gretilmektedir.”” "

3.1.3.2.2. Iletisim Becerileri

Iletisim, bilgi, diisiince, tutum ve duygularin sézel ya da sdzel olmayan
sekilde kisiler tarafindan paylasilmasi siireci olarak tanimlanabilir. iletisim siireci
birbirini izleyen gesitli etkinliklerden olusmaktadir. Iletisim, bir kisinin paylasmak
istedigi bir diisiinceye ait mesajla baslamakta, bu mesaj iletisimin igerigini
olusturmaktadir. Kaynak ya da gonderici kesim, bir kanal araciligtyla alici kesime bir
mesaj ya da bir sinyal gondermektedir. Kodlama denilen bu siire¢, gonderilecek olan

mesajin kodlanmasi yani mesaj1 temsil eden sembollerin se¢ilmesidir.

Mesajlar; kelimeler, el, yiiz ve beden hareketleri, resimler ve diyagramlar
yardimiyla kodlanabilir. Kodlanan mesajlar bir ucus miisaadesi (clearance), bir
konusma mesaji, kisa bir not veya ugus strip’i gibi s6zel mesajlar olabilecegi gibi,
yiiz ifadeleri, jestler mimikler ve el hareketlerini igeren beden dilinin kullanimi; radar
gostergesindeki gibi ikonlar ve diyagramlar; bir strip {izerinde maddelerin

diizenlenmesi gibi sozel olmayan mesajlar da olabilir.”

Etkili iletisim, gonderilen bir mesajin dogru alinmasi olarak tanimlanir.
Mesajlarin dogru alinabilmesi i¢in Oncelikle mesajlarin iyi bir sekilde dinlenmesi
gereklidir. Oysa uguslarda ciddi kazalarin ¢ogunlugu pilot ve kontrolérlerin sozel
mesajlart duydugu fakat dinlemedigi i¢in olrnaktadlr.mﬂetisim, hava ulastirma
sisteminin bilesenlerini biitlinlestirmeye yardimci olan insan faktorlerinden birisidir.
Havacilikta, emniyetli ve hizli bir hava trafigi pilot ve kontrolorler arasindaki dogru

ve etkili iletisimlere baglidir.

* CAA. (2003b), a.g.e.,,s.6.
™ Ergiil, H.(2007). “Hava Trafik Kontroliinde Iletisim ve Takim Calismasi” Havacilik ve Uzay
Teknolojileri Dergisi Temmuz 2007 Cilt 3 Sayi 2, s.60.
76 -
Ergiil, a.g.e., 5.60.
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Ucus ekibi iyi bir iletisim araciligi ile ekip iiyeleri arasinda sadece ayni
zihinsel modele sahip olmanin yaninda, durum muhakemelerinin artmasint ve
karsilasilan problemlerin ¢6ziimiinde karar verme siirecine etkili ve isabetli katki

yapma firsatin1 da bulabilmektedirler.

“Dogru ve etkili iletisim, taraflarin igten ve bilingli gayretleri sayesinde
gerceklestiginden tiim gorev sadece kaptan pilota ait degildir. Kaptan pilot gegici
olarak bir durumu fark etmeyebilir. Bu durumda ekibin diger iiyeleri duruma
miidahale edebilecek yeterlikte olmali ve o an i¢in sahip olduklar1 bilginin 6nemini
bilmelidirler. Kontrolorler ile hatali iletisim riskini azaltmak i¢in takip edilmesi

gereken bazi usuller vardir. Bunlar soyle siralayabiliriz.””"’

Yapilan aragtirmalara gore sozlii iletisimin sadece % 61’1 anlasilmaktadir.
ATC (Hava Trafik Kontroldrii) ve ucak arasindaki iletisim hatalar1 nedeniyle bir¢ok
kaza ve kirim meydana gelmistir. Bunlarin ¢ogunu talimati alma-tekrar etme

(readback hearback)’ de yasanan problemler olusturmaktadir.

“’ABD’de Seattle Center’da 1995 yilinda Kasim ayi siiresince talimati tekrar
okuma/tekrar etme hatalarma iliskin yapilan bir aragtirmanin verilerine gore tespit

edilen 389 hata asagidaki kategorilerde gruplandirilmigtir:”>"®

* Yanlis irtifa tekrarlart (% 31),

* Yanlis radyo frekans degisiklikleri (% 24),

* Yanlis ucak (% 10),

* Yanlis yonlendirme tekrarlari (% 8),

* Yanlis tahdit (hudut sinirlama) (% 7.5),

* Tekrarlama siiresince yanlis ¢agri kodu verme veya ¢agri kodunu atlama (% 7),
* Seyriisefer yollarinda hatalar (% 6),

* Hatali altimetre ayarlar1 (% 5)

[letisim probleminden kaynaklanan bir kaza 6rnegi soyledir:

77 Terzioglu, a.g.e.,s.154.
"® Isaac, A.R. (1999), Ruitenberg, B. “dAir Traffic Control: Human Performance Factors”,
Aldershot: Ashgate
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18 subat 1989 yilinda, Singapur’dan Malezya’nin Kuala Lumpur meydanina
giden Flying Tigers 66 ugus numarali Boeing 747 kargo ucagini uguran ekibin basina
gelmistir. Ugus ekibi ¢ok tecriibeli bir kaptan, ikinci pilot ve algalmay1 bagindan beri
takip eden ugus miihendisinden olusmaktadir. Ekip algalis Oncesi tiim usulleri
uygulamis ve alcalmaya baslamistir. Kazanin farkli olus sebepleri vardir. Ancak
dikkat ¢eken hususlarin baginda iletisim problemi gelmektedir. Amerikali ugus ekibi
ile kulede gorevli kontrolér arasinda meydana gelen bir kelime hatasi kazanin
Onlenemez duruma gelmesine sebep olmustur. Kule operatorii ucaga 2400 feete
alcalmay1 ( descent two four zero zero) serbest kilmis, ugus ekibi talimat1 400 feete
alcalmaya serbestsiniz (descent to four zero zero) olarak anlamistir. Yardimer pilot
tereddiit ettiyse de, kaptanin “mutlaka bizi goériiyor ve ona gore alcalma izni
veriyorlardir” ifadesi lizerine kontrolore irtifay1r sormamis, ugak 400 feete alcalirken
piste 5 Nm mesafede yaklagma istikametindeki 654 feetlik tepenin hemen {iizerine

carpmis, kazadan kurtulan olmamustir.

Yine bir bagka 6rnek: Calcuta’ya gelen bir ucaga 992 Mb. QFE (Yerel altimetrik
basing) degeri verilmistir. Ugus ekibi bunu 29.992 Inch/Hg algilayarak bagladiginda

normalden 600 feet fazla algalarak puslu havada yere ¢akilmistir.

EKY egitimlerinde, ekip tiiyelerine iletisim becerilerinin kazandirilmasi
hedeflenirken, diger yandan ugus sirasinda iletisim siirecini etkileyen i¢sel ve dissal
faktorlerle ilgili ekip tiiyelerinde farkindalik yaratilmasi amaglamaktadir. Digsal
faktorler; mevki, yas, cinsiyet ve Orgiit  kiiltiiri gibi  nedenlerden
kaynaklanabilmektedir. Icsel etkenler ise; konusma, dinleme, karar verme
becerilerini ve ¢atigma ¢ozme tekniklerini igermektedir. EKY egitimleri, ugucu ekip
tiyelerinin kendi aralarinda ve ugus operasyonuna destek veren diger is gorenler ile
acik bir iletisim kurabilmelerini amaglamaktadir. Bu nedenle, EKY egitimleri
kapsaminda ekip tyelerinin agik iletisim kurabilmelerini saglayacak ydntemler
anlatilmakta ve bu konu ile ilgili uygulamalar yaptirilarak gerekli beceriler
kazandirilmaya calisilmaktadir. S6zii edilen “acik iletisim” kavrami her bireyin
fikrini rahatca sdyleyebilmesi ve savunabilmesine isaret etmektedir. Bu konudaki
EKY egitimlerinde etkin bir iletisim icin ekip iiyelerinin bildiklerini uygun bir dille
savunabilmeleri (assertiveness), etkili bir bicimde dinlemeleri ve geri bildirimde
bulunmalar1 gerekliligi vurgulanmaktadir (Sekerli, 2006:58). EKY egitimleri

kapsaminda viicut dilinin agik iletisim siirecindeki etkileri ve 6nemi ile ilgili ekip
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tiyelerine bilgiler verilmektedir. Ayrica agik iletisimde bireylerin sozlii ve sozsiiz
mesajlart arasinda bir tutarlilik olmasi gerektigi vurgulanmaktadir. EKY egitimleri
ekip tyelerinin iletisim silirecinde yasayabilecekleri iletisim sorunlart ile ilgili

farkindaliklarinin artirilmasini ve ¢6ziim yollarini kapsamaktadir.
3.1.3.2.3. Takim Calismasi

“Takim ruhu, takim iginde her bireyin birbirleri ile ¢ok iyi bir uyum
seviyesini yakalamasi ve siirekli etkilesimde bulunmalariyla miimkiindiir. Ugus eKibi
tiyelerinin grup igindeki rollerini ¢ok iyi anlamalari, takim igindeki roliin hangi
sartlarda nasil degistiginin ve karar verme siireci sonunda kimin nasil bir fonksiyonu
yerine getirmesi gerektiginin bilinmesi EKY kapsaminda takim iginde istenilen
uyumu en {ist seviyeye tasiyan etmenler olarak siralanmaktadir. Takimi olusturan
ekip tyeleri arasinda yas ve deneyim agisindan olduk¢a Onemli farkliliklar
bulunabilmektedir. Diger ekip liyelerine gore nispeten daha geng ve tecriibesiz olan
ekip Tlyeleri kaptanin kararlarint sorgulama konusunda daha ¢ekingen
davranmaktadirlar. Gen¢ ve tecriibesiz ekip iiyelerinin digerlerinin kararlarimi
sorgulama konusundan c¢ekingen davranmasi, takim ¢aligmasini olumsuz
etkilemektedir. Burada takim baskist da dnemli bir unsur olmaktadir. Takim baskisi
bireyin, i¢inde bulundugu takimin ya da meslektaslarinin kendisinden beklenene
uymasi yoniinde hissedebildigi baskidir. Personelin bu baskidan etkilenmesi pek ¢cok

etmene baglidir. Bunlardan bazilar1 soyledir:

- Kiiltiir ( X tilkesinden gelen biri ile Y iilkesinden gelen birinin tatbiki farkl
olacaktir);

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

- Kendine giliven (Daha az kendine giivenen biri daha ¢ok tatbik edecektir);

- S6z konusu olan seyle ilgili personelin bilgisi (S6z konusu olan sey c¢alisana
tanidik gelmiyorsa, cogunlugun fikrine uyma thtimali yiiksektir);

- Grup tyelerinin uzmanlig1 (Personel digerlerini bir konu hakkinda uzman,
cok bilgili olarak goriiyor, onlarin fikirlerini dogru kabul ediyorsa ihtimal
yiikselecektir);

- Birey ile grubun iligkisi ( Baski, eger birey diger grup iiyelerini taniyorsa

daha fazla artacaktir).
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EKY egitimleri; takim olusturma, ekip icerisinde ortak karar verme, diger
ekip iiyelerinin is yliki, stres ve yorgunluk diizeylerini takip etme, takim igerisinde
acik iletisim olusturma ve catismalart ¢6zme becerilerini gelistirerek hatalarin

onlenmesini hedeflemektedir.”” "

3.1.3.2.4.Liderlik

“Takim olusturma ve bu takimin etkili bir sekilde calismasindaki en 6nemli
0ge, liderlerin, ¢calisanlariyla arasindaki statii engelini en aza indirmede gosterdikleri
basaridir. Bu manada etkili lider, davranis tarzi ile gruptan birisi gibi algilanan ayn
zamanda tiim grup iyelerinin kendilerini grup igerisinde lider kadar rahat
hissetmelerine yardimei olan bir érgiitsel ortami yaratabilen kisidir.””® Kokpit i¢inde
ucus ekibi elemanlari zamana bagli olarak sadece kendi gérev yiiklerini planlamak ve
yonetmekten sorumludur. Liderlik gorevini yerine getirecek kisi yapilan tiim
faaliyetlerin zamaninda dogru ve eksiksiz olarak tamamlandigint kontrol etmekle
yikiimliidiir. Bu yiizden kazalara karst1 EKY uygulamalarini bir orkestra sefi gibi
kokpit i¢inde yoneten ve yonlendiren liderin is yiikii, diger ekip liyelerinden daha
fazladir. ’Bu fazla is yiikii altinda yeterli liderlik 6zelliklerini kazanabilmek, belirli
bir zaman ve g¢abanin ekip kredisini kazanmaktan ge¢mektedir. Giiven olusturan,
istenilen seviyede hem zihinsel hem beceri hem de iyi insani iliskilere sahip bir lider,
ekibi iginde kolayca otoritesini olusturabilecektir. Bu sekilde kazanilmis bir otorite
sayesinde ekip i¢inde en uygun itiraz etme yontemi olusturulabilecek ve bu itirazlara

en uygun yanit verme atmosferi saglanabilecektir.”’®!

EKY egitimleri, temel olarak, ekip tliyelerinin liderlik ile ilgili rollerinin neler
oldugunu kavramalarin ve liderlik becerileri kazanmalarini saglamaya ¢aligmaktadir.
Kaptan pilotun ugus ekibi icinde lider olmas1 beklenmektedir. Diger yandan, EKY

egitimleri Ozellikle tecriibesiz olan yardimci pilotlarin liderlik rollerini 6grenerek

7 FAA. Crew Resource Management Tarining. (FAA: AC120-51C, 1998).

8 fnce, M.; Bediik, A.; Aydogan, E. (2004). Orgiitlerde takim ¢alismasina yonelik etkin liderlik
nitelikleri. (11.08.2012).

www.sosyalbil selcuk.edu.tr/.../Orgiitlerde%20takim%20%20¢alismasina%20%20y6nelik%20etkin%2
Oliderl, s.421.

81 Mengenci, C. (2010). Ekip Kaynak Yonefimi Uygulamalari Uzerinde Toplumsal ve Orgiitsel
Kiiltiiriin Etkileri: Tiirk Sivil Havayolu Firmalarinda Bir Arastirma”, Yayimlanmamis Doktora Tezi,
Cukurova Universitesi, s.11.
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kaptan pilotun inkapasite olmast gibi durumlarda ugusa liderlik etmesini saglamayi

hedeflemektedir

“’Diger yandan EKY nin basarisin1 6lgmeye yarayan NOTECHS adli sistem
liderlik ve yOnetim becerilerini dort ayri sinifta toplamaktadir. Bu smiflama aym
zamanda EKY egitimlerinin liderlik konusunda gelistirmeyi hedefledigi becerileri de
ortaya koymaktadir. Liderlik becerileri NOTECHS tarafindan, asagidaki gibi

siralanmaktadir ;>

Otorite ve kendine giiven: Lider, ekip iiyelerinin fikirlerini rahatga ifade
edebilecekleri bir ¢alisma ortami olusturmalidir. Sorumlu pilot, sahip oldugu otorite
sayesinde ekip tiyelerinin kendi fikirlerini 1srarla savunmalarini saglamali bunun yani

sira, ekip dayanismasi arasindaki dengeyi de kurmalidir.

Standartlarin olusturulmasi ve uygulanmasini saglama: Liderin, ugusun
emniyetli bir bicimde tamamlanmasi ic¢in gerekli olan kurallarin uygulanmasini
saglamasi gerekmektedir. Bu nedenle, ekip tiyelerinin kural dis1 davraniglarini tespit
etme ve engelleme i¢in liderlerin izleme ve denetim goérevlerini yiiriitmeleri gerekir.
Eger diger ekip tiyelerinin kurallar disinda bir karar almalar1 gerekiyorsa, liderin bu

stirecte onlara yardimcet olmasi gerekmektedir.

Planlama ve koordinasyon: Liderin ugusla ilgili tiim planlamalar1 yapmasi
gerekmektedir. Is boliimii buna &rnek olarak verilebilir. En yiiksek performans
diizeyinin saglanmasi i¢in asir1 is yiikiinden kaginilmalidir. Bununla birlikte, ekip
liyesinin yapabileceginin ¢ok altindaki is yiikii de emniyetin olumsuz yonde
etkilenmesine neden olabilir. Amaclar ve planlar lider tarafindan ekip tiyelerine agik

bir bi¢imde anlatilmali ve anlamalar1 saglanmalidir.

Is yiikii yonetimi: Gorev onceliklerinin lider tarafindan yapilmasi
gerekmektedir. Ekip tiyelerinin performanslar: tizerinde etkili oldugu bilinen stres ve
yorgunluk diizeyleri gézlemlenmelidir. Liderler, ekip iiyelerinin stres ve yorgunluk

diizeylerine gore is yiikiinii dagitmalidirlar.

EKY anlayisinda ekibin her iiyesi, liderlik sorumluluguna sahip olmanin

etkili karar verme i¢in ¢ok dnemli oldugunu kavramalidir. Ekip dahilindeki her birey

82 Sekerli, (2006), a.g.e., 5.63
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karar vermek i¢in sorumlulugu oldugunu bilmelidir. Liderlik sadece resmi olarak
verilen bir gorev degildir. Ekip i¢inde herkes duruma goére bu gorevi iistlenebilir.
Ancak Kaptan pilotun diger ekip iiyelerine gorevler vererek yetkilendirmesi yani
yetki devri sorumlulugun da devredildigi anlamina gelmemektedir. Havacilik
ortaminda ve ucgagin kokpitinde var olan demokrasi hi¢ bir zaman igin gercek
demokrasi degildir. Kaptan pilot her zaman son otoritedir. Fakat kaynaklarin etkin
kullanimi olan EKY ile diger ekip liyelerinden gelen bilgi ve potansiyel ¢oziim
onerileri son verilen karar icin yol gdsterici olmaktadir. Iyi bir liderlik kokpit gibi,
gercek demokrasinin olmadig1 bir ortamda giiclerin birlestirilmesiyle bir sinerji
yaratilmasint saglar. Asagidaki Ornek olaylar liderlik becerisinin kullanilmasina
yonelik ipuclar1 vermektedir. Kalp krizi geciren kaptan pilot, kendinden ge¢cmis ve
gayri ihtiyari olarak ellerini kumandada tutmaya devam etmistir. Ikinci pilot ise
olaymm farkina varmamis ve son yaklasma esnasinda ugak yere carpmistir. Kaza
incelendiginde, kaptan pilotun ¢ok otoriter olarak bilinmesi ve yetki devrine miisaade
edici bir ortam yaratmamasi, aym1 zamanda ikinci pilotunda o sirkette deneme
siiresinde olmasinin yarattig1 stresten dolayr kumandalara miidahale edecek cesareti

bulamamasinin kazaya sebep oldugu sonucuna varilmigtir.

“’Baska bir olay ise; ugaga, yer kontrol tarafindan ana pisti kat edis miisaadesi
verilmis ve telsiz konusmalarinin bloke olmasi ile gercek talimatin anlagilamamasi
ve kendine giiven ve aliskanliklarla birlesen iletisim problemi, pisti kasteden ucagin
ayni anda inise gelen baska bir ucak ile carpigmasina neden olacak iken, ikinci
pilotun son yaklasmadaki ugagi gorerek tereddiitsiiz olarak kaptana “dur” diye ikaz
etmesi ve kaptan pilotunda bu ikaza uymas: ile biiylik bir facianin esiginden
doniilmiistiir. Bu olay kaptan pilotun yarattig1 uyumlu ve rahatlatici ortam ile, ikinci
pilotun etraf kontrolii goérevinin iizerine diisen tarafini tereddiitsiiz uygulamasini ve

yetki devrine iliskin iyi bir 6rnek olarak verilebilir .”*%®

EKY egitimleri ekip iiyelerinin tiim bu liderlik becerilerini etkinlestirmeye

caligmaktadir.

8 Terzioglu, a.g.e.,s.123.
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3.1.3.2.5.Stres Yonetimi

Orgiit ortaminda belirli rol ve gorevleri yerine getiren birey, drgiit ortamindan
kaynaklanan orgiitsel stres ile kars1 karsiya kalmaktadir. Orgiitsel stres, bireylerin
normal islevlerinden farklilagmaya zorlayan degismeler tarafindan belirlenen ve

onlarin igleriyle ve diger insanlarla etkilesiminden kaynaklanan bir durumdur.

Stres yonetimi, ruh ve beden sagligin1 korumak, tiretken ve verimli bir yasam
siirdiirebilmek i¢in gereklidir. Stres yOnetiminin amaci, stresin biitiin tiirlerinden
kaginmak degil, verimlilik, enerji ve canlilik alaninda olumlu bir gii¢ olusturmaktir.
Amacg optimum stresi yaratmaktir. Stres yonetimi ile stresin olumlu etkileri

desteklenir, olumsuz etkileri azaltilmaya ve yok edilmeye calisilir.

“’Havacilik kaynakli stresler; "psikososyal" ve "cevresel" olmak iizere iki

cesitti.”*®* Psikososyal stresler;

Is stresi: Kendisine verilen gorevleri gerceklestirme konusunda yeteneklerine
giivenemeyen veya birlik personeli ile iliski kurmakta zorlanan, tim ¢alismasindan

kaginan ucucular strese maruz kalirlar.

Hastalik: Her ne kadar pilotlar siklikla ve titizlikle saglik muayenesinden
gecirilse de, organik hastaliklar her zaman stres kaynagi olarak diistiniilmelidir.
Zaman icerisinde pilotlarin sagliklarinda yavas yavas olusan bozulmalar (kolesterol
yiikselmesi, goz kusurlari, isitme kayb1 vb.) strese neden olmaktadir. Ayrica, strese

bagli olarak ortaya ¢ikan yorgunluk ise pek ¢ok hastaligin ortak nedenidir.

Aile baglantilart: Ugus miirettebat1 icin aile, duygusal bir dayanim ve giiven
kaynag olabilecegi gibi, ayn1 zamanda bir stres kaynagi da olabilir. Aileye baglilik,
performansi bazen olumsuz olarak etkiler ve bu durum 6zellikle pilotlarin gorev igin

ailelerinden uzun siire ayr1 kalmak zorunda oldugu zamanlarda gortiliir.

Calisma ve dinlenme programlari: Viicudun alistk olmadigi bir zaman
programina gore calismanin yarattig1 stres, reaksiyon zamaninda, 6grenme ve karar

verme yeteneginde dlciilebilir oranda azalmalara neden olur. Ozellikle, uzun siire

84 Giimiistekin, G.E. ve O""ztemiz, A.B. (2004). ”Oifgiitsel Stres Yonetimi Ve Ucucu Personel Uzerinde
Bir Uygulama” Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 23, Temmuz-
Aralik 2004, s. 61

67



devam eden gece uguslarindan sonra (giindiizlerin uzun gecelerin kisa oldugu yaz
donemlerinde) pilotun dinlenmesi giin 15181 oldugu zamanlarda ve sosyal hayatin
devam ettigi saatlere rastladigt donemlerde pilotlarin ¢alisma ve dinlenme

programlar1 aksamaktadir.

Hava araci kazasi ve kaza orani: Yiiksek kaza kirim oranlari, ugus miirettebati
iizerinde ek stresler yaratir. Ozellikle, hava aract kaza ve kirmmlarinda teknik
nedenlerin yiiksek oranda yer almasi durumunda ugucularda hava aracina giivensizlik

duygusu olusabilir. Bu giivensizlik duygusu da strese neden olacaktir.

Cevresel stresler;

Irtifa: yiikseklikten kaynaklanan stresler, atmosferik degisikliklerin en fazla
oldugu 5.000 ft. altinda gozlenirler. Asir1 yiiksek irtifa uguslarinda oksijen eksikligi
ve alcak uguslar da ise ugulan arazi engebeleri (0zellikle daglik bolgeler) stres

kaynagidir.

Hiz: Ugus hizi, yeryliziinde her zaman karsilastigimiz hizlardan daha
biiyliktiir. Bu hiz, her zaman hazir olma, ani reaksiyon ve maksimum refleks

gerektirdiginden pilotlar lizerinde stres yaratir.

Is1: Cok fazla sicak ya da soguk hava kosullari, kokpitte pilot {izerinde strese
neden olur. Ugus miirettebatinin 1s1 streslerini azaltmak icin 1siya adapte olmalari,

uygun giysi ve ekipman kullanmalar1 ve s1vi dengesini korumalar gerekir.

Hava aract dizayni: Isiklandirma, kokpit dizayni, aletlerin yerlesimi,
anahtarlara ulasilabilirlik, koltuklarin konforu ve ergonomisi, 1sitma ve havalandirma
sistemleri, kokpitin temizligi, goriis ve ses seviyesi gibi faktorlerin uygun olmadig
ya da rahatsiz ettigi zamanlarda pilotlar belirli streslerle karsilasirlar, dikkatleri

ucustan ¢ok bu tiir ayarlamalara kayabilir.

Hava araglarinin karakteristikleri: Hava araglarinin kullanimi ve ugus
karakteristikleri stres yapici faktorlerdir. Ugaklar yapisal olarak duragan tasitlardir,

ancak inis ve kalkislar1 hazirlanmis meydanlara yiiksek siiratle yapilmalidir. Buna
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karsilik, helikopterlerde, daha fazla pilot dikkati gerektirmekle beraber hazirlanmis

pistlere gereksinim duyulmaz.

Kotii hava, alet ugus kosullar1 ve gece ugusu: Bu ucus kosullarinda daha fazla
dikkatli olma, ugus aletlerini siirekli izleme ve gozleme geregi, yer goriisiiniin
alinamamasi, buzlanma kosullarinin olusmasi, seyriisefer cihazlarinda hata ve ariza

olusmasi stres yapici faktorlerdir.

Bireyin algilama ve degerlendirme yeteneklerini derinden etkileyen stresin iyi
bir EKY uygulamasi i¢in gerekli olan bilissel ve bireyler arasi iliski yonetimine zarar
vermesi de s6z konusudur. Bu yilizden bireyin en iyi performansini yakalamasi igin
stresin belirtilerini iyi degerlendirmesi ve uygun tekniklerle iistesinden gelebilmesi
gerekmektedir. EKY egitimleri ile ekip {iiyelerinin stres yasadiklari durumlarin
farkina varmalarim1 ve yasadiklar1 stres diizeyini azaltarak, stresin olumsuz
etkilerinin iletisim, karar verme, durumsal farkindalik ve koordinasyon siireclerine
olan olumsuz etkilerini ortadan kaldirmayr amaglamaktadir. Stresin ortadan
kaldirilmasinda agik iletisimin tesvik edilmesi ve strese neden olan problemlerin {ist

yonetimce saptanarak strese neden olan etkenleri ortadan kaldirilmasi gerekmektedir.
3.1.3.2.6. is Yiikii Yonetimi

Performans ve stres arasinda ters iliski s6z konusudur. Bunun sonucu olarak
daha fazla is yiikii ve daha fazla stresten olusan bir sarmal ortaya c¢ikar. Cok uzun
calisma saatleri ozellikle dikkatin yogunlagmasi gereken onemli islerin ¢ok fazla
olmast s6z konusu ise, calisanda stres yaratacak ve hata yapma riski artacaktir.
Zihinsel ve fiziksel yorgunluk diizeyi yiikselecektir. Kokpit ortaminda planlanan ve
yapilmas1 gereken isler, tiim zamana esit olarak yayilmamigstir. Kapsamli bir
planlamada ani kararlar gerektiren bazi zaman araliklarinin  belirlenmesi
gerekmektedir. Etkili bir is yiikii yonetimi, tim zamanm uygun kullanimi
dogrultusunda ugusun en yogun sathalaria hazirlikli olmayr gerektirdiginden, ucus

emniyetine direk etki etmektedir.

Is yonetimini olusturan temel unsurlarin  bazilari;;  hareketlerin
derecelendirilmesi, is yiikiiniin dagitimi ve beklenmeyen olaylarin yonetimi seklinde
ifade edilebilir. Is yonetimi; kisiyi, kendi kapasitesi kadar birlikte uctugu diger

personelin de kapasitesini diisimmeye sevk eder. Oncelikle herkes kendi, performans
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siirlarint bilmelidir. Bazen performans arzu edilenden daha diisiik olabilir. Bu
durum her zaman akilda tutulmali ve 6zellikle planlanmamis gorevlere katilirken
riskler iyi degerlendirilmelidir. Herhangi bir konuda eksiklik hissedildiginde; en
tehlikeli gorevleri siralamak ve bu gorevlerle karsilasmadan 6nce hazirlikli olmak

biiyiik bir 6neme sahiptir.

“’Diger taraftan az is yiikiiniin de negatif etkileri vardir ve bunlar ¢ok sinsi
gelisir. Ornegin ¢ok rahat gegen bir ugus ucucuyu énemli dlgiide rahatlatir ve asiri
iyimserlik veren bir duygu gelistirir. Boyle bir durum, durum muhakemesinin
azalmasina sebep olur ve dikkat dagilmasina neden olur. Eger ucak icinde bir seyler
yapmiyorsaniz, bir seyler mutlaka yanlis gidiyordur. “’Kisinin yaptig1 isteki
yetersizligine ilave olarak teknolojik yetersizlikler de is yiikiinii artirir. Is yiikiiniin

gelistirilebilir kapasite kullanilarak hafifletilmesi miimkiindiir (Sekil 6) 8

Sekil 8. Is Yiikiiniin Gelistirilebilir Kapasite Kullanilarak Hafifletilmesi

Sekil 8. s Yiikiiniin Gelistirilebilir Kapasite Kullanilarak Hafifletilmesi
Kaynak: Koldas, H. (2006). Havacilik Kazalarinda insan Faktériiniin Analizi, Yayinlanmamig
Yuksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi, s.71

8 Koldas, H. (2006). Havacilik Kazalarinda Insan Faktoriiniin Analizi, Yaymlanmamug Yiiksek Lisans
Tezi, Gazi Universitesi, s.71.
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Bu konu ile ilgili EKY egitimleri temel olarak ucus ekibinin is yiiklerini nasil
planlayacaklarin1 6gretmeyi amaclamaktadir. Bdylece iiyelerin takim igerisindeki
etkinlikleri arttirilarak asir1 yorgunluk ve stres nedeniyle performanslarmin diismesi

engellenecektir.

EKY kapsaminda is ylikii planlama becerilerinin gelistirilmesine iliskin
egitimlerde hedef Oncelikle ugus sirasinda bu planlamayir yapacak olan kaptan
pilottur. Egitim sirasinda ekip iiyelerine is yiikiiniin ¢ok fazla artmasina neden olan
kaynaklar tanitilmaktadir. Diger yandan, ekip iiyelerinin asir1 is ylikiiniin sonuglarini
anlamas1 ve bunlar1 ortadan kaldirilabilmeleri icin is yiikiiniin yonetimi ile ilgili
stratejileri  bilmeleri gerekmektedir. ’Bunlar; iletisim kurulacak zamanin iyi
belirlenmesi, head-down gorevlerin is yiikiiniin az oldugu zaman dilimlerine
kaydirilmasi, birden fazla gorevin ayn1 anda yapilmasi gereken durumlarda tek bir
goreve gereginden fazla odaklanilmamasi ve olagandisi olaylar sirasinda hava aracini

uguran pilot ile diger pilot arasinda gérev dagilimmin belirlenmis olmasidir.”*®®

3.2. KULTUR VE EKiP KAYNAK YONETIMI ETKILESIMI

Bireyler yasadiklar1 toplumun kiiltiir o6zelliklerini tasimaktadirlar. Ekip
kaynak yoOnetimi ise ugus emniyetinin saglamak amaciyla ekip tiyelerinin tutumlari
tizerinde etkili olmaktadir. Farkli {ilkelerden pilotlarin ayn1 kokpit iginde gorev
yapmalari, kokpitin kiiltiirle olan iliskisini gdstermektedir. Bu bdliimde pilotlarin

tizerinde etkili olan kiiltiir davranislari tizerinde durulacaktir.

3.2.1.Kiiltiiriin Tanim
Kiiltiir, toplumlar1 veya gruplar1 birbirinden ayiran ozellikler toplamidir.
Kiiltiir, toplumlarin birbirinden farkli olmasini saglarken, ayni toplum igindeki

bireyleri de bir arada tutmay1 saglamaktadir.

“Kiiltlir, uygarlik ya da belli bir toplumun uygarligi anlamina gelmektedir.
Bu tanim daha cok egitimciler, sosyal bilimciler ve antropologlar tarafindan
olusturulmustur. Malinovski ise, kiiltiire islevsel ac¢idan yaklasarak, kiltiirt
insanlarin  dogal c¢evrelerine uyum saglayabilmek ve organik ihtiyaglarim

karsilayabilmek icin yarattiklar1 devingen bir ikincil ya da yapay g¢evre olarak

8 Global Air Training. Crew Resource Management. Global Air Training Ltd. 2002,s.64.
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tanimlamaktadir. Taylor’un yaptigt tamimda kiiltiir, toplumun iiyesi olarak
insanoglunun 6grendigi (kazandig1) bilgi, sanat, gelenek-gorenek ve benzeri yetenek,

beceri ve aliskanliklar1 i¢ine alan karmasik bir biitiin olarak ifade edilmektedir.’ 87

Hofstede’e gore kiiltiir, toplumda bireyler tarafindan paylasilan degerler,
ritlieller, semboller ve davraniglar biitiiniidiir. Kiiltiir, bireylere toplum iginde nasil

davranacaklar1 konusunda ipuglar1 sunmaktadir.

Giiney’e gore kiiltiir,”” bir toplumun {iyeleri arasinda paylasilan, aktarilan ve
bir degisim siireci i¢erisinde bulunan 6grenilmis davranis kaliplariyla bu kaliplarin
(inang, deger, tavir ve maddi unsurlar1 kapsayan) ¢iktilarinin olusturdugu bir yasam
bicimidir. Ralph Linton ise, kiiltliri 6grenilmis davraniglar ve bu davraniglarin

sonuclarindan meydana gelen bir biitlin olarak tanimlamaktadir.’ -88

Kiiltiir, nesilden nesile aktarilan, toplumdan ferde kazandirilan bir yasama
bicimi olup; insanin, insan tarafindan olusturulmus ve yaratilmig olan maddi ve
manevi unsurlardan meydana gelmis cevresidir. Insan, bu ¢evrenin 6nceki
nesillerden devraldig1 unsurlarim1 kismen gelistirerek, kendisinden sonraki nesillere
devretmektedir. Bu ylizden kiiltiir, nesilden nesile aktarilan toplumsal bir mirastir.
“’Bugiiniin kiiltiirii, ge¢mis nesillerin ¢abalarinin ve deneyimlerinin tiriiniidiir. Halen
yasayan insanlarin deneyimlerine gore degismekte ve zenginlesmektedir. “’Bu
durumuyla kiiltiirii, 6grenilen tavir/eylemler ve toplumun ortak yasama bi¢imi olarak

nitelemek miimkiin olmaktadir.”*®°

3.2.2.ULUSAL KULTURUN BOYUTLARI: Hofstede Kiiltiir Boyutlar:

Toplumdan topluma kiiltiir ve deger yapilar1 degisiklik gostermektedir. S6z
konusu farkli deger ve tavirlar ¢cergevesinde, degisik kiiltiirel gruplar, ayn1 kosullarda
farkli davramglar sergilemektedirler. <’Orgiitsel yapilari, iginde ve diginda yasayan
insanlarin  sosyokiiltiirel ozelliklerinin  belirledigi savi, arttk genel kabul

gormektedir.”’ %

8 Bozkurt Giiveng, Insan ve Kiiltiir (fstanbul: Remzi Kitabevi Yaywnlari, 1999), s. 99-101.

8 Salih. Giiney (2000), Davranis Bilimleri, Ikinci Basim, Ankara: Nobel Yaywn Dagitim, ,s. 31.
8 http://www.sitetky.com/frameset/tky/tkymainl4.html Erisim tarihi:04.07.2012

% Selami Sargut (2001), Kiiltiirler Arast Farklilasma ve Yénetim (Ikinci basim, Ankara: Imge
Kitabevi Yaywnlari), s. 96.

72


http://www.sitetky.com/frameset/tky/tkymain14.html

Hofstede, 1967 ve 1973 yillar1 arasinda 72 farkli {ilkedeki IBM calisanlari
tizerinde kiiltiir boyutlarina iligkin arastirma yapmustir. Hofstede bu arastirmasinda
farkl1 {lkeden bireylerin sahip olduklar1 degerler hakkinda bilgi edinmeye
amaclamistir. Hofstede yaptigi analizler sonucunda IBM’in farkli kademelerinde
calisanlar arasinda bir takim farkliliklar tespit etmistir. Hofstede farkli kiiltiirler
arasindaki deger farkliliklarini bu c¢alisma ile ortaya koymustur. Bununla birlikte bu

analiz ulusal kiiltiirlin 6l¢tilmesi ve anlagilmasinda bir yontem olmustur.

3.2.2.1.Gii¢ Mesafesi

“Gli¢ mesafesi,” grup igerisinde giiclin esit olmayan dagiliminin derecesini
gostermektedir. Gliciin grup igerisinde goreceli olarak esit dagilmasi, disik giig
mesafesi olarak adlandirilirken, giiciin esit olmayan dagilimi yiiksek gii¢ mesafesi

olarak tanimlanmaktadir. <>%*

“’Gii¢ higbir toplumda esit olarak dagilmamaktadir. Bununla birlikte, giic
mesafesinin ¢ok yiiksek oldugu {ilkelere gore goreceli olarak daha az giig

mesafesinin oldugu toplumlar bulunmaktadir.’ 92

Mulder’e gore gii¢, kendinden zayif insanlarin davranislarini belirleme ve
yonetme potansiyeline sahip olmak demektir. Kluckhohn, Strodtbeck, Inkeles ve
Levinson gibi arastirmacilar her toplumun bir takim degerler vasitasiyla giic
mesafesini ve otoritenin niteligini belirlediklerini belirtmektedirler. Gii¢ mesafesinin
yiiksek oldugu toplumlarda gruplar ve liderler arasindaki rekabet tesvik edilmektedir.
Birgok toplumda bireyler arasinda kiiltiirel diizeyde giiciin dagilimi1 diizensizlik
gostermektedir. Toplumlardaki esitsizlik;  bireylerin  fiziksel ve zihinsel
ozelliklerinden, sosyal statii ve prestij diizeyinden, parasal durumdan, sahip olunan
giic, kanun ve haklardan (kanunlarla bazi gruplara tanmman haklar...) ortaya
cikmaktadir. Gii¢ mesafesinin esit olmadig: kiiltiirlerde bireyler fiziksel 6zelliklerini
veya sahip olduklar1 sosyal konumlarini kullanarak toplumun diger lyelerinden
farklilasmaktadirlar. “’Gili¢ dagilimi higbir toplumda tamamen esit olarak

gerceklesmemektedir. Bu esitsizlige ragmen bazi toplumlarda giiciin bireyler

6. Hofstede ve J. Soeters, (2002), “Consensus Societies with their own Character.: National
Cultures in Japan and The Netherlands,” Comparative Sociology, Cilt no 1, Saytno 1, s. 3.

2 Geert Hofstede, (2005), ““Cultural Constraints in Management Theories,” Academy of
Management Executive, Cilt no 7, Sayi no 1, s. 88.
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arasindaki dagilimi diger Kkiiltiirlere gbre nispeten ¢ok fazla farklilik

gostermemektedir.’’ 9

Tablo3: Diisiik Gii¢ Mesafesi Yiiksek Gii¢ Mesafesi Karsilastirmasi

Diisiik Gii¢ Mesafesi Yiiksek Gii¢ Mesafesi

Toplum igerisindeki esitsizlik en aza Toplumda diizen kisiler arasinda esit

indirilmelidir. olmayan gii¢ dagilimi iizerine kurulmustur.

Toplumu olusturan bireylerin hepsi Toplumun sadece kiiciik bir boliimii

birbirinden bagimsiz olmalidir. bagimsiz, fakat biiylik bir boliimii bagimhi
olmalidir.

Hiyerarsi uyumu saglamak i¢in Hiyerarsi toplumda zaten var olan

olusturulmus rollerdir. esitsizliklerden kaynaklanmaktadir.

Ustler, astlarmin da kendileri gibi Ustler, astlarim birbirlerinden farkli yapida

olduklarini diistinmektedirler. kisiler olduklarini diistinmektedirler.

Astlar iistlere kolaylikla Astlarin tistlerine ulagmasi oldukc¢a zor

ulasabilmektedirler. olmaktadir.

Bireylerin esit haklart olmalidir. Giicii elinde bulunduranlarin birtakim
ayricaliklar: olmalidir.

Glicii elinde bulunduranlar bunu Glicii elinde bulunduranlar bu giicii

oldugundan daha az gostermeye miimkiin oldugunca fazla hissettirmeye

caligsmaktadirlar. caligmaktadirlar.

Sosyal sistem giiciin yeniden dagitilmast |Sosyal sistem giicii elinde bulunduranlarin

ile degistirilmektedir. tasfiye edilmesi ile degistirilmektedir.

Degisik gli¢ seviyelerinde bulunan kisiler, |Giicii elinde bulunduran kisiler diger

kendilerini daha az tehdit altinda bireyleri kendilerine bir tehdit olarak

hissetmekte ve diger insanlara daha cok  |gormektedirler.

giivenmektedirler.

Giiglii ile gii¢sliz arasinda gizli bir uyum |Giiglii ile gligsiiz arasinda gizli bir ¢atisma

bulunmaktadir. bulunmaktadir.

Giigsiiz bireyler arasinda igbirligi Giigsiiz bireyler arasinda dayanigma

mevcuttur. oldukca zor ger¢eklesmektedir. Bunun
nedeni grup tiyeleri arasinda sadakat
egiliminin az goriilmesidir.

Kaynak: Geert Hofstede,(1980) "Motivation, Leadership and Organization:
Do American Theories Apply Abroad?", Organizational Dynamics, Cilt no 9, Say1
no 1, s. 46.

% sargut, a.g.e., s. 182
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“Toplumda gii¢ ve zenginlik ile ilgili unsurlar {izerinde az duruluyorsa diigiik

giic mesafesinin oldugu anlagilmaktadir. Bu kiiltiirlerde, toplum igerisinde bireyler

kanuni olarak esit haklara ve firsatlara sahiptirler.’ 94

Bazi toplumlarda ve kiiltiirlerde az giicli olan insanlar giiciin esit olmayan
dagilimim1 kabullenmislerdir. “’Bu tiir toplumlarda patronlar ve riitbeliler iist
makamlarda bulunurlar ve hakli olmak i¢in dogruyu bilmek zorunda degillerdir.

Ciinki hakliliklart sahip olduklart giicten kaynaklanmaktadir.’ %

Hofstede, ulusal kiiltiir boyutlarin1 belirlemek i¢in IBM ¢alisanlart iizerinde
yaptig1 arastirmada calisanlarin giic mesafesinin belirlemek i¢in bir takim sorular
tasarlamistir. Giic mesafesini tespit etme konusunda en temel soru is gorenlerin is
yerinde ¢ok sik farkli fikirlerini dile getirmeleri sirasinda korku yasayip
yasamadiklar1 ile ilgilidir. Hofstede, bu soruyu yonetim kademesinde olmayan
calisanlara sorarak giic mesafesini tespit etmeye ¢alismistir. Hofstede nin yani sira,
giic mesafesini tespit etmeye yonelik bir ¢cok arastirmada, benzer bir bigimde astlarin
tistlerine farkli diisiincelerini iletme konusundaki yasadiklar1 korkularla ¢ekingenlik
ile ilgili sorularin kullanildig1 goriilmektedir. “’Hofstede yaptig1 bu calismada

liderlik tarzlarin1 dort alt baglikta toplamistir;’ 9%

1. Otokratik,

2. 1kna edici (paternalistik)

3. Danigman (consultative)

4. Demokratik

Hofstede’ in arastirmasinda elde ettigi bulgular yoneticilerin otokritik liderlik

tarzlariin, astlarin farkl fikirlerini ifade etme konusunda korku yasamalarina neden
oldugunu ortaya koymaktadir. Diger yandan, Hofstede tarafindan yapilan
arastirmada, tercih edilen liderlik tarzi ve is gorenlerin fikirlerini belirtme konusunda
yasadiklar1 korku ile ilgili sorular arasinda iliski de ortaya konulmaktadir. IBM
arastirmasinin  sonuglar1 fikirlerini korkarak ifade eden c¢alisanlarin daha ¢ok

otokratik liderleri tercih ettiklerini gostermektedir. Diisiik giic mesafesine sahip olan

% http://www.geert-hofstede.com Erisim tarihi:21.05.2012
% sargut, a.g.e., s. 182.

% Geert Hofstede (2000), Cultures Consequences, Comparing Values, Behaviors, Institutions and
Organizations Across Nations (fkinci basim, London: Sage Publications, ), s. 84, s. 85.
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kiiltiirlerde ¢alisanlar danisman lider tarzini segerlerken yiiksek giic mesafesine sahip
olan c¢alisanlar otokritik lider tarzini tercih etmektedir. ‘’Hofstede, iilkelerin Giig

Mesafesi indekslerini (Power Distance Index-PDI);**%’

e (Calisanlarin ne kadar siklikla fikirlerini iistlerine ifade etmekte korktuklari,

e (Calisanlarin halihazirda birlikte c¢aligtiklart yoneticilerin liderlik tarzlarini
algilama sekilleri,

e Calisanlarin beraber calismayi tercih ettikleri liderlik tipi ile ilgili i¢ sorunun
ortalamalarina gore hesaplamistir.
“’Hostese PDI (glic mesafesi indeksi) adin1 verdigi degeri asagidaki gibi

hesaplamaktadir:”*®

(PDI) = 135-25*(Yoneticilerine Farkli Fikirlerini ifade Etmekten Korkan
Calisanlarin Ortalamasi)+(Liderlerini Otokratik(A Tipi)+ikna Edici Liderler(B Tipi)
Olarak Algilayanlarin Yiizdesi)-(Danisman Lider Tipi (C Tipi) ile Calismak isteyen

Calisanlarin Yiizdesi)

3.2.2.2.Belirsizlikten Kacinma
Belirsizlikten kacinma; bireylerin belirsizlik durumunda kendilerini ne
derecede gilivende hissettiklerinin gostergesidir. Belirsizlikten kaginma boyutu is

99 ¢

gorenlerin “is degistirme oranini,” “resmi olan kurallara duyulan ihtiyact,” “farklh
fikirlere kars1 bireylerin yaklagimini” etkilemektedir. Baska bir deyisle, belirsizlikten
kaginma, bir iilkedeki insanlarin yapisal veya yapisal olmayan durumlar1 ne kadar
tercih ettiklerini gostermektedir. Tanimdaki yapisal unsurlar kavrami kisilerin nasil
davranacaklarin1 gosteren agik kurallart ifade etmektedir. Kurallar yazili olabildigi
gibi gelenekler yoluyla da bireylere iletilmektedir. ‘’Belirsizlikten ka¢inma
degerlerinin yiiksek oldugu iilkelerde kisilerin daha gergin ve stresli oldugu
goriiliirken belirsizlikten kaginmanin diisiik oldugu toplumlarda insanlarin daha sakin

ve uyumlu egilimlere sahip olduklar géin'ilmektedir.”99

Belirsizlikten kaginmanin yiiksek oldugu iilkeler “sert” belirsizlikten

kaginmanin diisiik oldugu iilkeler ise “esnek” olarak adlandiriimaktadirlar.

% Hofstede, (2000), a.g.e., s. 86.
% Hofstede, (2000),a.g.e., s. 92.
% Hofstede, a.g.e. s.3.
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“Belirsizlikten ka¢inmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde bireyler farkliliklar1 tehlikeli
bulurken belirsizlikten kaginma degerlerinin diisiik oldugu kiiltiirlerde ise farkliliklar

bireylerde merak uyandirmaktadir.”’ 100

Belirsizlikten kagmmma endeksinin diisiik oldugu toplumlarda bireyler,
belirsizliklere karst daha fazla tolerans gostermektedirler. Bunun yani sira bu
toplumlarda kurallara daha az ihtiyag duyulmakta, degisime daha c¢abuk uyum
saglanmakta ve kisiler daha fazla risk alabilmektedirler. Daha da fazlasi,
belirsizlikten kaginmanin diisiik oldugu iilkelerde bireyler daha yaratici ve girisimci
olmaktadirlar. “’Belirsizlige tolerans1 yiiksek olan bireylerin bilgiye 0zen
gosterdikleri, ipuglarini yorumlama egiliminde olduklari, bilgi iletme becerilerinin
yikksek oldugu goriilmektedir. Cok fazla belirsizlik strese neden olmakta ve
toplumlar gelecekteki belirsizligin Oniine gegebilmek igin bir takim yollar
geligtirmektedirler. Bunlar; teknoloji, hukuk ve din ile ilgili yapilan diizenlemeleri
kapsamaktadir. Geleneksel ve modern toplumlarin belirsizlikle bas edebilme sekilleri

farklilik gostermektedir.”’ 101

Toplumlarda belirsizlik diizeyine gore belirsizlikle miicadele sekilleri farklilik
gostermektedir. Bu durum orgiitler icinde gegerlidir. <’Ornek olarak belirsizligin
yiiksek oldugu tilkelerde orgiitler, belirsizliklerle bas edebilmek i¢in kisa siireli veya
uzun donemli tahminler yapmaya daha fazla ihtiya¢ duyarlar. Kisa ve uzun vadeli
tahminlerin yani sira, belirsizlikten kaginmanin yiliksek oldugu kiiltiirlerde orgiitler,
standart isletim prosediirleri, belirsizligi azaltmaya yonelik kontratlar, planlar ve

endiistriyel gelenekleri kullanmaktadirlar.”**%

“’Belirsizlikten kaginma endeksinin yiliksek oldugu iilkelerde, teknoloji bu
belirsizligi ortadan kaldirmak i¢in kullanilir. Ancak bu durum kisa siireli olmaktadir.
Diger yandan belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu tilkelerde kurallar biiyiik
onem tagimaktadir. Kurallar, simdiki zaman ve gelecekteki belirsizligi azaltmak icin
kullanilmaktadir ve geg¢mis tecriibeler ile olusturulmaktadir. Belirsizlikten

kaginmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde bireylerin kurallara bagli olarak hareket etme

100 Hofstede, (2005), a.g.e., s. 90.
O hitp://www.geert-hofstede.com Erisim tarihi:21.05.2012
192 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 147.
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egilimi oldukga yiiksek olmakta bu nedenle kendi basina karar verme becerileri

olumsuz sekilde etkilenmektedir.””*%

“’Hofstede, yaptig1 arastirma sonucunda bireylerin belirsizlikten kag¢inma
egilimleri; “kural odaklilik,” “is giivencesi” ve “stres” ile iligkilendirilerek

belirlenmeye ¢alismistir.”’ 104

“Kural odaklilik ile ilgili egilimler “calisanlar isletme yararina oldugunu
diisiinseler bile kurallar1 ihlal etmemelidirler” ifadesi ile belirlenmeye ¢alisilmistir.
Soruya verilen cevabin “katilmiyorum” olmast durumunda belirsizlige Kkarsi
toleransin oldukc¢a fazla oldugu sonucuna varilmaktadir. Bu durumda, calisanlar
isletme lehine oldugunu disilindiikleri durumlarda kurallar1 ihlal etmeyi dogru

bulmaktadirlar.””*%®

“’Hofstede, “kural odaklilik” ve “is giivencesi” ilgili saptamalar arasinda bir
iligki bulundugunu belirtmektedir. isletmede bes yildan fazla bir siire calismay1
diistinenler kural odaklilik konusundaki egilimlerinin daha yiiksek oldugu tespit

edilmistir.”"*%

Bireylerin stresli durumu kabul etmeleri ile belirsizlikten kaginma arasinda
iligki bulunmaktadir. Belirsizlikten kaginma endeksinin yiiksek oldugu toplumlarda,
bireyler, belirsizlik endeksinin diisiik oldugu toplumlardaki bireylere oranla daha

fazla strese maruz kalmaktadirlar.

Hofstede, iilkelerin belirsizlikten kagcinma diizeylerini Belirsizlikten Kaginma
indeksi (Uncertainty Avoidance Index-UAI) ile siralamaktadir. Belirsizlikten

kaginma indeksi asagidaki gibi hesaplamaktadir;'®’

UAI= 300-30*(kural odaklilik ile ilgili soruya verilen cevaplarin ortalamasi)-
(isletmede bes yilda daha az siire ¢alismak isteyenlerin yilizdesi)-40*(stresle ilgili

soruya verilen cevaplarin ortalamasi

193 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 147.
104 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 148.
195 Hofstede, (2000),a.g.¢., s. 149.
196 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 149.
197 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 150.
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Tablo 4. Hofstede Tarafindan Tespit Edilen Belirsizlikten Kaginma Degerleri

Diisiik Belirsizlikten Ka¢inma

Yiiksek Belirsizlikten Kaginma

Belirsizlik hayatin igerisinde siirekli
bulunmakta ve belirsizliklerin bireyler
tarafindan kabul edilmesi oldukca kolay
olmaktadir.

Belirsizlik hayatin ayrilmaz ve stireklilik]
gOsteren bir parcasidir. Belirsizlikler
kurallar ile azaltilmalidirlar.

Diisiik stres diizeyi gdzlenmektedir.

Yiiksek stres diizeyi gozlenmektedir.

Zaman bir kisitlayici olarak
gorilmemektedir.

Vakit nakittir.

Cok calismak bir erdem olarak
goriilmemektedir.

Daha fazla ¢alisma konusunda bir ¢abaj
bulunmaktadir.

Saldirgan, hirsli davraniglar hos
karsilanmamaktadir.

Saldirgan, hirsh
kabul edilmektedir.

davraniglar kolayca

Duygular gizlenmektedir.

Duygular gizlenmemektedir.

Catigma ve rekabetin yapici 6zellikleri
tasidigina inanilmaktadir.

Catisma ve rekabet zarar verici olabilir,
bu nedenle 6nlenmelidir.

Farkli gortisler olabilecegi kabul
edilebilir. Bircok dogru olabilir.

Goris birligi olusturulmalidir. Tek dogry,
vardir.

Geng bireylere kars1 olumlu yaklasimlar |Geng  bireylere  karsi  siiphe ile
oldugu goriilmektedir. yaklagilmaktadir.
Risk alma egilimi oldukga yiiksektir. Bireyler giivenligin saglanmasinal

odaklandiklar i¢in risk alma egiliminin
oldukea diisiiktiir.

Kurallar miimkiin oldugunca az olmalidir.

Yazili kural ve diizenlemelere olan
ihtiyag¢ olduke¢a fazladir.

Eger kurallar uygulanamiyorsa
degistirilmeleri gereklidir.

Kurallarin uygulanamamast
iiyelerinden kaynaklanmaktadir.

grup

Kaynak: Hofstede, (2005), a.g.e., s. 47.
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“Toplumda stres diizeyinin yiiksek olmasi kural odaklilik ve is giivencesi
egilimlerinin yiiksek olmasina neden olmaktadir. Stres diizeyinin yiiksek olmasi
toplumlarin kurallara siki sikiya uymalar1 ve is giivencesi sayesinde de stresi

azaltmalar1 sonucunu dogurmaktadir.”’ 108

Hofstede, yaptig1 arastirmada belirsizlikten kaginma ile ilgili bir kriter olan
“kural odaklilik” konusunda bireylerin aldiklar1 egitim siirelerinin de etkili oldugunu
belirtmektedir. Hofstede, egitim siiresinin yiikselmesi ile birlikte kural odakliligin
azaldiginmi ifade etmektedir. ’Egitimin yan1 sira, “is giivencesi” ile ilgili tutumlarin;
bireylerin yasi, egitim diizeyleri ve cinsiyetin bir sonucu oldugu IBM arastirmalari

kapsaminda ortaya konulan diger bir sonug olarak goze ¢arpmaktadir.”**%°

Bir kiiltiirde belirsizlik endeksinin yiliksek olmasi, “kiiclik bir isletme icin

99 ¢¢

calismak,” “calisanlar arasinda yogun rekabet,” “bireysel karar verme,” “yabanci bir
yonetici ile ¢alisma” ve “Orgiitsel degisim” bireyler igin belirsizlik yaratmaktadir.
“Diger yandan, belirsizlikten kagimmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde bilgisayar
teknolojisine yapilan yatirim oldukca fazla ve yapilan stratejik planlar belirsizligin

yiiksek oldugu tilkelere gore daha ayrintili olmaktadir.’ 110

Hofstede, yaptigi arastirmalar sonucunda belirsizlikten kaginma ve gii¢
mesafesi arasinda iligki oldugunu saptamistir. Toplumdaki belirsizlikten kaginma

boyutu, giiciin kullaniminda da belirleyici olmaktadir.

3.2.2.3.Bireyci/Ortaklasa Davrams¢ihik

Bireycilik ve ortaklasa davranisgilik, toplum-birey iliskisini agiklamaktadir.
Bu iligki kiiltiirel farklilasmanin en 6nemli boyutudur. Bazi toplumlarda egemen
degerler bireyciligi desteklerken; bazi toplumlarda bireyci davraniglar kinanmaktadir.
“’Bireyciligin benimsendigi toplumlarda, bireyler arasindaki iligski zayif olmakta ve
bireylerin kendi 1ilgi ve ¢ikarlar1 dogrultusunda davranmalari olagan

karsilanmaktadir.” "'

198 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 149.

199 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 153.

19 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 165.

mn H.Nejat Basim, (1998) “Yénetim ve Orgiitlenme Siireglerinde Ulusal Kiiltiir Etkisi: Isletme
Yoneticilerinin Kiiltiirel Goriis Acilart Uzerine Uygulamali Bir Arastirma.” (Yayinlanmamis Doktora
Tezi, Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii), s. 62.
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Bireycilik bir kiiltiire de, bireylerin toplumla birlikte degil kendi istedikleri
sekilde davranis sergilediklerini ifade etmektedir. “’Bireyciligin karsit1 olan ortaklasa
davraniggilik (kolektivizm) egilimlerinin agir bastigi toplumlarda ise bireyler grup

halinde hareket etmeyi tercih etmektedirler.”” *?

Ortaklasa davranisgt kiiltlirlerde, bireyler ¢ocuk yasta toplumla ortak
yasamay1 0grenmektedirler. Cocuklar {iyesi bulunduklari gruba, en basta aileye saygi
duymay1 ve grup iiyelerini diger gruplarin liyelerinden ayirt etmeyi 6grenmektedir.
Cocuklar biiytidiikleri ve baska bir grubun {iyesi olduklarinda, grubun kendilerini
herhangi bir sorunla karsilagtiklarinda koruyacagini diisiinmektedirler. Ortaklasa
davranigc1 kiiltiirlerde kisiler hayatlar1 boyunca mensup olduklar1 gruplara sadik
kalmahidirlar. Ortaklasa davranisgt kisi, diger grup iiyelerine kendisini bagiml
hissederken, bireyci toplumlarda kisi daha bagimsiz tavirlar sergilemektedir. Bireyci
kisinin amaglar1 iyesi oldugu grubun amaclarindan farklilasirken, ortaklasa
davranisei kisi amaglarinin grubun amaglarina uyarlamaktadir. Bireyci kisi toplumsal
davranigin1 kisisel gereksinimlerine, algiladigi haklara gore belirlerken, ortaklasa
davranig¢1 kisi grup normlarina, gérev ve sorumluluklarina gére davranmaktadir.
“Ortaklasa davraniser kisi i¢in grupla ve diger kisilerle iliskide olmak akilciliktan
once gelmektedir. Oysa bireyci kisi maliyet ve yarar oranlarini daha 6n planda

tutarak akilc1 hesaplamalar yapmaktadir.” 13

“’Kisisel basari, kendi basina davramiglar ve kisinin kendisine saygi
gostermenin sik goriildiigii toplumlar bireyci kiiltiirlerdir. Bununla birlikte ortaklasa
davranigc1 iilkelerde ise toplumsal yasama bireylerden ¢ok mensup olunan grubun
kurallar1 yon vermektedir. Ortaklasa davranig¢r toplumlarda ¢ocuklar ¢ok kiigiik
yaslarda “ben” olgusundan ¢ok “biz” olgusuna Onem vermeyi Ogrenmektedirler.
Grup bilincinin, ortaklasa davranig¢1 iilkelerde agir basmasi, giiglii bireylerin
digerlerine maddi ve manevi olarak destek vermesini gerektirmektedir. Grubun
iradesi iiyelerin inang ve davraniglarimi etkilemektedir. Ortaklasa davranisei
kiiltiirlerde bireyler utanma duygusu ile denetim altina alinmaktadir. Kisinin “yiiziinii
kurtarmasi” bagka bir deyisle diger grup iiyelerinin saygisin1 kaybedecegi herhangi
bir davranista bulunmamasit gerekmektedir. Ortaklasa davranis¢1 kiiltlirlerdeki

bireyler utanma duygusundan kaginmaya caligmalar1 grup i¢inde uyumu

12 Hofstede, (2000), a.g.e., . 5.
3 sargut, a.g.e., s. 187
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saglamaktadir. Diger yandan, bireyci kiiltiirlerde denetim grup yerine bireyin igsel
baskist ile saglanmaktadir. Bireyci toplumlarda is hayati ile 6zel hayat arasinda
belirgin bir smir bulunurken, ortaklasa davranis¢i iilkelerde is hayati 6zel hayat
tizerinde oldukca etkili olmaktadir. Ortaklasa davranisg1 iilkelerde grup iiyeleri
arasindaki duygusal baglar Onemliyken, bireyci toplumlarda gorevler kisiler

arasindaki iliskilerden 6nce gelmektedir.””***

“Ortaklasa davranisgr kiiltiirler ile bireyci kiiltiirler arasindaki bir diger
belirgin fark ise ortaklasa davranisgr kiiltiirlerin “siireg,” bireyci kiiltiirlerin ise
“sonug” odakli olmalaridir. Ornek olarak, ortaklasa davranisci kiiltiirlerde iletisim
siirecinde genellikle “ne” sdylendiginden cok, “nasil” (ses tonu, viicut dili...vb.)

sdylendigi daha 6nemli olmaktadir.””**

1% Geert Hofstede (1984), “The Cultural Relativity of the Quality of Life Concept,” Academy of
anagement Review, Cilt no 9, Sayi no 3, s. 394.

s Harry C Triandis, (2004), “The Many Dimensions of Culture,” Academy of Management
Executive, Cilt no 18, sayi no 2, s. 90.
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Tablo5: Hofstede Tarafindan Tespit Edilen Ortaklasa Davranis¢ilik Degerleri

Ortaklasa Davranis¢ilik Bireycilik

Kisiler, biiyiikk aileler veya klanlar| Her birey kendisinden sorumludur.
icerisinde diinyaya gelmekte ve bu
gruplar tarafindan kisiler sadakatleri
karsiliginda korunmaktadirlar.

Toplumda "biz" bilinci yaygindir. Toplumda "ben" bilinci yaygindir.

Kisilerin kimliginin kaynagi toplumdur. | Kimligin kaynag bireylerin kendisidir.

Kurum ve orgiitlerde kisiler arasindal Kurum ve oOrgiitlerde kisiler arasinda
duygusal bir bagimlilik bulunmaktadir.  [duygusal baglar bulunmamaktadir.

Bir oOrglite ait olma egilimi agir|Kisisel girisim, kisisel basari ve liderlik
basmaktadir. egilimleri daha fazladir.

Kisilerin ait olduklar1 &rgiit ve klanlar|Orgiit ve klanlarin 6zel hayat iizerinde
0zel hayat ve karar alma siirecinde etkilijetkisi bulunmamaktadir.
olmaktadirlar.

Inanclar grup kararlar iizerinde etkilidir. | Inanglar sadece kisisel kararlar {izerinde
etkilidir.

Degerler toplum icerisinde gruptan gruba | Degerler evrensel nitelikler
degismektedir. (particularizm- gostermektedir. (evrensel)
belirlenimcilik)

Kaynak: Hofstede, (1980), a.g.e., s. 48

Hofstede, ortaklasa davraniscilik ve giic mesafesi arasinda iliskinin mevcut

oldugunu saptamaigtir.

“’Gii¢ mesafesinin diisiik oldugu toplumlarda, kisilerin tek basina hareket
etme ve dolayisiyla bireyci egilimleri agir basmaktadir. Ornek olarak, Danimarka ve
Isveg gibi gii¢ mesafesinin diisiik oldugu iilkelerde karar verme siireglerinde tiim
bireyler fikirlerini belirtmektedirler. Bu tiir toplumlarda ideal liderlerin demokrat

ozelliklere sahip olmasi gerekmektedir.”116

“’Bireyci ve ortaklasa davraniscilik egilimleri Toplumun giic mesafesi 6lgegi

ile yakindan ilgilidir. Yiksek gilic mesafesi toplum icerisinde daha az giicli

18 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
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bireylerin kendilerinden daha giiclii bireylere baglanmasi gereksinimlerini
gostermekte ve bdylece diisiik glic mesafesi ortaklasa davraniscilik egilimi ile ortaya

¢ikmamaktadir.’’ 1

“’Glic mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda astlar daha giiclii grup
bireylerine baglanma ihtiyac1 hissetmekte ve iistlerinin karar verme siireglerinde
kendilerine danigmalarin1 beklememektedirler. Bu nedenle gli¢ mesafesinin yiiksek
olmast kollektivist egilimleri desteklemektedir. Gii¢ mesafesinin yliksek oldugu
iilkelerde tstler otoriter fakat, ayni zamanda yardimsever, koruyucu ‘“babacan”
ozellikler gostermektedirler. Ustlerin bir takim ayricaliklari olmakta ve grup

icerisinde iistler icin farkli islemektedir.””**®

“Gilic mesafesinin yiikksek oldugu toplumlarda astlar daha giiglii grup
bireylerine baglanma ihtiyact hissetmekte ve iistlerinin karar verme siireclerinde
kendilerine danismalarinit beklememektedirler. Bu nedenle giic mesafesinin yiiksek
olmasi kollektivist egilimleri desteklemektedir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu
iilkelerde tistler otoriter fakat, ayni zamanda yardimsever, koruyucu ‘“babacan”
ozellikler gostermektedirler. Ustlerin bir takim ayricaliklari olmakta ve grup

icerisinde iistler icin farkli islemektedir.””**

17 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394
18 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
119 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
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3.3. insan Faktorli Kaza Orneklerinin Degerlendirilmesi Ve Kazalar ile Ilgili
Goriisme Yapilan Pilotlarin Goriisleri

Insan faktorlii kazalarin ve olaylarm sayist yadsinamayacak durumdadar.
Caligmanin bu bdliimiinde insan faktorlii olup ekip kaynak yonetimi ile
Onlenebilecek olan kaza drneklerine yer verilecektir. Meydana gelen kazalarin altinda
yatan nedenleri insan faktorleri cevresinde degerlendirerek, kazaya neden olan unsurlarin
smiflandirtlip analiz edilmesini kapsamaktadir. Ancak Reason ve Insan Faktorleri
Analiz ve Tasnif Sistemi’nde bahsedilecegi iizere kazalar tek bir sebepten
kaynaklanmamakta sistem i¢inde bircok unsuru i¢ine dahil edebilmektedir. Ayrica bu
boliimde bu kazalarin nedenlerine iligkin 1.Pilot ve 2.Pilotlarin goriislerine de yer
verilecektir. Ilgili pilotlarla yapilan rdportajlar kisisel ve 6zel rdportajlardan

olusmaktadir.
3.3.1. Tenerife Kazasi

Ik olarak inceleyecegimiz Tenerife kazasi kritik anlarda insanlar tarafindan
yapilan basit hatalarin ne kadar biiyiik facialara doniisebileceginin, yeterince etkili
olmayan bireysel ve orgiitsel davraniglar sonrasinda neler olabileceginin carpict bir

kanitidir.

“Tenerife kazas1 27 Mart 1977°de kanarya Adalari’na
bagl Tenerife’deki Los Rodeos havaalaninda yerel saatte 17.06’da meydana
gelen, sivil havacilik tarihinin en biiyiik faciasi. Bu kazada ki Boeing 747 Jumbo

jet carpisarak 583 insanin 6liimiine yol agmustir.

Kazaya karisan ugaklar, kaptan pilot Victor Grubbs’un kumandasinda Clipper
Victor ismindeki 1736 sefer sayili Pan Am ugag ile kaptan pilot Jacob Veldhuyzen
Van Zanten’in kumandasinda Rijn (ren nehri) ismindeki 4805 sefer
sayilt KLM ugagidir. Kaza, yerde, kalkmak iizere olan KLM uc¢aginin ayni pist

tizerinde taksi yapan Pan Am ugagina carpmasiyla meydana gelmistir

27 Mart giinii, 1736 sefer sayili, n736pa kuyruk numarali Boeing 747-121
Pan Am ug¢ag1 Los Angeles uluslararasi havaalanindan kalkar, ilk durag: yakit ikmali
icin New York’un JFK uluslararasi havaalanidir. Las Palmas, Grand Canaria’ya
devam etmek tizere New York’tan havalandigi siralarda Amsterdam Schiphol

uluslararast havaalanindan da Charter seferi yapan 4805 sefer sayili, PH-BUF
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kuyruk numarali KLM ucagi ayni yone gitmek {iizere havalanmigtir. Gran
Canaria uluslararas1 havaalanina yaklastigi sirada Pan Am ugagimna, havaalaninin
teroristlerin bombal1 eylemi nedeniyle gecici olarak hava trafigine kapatilmis oldugu
bildirilmistir. Hava alaninda patlayan bomba yiiziinden birkag¢ kisi yaralanmistir ve
ikinci bir bomba ihbar1 yapilmistir. Pan Am pilotunun yeterli yakitinin oldugunu ve
inis izni verilene kadar havada kalmak istedigini bildirmesine ragmen ugak yakindaki
Tenerife Adasi’ndaki Los Rodeos havaalanina yonlendirilerek, daha bir¢cok ucak ile

birlikte KLM ugagina da ayni talimat verilmistir.

Toplamda, en az bes biiylik ugak, bu biiyiikliikte ve bu sayidaki ucaklar igin
hi¢ de yeterli olmayan Los Rodeos’a yonlendirilmistir. Havaalan1 tek bir pist ve bu
piste paralel bir taksi yolundan olugsmaktadir, kiigiik kavsaklarla bu taksi yolu piste
baglanmaktadir. Yonlendirilip havaalanina inmis olan ugaklar taksi yolu iizerinde
park edebilmislerdir, bu da taksi yolunun kullanimini imkansiz hale getirmistir.
Bunun iizerine kalkmak isteyen ucaklar taksi yolunu kullanmak yerine biitiin pisti bir
bastan bir basa kat edip, en sonunda geriye donerek kalkislarini yapmak durumunda
kalacaklardir. Diger bir sorunda, havaalaninin ii¢ radyo frekansindan ikisinin
caligmamasi, ugaklarin  bir tek frekanstan kalkis izni  beklemeleridir

(http://flycockpit.blogspot.com/p/havacilik-kazalari.ntml  Erisim tarihi:12.04.2012).

Bu durum ise saglikli bir iletisimin kurulamamasina neden olmustur.

“’KLM ugagi Tenerife’ye inip ve yolcularii bosalttiktan 45 dakika sonra da
Pan Am ucag1 inmis ancak yolcularini bosaltamayarak ve ucak ig¢inde bekletmistir.
Bundan 15 dakika sonra Las Palmas hava alani tekrar agilmistir. Pan Am ugag1 Las
Palmas hava alanindan derhal kalkis yaparak ayrilacak sekilde hazirdir, ancak, KLM
ucaginin arkasina park ettigi icin KLM ugag: kalkis i¢in rule alana kadar beklemek
zorunda kalmistir. KLM ugaginin tekrar yakit almasi, yolcularinin ugaga binmesi ve

kalkisa hazir hale gelmesi icin iki saatten daha fazla bir zaman ge¢mistir.’ 120

“’Bu sirada meteorolojik sartlarda olumsuz geligsmeler yasanir. Sis nedeniyle
meydanda goriis 300 metreye kadar diiser; dyle ki, kuledeki kontroldrler ve her iki
ucagin miirettebat1 pist iizerindeki ve taksi yollarindaki pozisyonlar1 anlayabilmek
icin tamamen telsiz konusmalarindan edindikleri bilgilere glivenmek zorunda

kalirlar. Yani, goriis sinirli oldugu i¢in diger ugaklarin yerleri ve durumlar telsizden

120 goldas, a.g.e.s,.27.
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aktarilan bilgiler dogrultusunda tahayyiil edilecektir. Bu durum, kisith goriis

sartlarinda yapilan normal bir uygulamadir.

Kule, KLM’yi kalkis pistine dogru ruleye baslatir, dondiiriir ve miiteakip
talimatlar i¢in beklemede kalmasini sdyler. Pan Am, kalkis pistinde KLM’den sonra
yerini alacaktir. Bunun i¢in belirtilen C3 taksi yolundan ¢ikis yapar ve rulesinin geri
kalanin1 paralel pisti kullanarak yapar. Pan Am pistin sonunda geriye doniisiinii
tamamladiktan sonra, KLM kalkis talimatin1 ve Air Traffic Control (ATC) kleransini
birlikte ister. Birinci pilot telsizden “KLM 4805 kalkis i¢in hazir ve ATC kleransi
icin beklemede” ikazi yapar. Kule ATC kleransin1 verir. KLM’ nin birinci pilotu
kuleye verilen ATC kleransimi tekrarlarken, KLM kaptan pilotu frenleri birakir ve
“Kalkista” ikaz1 yaparak kalkis rulesine baslar. ATC kleransini1 tekrarlamay1
tamamlayan birinci pilot duralayarak telsizden “Kalkistay1z” ikazi yapar. (Kayitlarda

bu ifadeler net olarak anlasilamamaktadir.) <**2*

“’Daha sonraki ifadelerde kuledeki kontroloriin, birinci pilotun ifadesini
“Kalkis i¢in yerimizi aldik” seklinde anladigi belirlenmistir. Kontrolér “Tamam”
ikazin1 yapar ve birka¢ saniye sonra “Kalkis i¢cin beklemede kalin, arayacagim”
talimatin1 bildirir. Bu esnada, Pan Am kokpitindeki kaptan, KLM’nin ATC kleransini
kalkis izni seklinde algilamis olabilecegini belirtir. Bu nedenle, kulenin “Tamam”
ikaz1 ve birkac saniyelik beklemesi esnasinda Pan Am birinci pilotu hemen araya
girer ve “Biz pistte rulemize devam ediyoruz” ikazini yapar. Pan Am’in bu ikazi,
kulenin KLM’ye verdigi “Kalkis i¢cin beklemede kalin, arayacagim” ikazi ile ayni
anda gerceklestigi icin KLM kokpitindeki telsizde ¢ok kuvvetli tiz bir ses duyulur.
KLM kokpitinde her iki talimat da anlagilamaz. Kontrolor Pan Am ugagina pisti terk
ettiklerinde bildirmesini sdyler ve Pan Am ugag1 terk edisi bildireceklerini belirtir.
KLM kokpitinde sadece ucus miihendisi belirtilen son iki talimati duyar ve su

diyalog yasanir:’ 122

* Ucus miihendisi, “Soyledikleri net olarak anlagilmadi degil mi?”
+ Kaptan, “Ne dedin?”
* Ugus miihendisi, “Soyledikleri net olarak anlagilmadi mi, Pan Am’in?”

* Kaptan, “Anlasild1”.

12 Koldas, a.g.e.s,.27.
122 Koldas, a.g.e.s,.28.
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* Kaptan bu karsilig1 olduk¢a emin bir sekilde verir. Ugaklar bundan
Yaklasik 13 saniye sonra garpisir.

“Bu kaza ugak kazalarindaki insan faktorleri arasinda yer alan acelecilik

sendromu i¢inde ¢ok ¢arpict bir 6rnektir.” %

Roportaj 1:

KLM in olenlerin yakinlarina kaza tazminati olarak verdigi yiikliice miktar
diigtiniildiigiinde, kazada KLM kaptanin sorumlulugu oldugunu diistiniiyorum.
Her ne kadar kazayi olusturan birkag etken daha olsa da agsirt ozgiiven
neticesinde KLM kaptam, kalkis miisaadesi hatta yol miisaadesi bile
alinmamisken gaz kollarim iterek kalkis kosusunu bagslatmis ve kaza meydana

gelmistir. Sebebi asiri 6zgiivendir.

Roportaj 2:

Kaza da insan hatast baslica rol oynamis olmasina ragmen; uzun ugus stiresi,
giin icersinde yasanan olumsuzluklar ugus ekipleri iizerinden stres olusturmustur.
Ugusun daha fazla gecikmemesi, ekonomik ve kisisel olumsuzluklar én plana

¢tkarak ucug ekibinin dogru karar verememesine sebep olmustur.

Kesinlikle oncelikli sebep olarak insan etkisi ve hatalari on plana ¢ikmaktadir.

Tabii diger etkenler de insan hatasinin artmasina biiyiik etkendir.

Eger First Officer daha gii¢lii bir kisilik veya yapiya sahip olsaydi bu kazanin
onune gegilebilirdi. Ugus ekiplerinin telsiz konusmalarini ¢ok iyi dinleyip
anlaiilmayan hususlarda kule ile irtibata gegerek biitiin herkesin ayni konuda
hem fikir olmasi bu sayede CRM wuygulamasinin biitiin faktérler igin

kullanilmasinin 6nemi burada goriilmektedir.

2 Koldas, a.g.e.s,.29.
88



Roportaj 3:

Olaymm  sadece ugus ekibi agisindan  degerlendirilmemesi  gerektigini
diistintiyorum. Readback sonrasi kulenin dogru bir readback yapildigini teyit
etmesi gerekli. Parazitli veya tam anlasilmayan bir readback sonucu gergekte
verilmeyen kalkis, kelimelerin benzer olmast sonucu kalkis izni verilmis gibi
algilanarak CRM acisindan yetersiz ve acelecilik icerisinde oldugunu
gostermekte. CRM sadece aynt isi yapan degil ayni amaca hizmet eden kisiler
arasinda da ger¢eklestirilmelidir. Belki de bu “ortak miisterek standardizasyon
programi” gibi bir egitim altinda sunulmalidir. ATC, pilot, teknik,.... ayni amaca

hizmet edenler birbirini dogru anlayip ayni davranis seklini gostermelidirler.

Roportaj 4:

Kaza %100 insan hatasindan kaynaklanmistir; uzun ugus stiresi, giin icerisinde
vasanan olumsuzluklarin sebepleri ucus ekipleri iizerinden ciddi olumsuz etki ve
stres olusturmugstur. Yagsanan bu seri olumsuzluklar u¢us ekiplerinin yanls karar

almalarina ve bu ciddi kazanin meydana gelmesine sebep olmuslardir.

Hangi acidan bakilirsa bakilsin bu kazaya sebep olan asil etken Insan unsurudur,
her ne kadar Los Rodeosu havalimaninda o giin olumsuz hava kosullar: etkili ve
Los Rodeosu havalimanmnin kiigiik ve yetersiz cihazlarla donatilmis olsa da, bu

kazada kesinlikle insan faktorii bivinci sirada yer almaktadur.

Tenderime kazasinda o giinkii sartlar dogrultusunda yapilanlar kazaya adeta
davetiye niteligindeydi. Oyle ki; Havalimanimn kapasite iistii calismasi, pilotlarin
yorgunlugu ve stres. Ucus oncesi ugaklart bir an once kaldirabilmek igin yer
radarlarinin mevcut olmadigi piste iki ucagin aymi giris izni verilmesi fitili
atesleyen nokta olmustur, kule gorevlisi hatali olmasa da o giinkii hava

kosullarinda iki ugcagin ayni anda pistte olmasi risk teskil etmekteydi.

Kule ile ucaklar arasindaki iletisim eksikligi temel alinarak, ucus ekiplerinin
talimatlart tam anlayamadan hareket etmeleri, kendi aralarinda c¢eliskiye
diismeleri ve hatta KLM ucaginin kaptammnin kalkis miisaadesi olmadan 1. Kalkis

denemesinin 2. Pilot tarafindan uyariarak durdurulmas: ve 2. Pilotun 2. defa
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kule ile yapmis oldugu konusmadan kalkis talimati almadigini anlamasina
ragmen bunu 2. kez kaptan pilota séyleyememis olmasi ve kalkist durdurmak igin
gerekli ikazlart yapmamasi eksik CRM uygulandigini ve konunun énemini arz

etmektedir.
3.3.2. Trakya Ucag Kazasi

EKY ile dogrudan ilgili olan bir baska ugak kazasi1 ise THY Trakya ucagi

kazasidir.

7 Nisan 1999 gecesi THY'nin Boeing 737-400 tipi Trakya ug¢agi, Adana
Havaalanindan kalkisindan 11 dakika sonra bir tarlaya cakildi. Ugak Suudi
Arabistan-Cidde'ye hacilar1 almak tizere 2 pilot ve 4 miirettebat ile yolcusuz olarak
havalanmisti. SHGM Ucus Standartlart Daire Bsk. Haydar Yal¢in baskanligindaki
kurulun hazirladigi raporda, "kokpitte bulunan hosteslerin pilotlarin dikkatini
dagitmasi ile buzlanma onleyici piton-statik sicaklik sisteminin devreye sokulmamis

olmasinin kazaya neden olan sebeplerden en Onemlisi oldugu," bildirilmektedir

(Kaza Nedenlerinden Biri: CRM)

Bu kazayla ilgili olarak bir baska EKY kaynakli neden ise kaptan pilotun
ucagt kumanda etmekte olan yardimci pilottan askeri ge¢misi itibariyle daha
kidemsiz olmasi ve kazanin olusum siirecinde, kaptanin bu hiyerarsik statii
karmagasint asamamasi, ¢ekingen davranmasi ve o anki kritik pozisyonun
gerektirdigi otoriteyi saglayamamasidir. Baska bir deyisle, kaptan pilot askeri
kiiltiiriin etkisi ile kendisinden askeri olarak (sivil ve ticari bir ugus olmasina ragmen)
daha kidemli pilota gerekli olmasina karsin miidahale etmekten cekinmistir. Bu
durumun, T.S.K. kokenli pilotlarin hiyerarsi konusunda kat1 tutumlara sahip
olduklarin1 gosterdigi diisliniilebilir. Bu durum, “EKY tarafindan ekip {iiyelerine
kazandirilmaya ¢alisilan “giriskenlik” becerisini olumsuz etkilemektedir. Ekip
tyelerinin, olagandis1 durumlarda diger ekip iiyelerinin hatalarina miidahale

edememeleri ugus emniyetini olumsuz etkilemektedir e

Y24 Altun, E.(2009). “Havacihk Kazalarinda Ugus EKibi Faktériiniin Analizi Ve Yeni Bir Model
Onerisi”, Yayinlanmamg Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi
125 Sekerli, (2006), 5.165
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“’Havacilik Tibbi Dernegine gore ise bu kaza tamamen EKY kaynakli bir
kazadir. Yaymlamis olduklar1 bu kazayla ilgili agiklamada asagidaki noktalar

vurgulayarak bu kazanin nedenlerini ortaya koymuslardir 126,

Ucus disiplinsizligi: kalkis oncesi yapilmasi gereken hazirliklarda kontrol
listesine uyulmamis bir gece ugusunda pilota hizini bildirecek olan pisttik sicaklik
sisteminin devreye sokulmast unutulmus, kaptan tarafindan da bu hata fark
edilmemistir (Aliskanliklar Tuzagi). Pilotlar disindaki kisilerin (hostesler) kalkis ve

inis sirasinda kokpitte bulundurulmasi ayri bir disiplinsizliktir.

Liderlik: Kaptan pilot, ugaga kumanda etmekte olan ikinci pilottan askeri
gecmisi itibariyle daha kidemsizdir ve kazanin olusum siirecindeki diyaloglarinda,
kaptanin bu hiyerarsik statli karmasasini asamadigi, ¢ekingen davrandigi ve o anki
kritik pozisyonun gerektirdigi otoriteyi saglayamadigi goriilmektedir. Yast ve
geemiste kalan askeri kidemi ne olursa olsun, kaptan pilot bu ucaktaki en tecriibeli,
en yetkili ve en sorumlu kisi olup boyle bir durum daha baslangigta miidahale etmeyi
gerektirirdi. Olayin kazasiz atlatilmasi halinde, titiz davramisinin  saygisizlik,
korkaklik gibi degerlendirilip elestirilecegi endisesi kaptanit miidahaleden alikoymus
olabilir; ama zaten iyi bir lider bunlar1 asabilen, ugus giivenligi adina yaptiklarinin

ardinda cesaretle durabilen kisidir.

Ustalik (mastar): Ikinci pilotun askeri uguculuktan ayrildiktan sonra 8-10 yil
u¢mamasinin, bazi ugus becerilerini azaltmis olmasi muhtemeldir. Belki de usta ve
tecriibeli bir pilot, ugak dalista iken birden ¢ekerse perdovites olabilecegini, bunun
yerine belki de dalista hiz arttinnp daha sonra g¢ekerek ucagi da kendilerini de
kurtarabilecegini diislinebilirdi.(Buna benzer bagka spekiilasyonlar da ileri
stirilebilir.) Buna karsilik kokpitte panige kapilmadan son ana kadar kendince ¢aba
gosteren en sogukkanli kisinin ikinci pilot oldugu da, bir pozitif tutum olarak ses
kayitlarindan anlasilmaktadir; ancak bu olumlu davranis diger hatalar1 bastirmaya

yetmemistir.

Karar Verme: Egitim, tecriibe, dikkat, kurallara uyma ve liderlik unsurlari,
seri ve dogru karar vermeyi kolaylastirir. Bu kazada ikinci pilot da, kaptan pilot da

maalesef karar verme hatalar1 yapmislardir.

128 hitp://www.hvtd.org/yeni/?p=807 Erisim tarihi:10.07.2012
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“’Sonug olarak bu bir CRM ve LSA kazasi gibi goriinmektedir. CRM, Ucus
Ekibi (Kokpit) Kaynaklar1 Yonetimi anlamima gelen bir kavram olup, "Crew
(Cockpit) Resources Management" sozciiklerinden yapilmis bir kisaltmadir. Yani
kokpit icindeki miirettebat gerek birbirleriyle olan iliskilerinde, gerekse ugusun
idaresinde disiplin ve koordinasyonu yitirmisler, yaklasan kazanin panigini yasayan
hosteslerin telasi pilotlarin ucusa konsantrasyonunu bir dlgiide bozup dogru karar
vermelerini engellemis; kaptan otoritesini, ikinci pilot da ustaligini kullanamamustir.
LSA ise, Durum Muhakemesi Kaybi anlamima gelen "Loss of Situational
Awareness" sozciiklerinin ilk harflerinden tiiretilmis bir kavramdir. Bu olayda pilot,
dis goriis referansinin bulunmadigi bir ortamda alet ugusu yaparken, pitostatik sistem
devre dist oldugundan, altimetre, varyometre ve siirat saatinden veri alamamis, yani
hizim1 ve irtifayr bilmeden (veya yanlig bilgilerle) ve durum cayrosunu dogru
degerlendiremeden ugmaya c¢alismistir. Sonugta vertigo olmadan oryantasyonunu
kaybetmis olan pilot, anormal durumdaki ucaga yanlis kumanda vermistir. Bu
kazanin faturasi 6 can, bir ugak ve ulusal bir havayolu sirketimize duyulan giivenin

. 127
bir par¢a azalmasidir.”’

Ayrica Havacilik Tibbi Dernegi bu kazayla ilgi olarak bir sonug bildirisi

yaymlamis bu kazanin agik¢a bir EKYY hatasi olarak goriindiigiinii bildirmistir.
Roportaj 1:

Kabin ekibinin kokpite gelerek ucus ekibinin dikkatini dagitmalar: kokpitte ¢ok
biiyiik bir CRM eksikligi oldugunu gosteriyor. Is yiikiiniin zaten yogun oldugu
tirmanig safhasinda olumsuz hava aktivitesi is yiikiinii arttirmis, kabin ekiplerinin
kokpit ekibini mesgul etmesi sonucu suirl olan* insan kaynagi” ucus gorevine
tahsis edilememistir. Ekip kaynak yonetimi zaafa ugradigi icin kaza kaginilmaz

olmustur.
Roportaj 2:

Kotii hava sartlarimin ekledigi stress ve biiyiik ihtimalle kokpit igindeki hostesler
nedeni dikkatler dagilmis ve  hazirlik kontrolleri (Pre-Flight checklist) ya

atlanmig, yapilisi sirasinda ezbere veya gerekli kontroller yapilmadan kontrol

Y27 hitp://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html Erisim tarihi: 06.07.2012
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listesi tamamlanmis buna mutakip de buzlanmayr onleyici pitot statik sistem

agilmamasi sebebi hatali hiz géstergeleri kazaya sebep olmustur.

Yine bu kazada da insan faktorii 6nemli bir rol oynamistir. Buzlanmayi énleyici
cihazlaiin devreye sokulmamasi sebebi ile kazaya davet ¢ikarilmistir. Tabii ki
insan faktoriinii etkiliyen diger faktorlerde insan dikkatinin ne kadar kolay bir

sekilde bozulabilceginin gostergesidir.

Cockpit te bulunan kabin memurlart pilotlarin dikkatini dagitmis, uygulanmasi
gereken usiiller goz ardir edilmistir ve kazaya neden olan hava sartlari da bu
kazada ki hatalari pekistirmistir. Dolayisiyla CRM in onemi bir kez daha ortaya
¢tkmus ve biitiin kaynaklarin dogru bir sekilde kullanilmasinin 6neminin alti bir

kez daha cizilmistir.

Roportaj 3:

Sirketler personelini egitirken kisisel disiplini de gelistirecek onlemler almalidir.
Bazen her senaryoya gore sirket manuallerine konulmus yazili kurallar
bulamayabilirsiniz. Kalkis ve inis gibi kazalarin en fazla oldugu bir safhada,
bazen yazili kuralda koysanmiz kisisel i¢ disiplin olmadik¢a kazalarin oniine
gecilemez. Kokpitin oldugu kadar kabin ekibininde ortak ve miisterek dogrular
konusunda egitimlerinin saglanmast ve periyodik olarak tekrar: kazalar
azaltmada olumlu birer yaklasim olacaktir. Ayrica sirketlerin i¢ denetimlerinin

yvansira ilgili otorite kurallarin uygulanip uygulanmadiginit denetlemelidir.
Roportaj 4:

Kétii hava sartlart kazamin meydana gelmesinde ciddi etkili olmustur. Oyle ki
ucusa hazirlik kontrolleri (Pres-Flight checklist) swrasinda; listede bulunan
buzlanmayr onleyici pitot statik sistem, muhtemelen c¢alistirilmamistir. Bunun
sonucunda Ugus FEkibi, hatali hava izt gosterilmesinin nedenini fark
edememigtir. Ugus Ekibi, ucagin kontroliinii ele gecirmek ve ucagr normal
duruma getirebilmek igin kokpitteki diger gostergeleri kullanamamistir. Kokpitte
kabin gorevlilerinin bulunmasi, kokpit ekibinin dikkatlerinin dagiimasina

muhtemelen katkida bulunmustur.
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Her ne kadar olumsuz hava kosullart sonucunun sebep oldugu buzlanma
neticesinde meydana gelen bir kazaymis gibi goziikse de, asil sebep olarak insan
hatasi 6n plandadir. Oyle ki; buzlanmay: énleyici usullerin ucus ekibi tarafindan

uygulanmayist kazayt davet eden baslica unsur olmustur.

Ugakta yolcu olmamast nedeni ile Kabin memurlarinin kalkis esnasinda cockpit
te bulundugu da Ses kayit sistemlerinde tespit edilmistir. Cockpit te bulunan
kabin memurlar pilotlarin dikkatini dagitmis, uygulanmasi gereken usuller goz
ardr edilmistir ve uygulanmayan usuller ucagi kontrol eden aletlerin sagliksiz ve
vanlis sekilde ¢calismasina sebebiyet vererek kazaya neden olmuglardir. Giintimiiz
modern yolcu ucaklari tek pilot ile u¢ma yetisine sahip olmalarina ragmen
vapilabilecek olan hatalar: diger pilot tarafindan fark edilerek gerekli ikazlar
vapmasi tizerine dizayn edilmistir. Ancak bu ucusta dikkat daginikligi ve zayif
iletisim CRM den eser olmadiginin a¢ik gostergesidir.

3.3.3. Diyarbakir Kazasi

8 Ocak 2003 giinii THY ugag1 Diyarbakir'da diiserek 75 kisinin 6liimiine
neden olmustur. Pist gOriisii alinamamasina ragmen pilotlar iniste 1srarci
davranmiglar ve minimum algalma irtifasinin altina inerek pist basina yakin bir yere
cakilmiglardir. Sis icinde oryantasyonunu saglayamayan, bilgi akisin1 ve karar
mekanizmalarii dogru isletemeyen pilot Ulastirma Bakani’nin deyisiyle, "pozisyonu
hakkinda tam olarak bilgi sahibi olmadigi” ig¢in c¢akilmistt (Kaza Nedeni:
LSA(Durumsal farkindaligin kaybi), CRM).**

Havacilik Tibbi Dernegi, bu ucak kazasiyla ilgili olarak Sis, ILS cihazi
olmayis1 gibi unsurlar1 bu kazanin tali nedenleri olarak degerlendiriyor. Ancak ugusta
benzeri olumsuz durumlarla karsilagilabilecegini vurgulayarak, iyi egitilmis bir
pilotun bu durumda kazadan baska yapabilecek bir seyler (meydan turu ile zaman
kazanmak, inisin iptali, vs.) bulabilecegi degerlendirmesini yapmaktadir. Kazada
teknik nedenlere agirlik verilmesine karsin, havacilik tibbi dernegi asagidaki

olasiliklar1 kazay1 agiklamakta daha 6nemli gostermektedir. 129

128 Altun, a.g.e., 5.58.
129 hitp://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html -~ Erisim tarihi:14.05.2012
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e Bu kazanin olusumunun sis i¢inde baslamasi ve Ulastirma Bakani
tarafindan, "pilotun pozisyonu hakkinda tam olarak bilgi sahibi olmadigi "
yorumu yapilmis olusu, kazanin havacilik terminolojisinde durum muhakemesi
kaybi (loss of situational awareness-LSA) denilen bir problemle ilgili olabilecegi
kanaati uyandirmistir. Pilot sis iginde goriis referans1 olmadan ugmakta, belki de
sis arasindan yeri goOrebilecegi bir bosluk aramakta iken gereginden fazla
alcalmis, inis takimi1 lambalarinin sisteki yansimasi goriisii daha da bozmus, hatta
yalanct bir tirmanis hissi vermis de olabilir. Bu siirecte kule ve ugus ekibi ile
iletisimini siirdiirmeye c¢alisan, ¢ok kisa bir zaman diliminde karar vermek
zorunda kalan pilot durum muhakemesini yitirmis, ucaga yanlis kumanda vermis
olabilir... (Olay kaide doniisiiniin hemen c¢ikisinda olsaydi koriolis illiizyon da

diisiiniilebilirdi.)

e Olaya disariddan bakan, konuya yabanci bir goz bile, pilotun bu
kosullarda inisi iptal etmesi gerektigini diislinebilir. Pilot neden sansini fazla
zorlamis ve riske girmistir? Burada ugus psikolojisi unsurlar1 diistiniilmelidir.
Ornegin aligkanlik tuzagi: Ayn1 meydana daha dnce (gorerek) defalarca inebilmis
bir pilot i¢in, bazen kurallar1 biraz zorlayarak veya risk alarak zor bir inisi
basariyla tamamlamak kendisine ve g¢evresindekilere karsi bilingdist
mekanizmalarla bir hosnutluk duygusu verebilir. Bu tatminin 6tesinde, pilot bu

is1 gergekten basarabilecegine de inanir.

e Belki kazadan 5 dakika once yolculara bir anket uygulansaydi,
boylesine sisli bir havada pilotun kosullar1 biraz zorlayarak inisi denemesi
yoniinde istek belirtecek kisiler belki de %70-80'lerde olacakti. Tersine, pilotun
inisi iptal edip Istanbul'a dénme karar1 aldig1 yolculara iletilseydi, gene %70-80
gibi bir memnuniyetsizlik tepkisi gelecekti. Ciinkii ¢ogu insanin ig¢inde
"kendisine bir sey olmayacagi, hatta Olmeyecegi" gibi Dbir incinmezlik
diisiincesi(invulnerability) vardir. Ayrica iyi bir pilotun bodyle zor zamanlarda

ustaligin1 gostererek zoru yenecegine dair bir inang vardir.

e Burada "eve doniis sendromu" olarak bilinen bir gizli etkenden de s6z
edilebilir. Yolcu ve miirettebatin 5 dakika sonra "hayirlisiyla" bitecek bir ugus
sonrast i¢in planladiklar1 birgok is olabilir (¢cocugunun yas giinii, esinin hastaligi,

ozlemler, ticari isler, vs.). Inisin iptali yiiziinden geri donmek, programlarin altiist
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olmasi, yeniden yolculuk sikintilarina girmek vs. bir hayal kiriklig1 yaratir. Pilot
bu manevi baskiyr daima sirtinda hisseden kisidir ve onu risk almaya zorlayan
goriinmez nedenlerinden birisi de bu olabilir. Ozgiiveni yiiksek ve kararli bir

pilot bunlara kars1 koyabilmelidir.

Diyarbakir kazasinda da hatanin tek olmadigi, birden fazla hatanin (pilotaj,
teknik donanim, meteoroloji) bir araya gelerek kazayi olusturdugu goriilmektedir.
Gerede’ye gore (2010) THY nin Diyarbakir’daki kazasindan sonra yazili ve gorsel
basinda pek ¢ogu bilimsel yaklasimlardan uzak, acelecilik icinde ve sadece olayin en
son asamasina, yani pilotlara, havaalani donanimina ve meteorolojik faktorlere
odaklanilarak degerlendirmeler yapilmistir. Oysa, pilotlar ve digerleri belki de bir
hatalar zincirinin en son halkasin1 olustururlar. Bu olay kapsaminda asil dikkat
cekilmesi gereken ¢ok dnemli iki konu vardir: Tiirk Sivil Havacilik Sistemi ve insan

faktorleri programlarina karsi duyarsizlik.
Roportaj 1:

Asirt giiven sonucu kaptanin minimalarin altina inmesi kazanmin pisi pisine
oldugunu diisiindiirmiistiir bana hep. CVR dan da anlasilacg: iizere kaptan
meydana daha onceden ugus yaptigi icin kendine goére meydanin ve pistin
konumunu ¢ok iyi biliyordu, bu sebeple minimalarin altina inmede bir sakinca
gormedi. Ses kayitlarindan hatirladigim kadariyla ikinci pilot tehlikenin
farkindaydi ve uyarisint yapti ancak kaptan kokpitte yeteri kadar CRM ortami
tesis etmedigi i¢in ikinci pilot pasifize oldu ve kazayr onlemek igin sart olan

kumandalart alma hareketini yapamadi.
Roportaj 2:

Diyarbakir Askeri Havaalani 34 pist basina 900 metre mesafede araziye
carparak diistiigiinde sebep, raporlara gore, yine insan faktoriidiir. Ucak 34
pistine 900 metre kala yaklagsma isiklarimin baslangi¢ yerinin 30 metre kadar
soluna, hafifce yiikselen araziye ana inis takimlarindan ve gévdenin orta alt

kismindan inis takimlari acik olarak ¢arpmistir.

Bu kazada olumsuz hava sartlari etken olmasina ragmen kural tanimaz insan

faktorii ok 6nem tasimaktadur.
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Havacilikta gecgerli olan kurallar takip edilse ve gereksiz israrcilik ile birlikte
ikinci pilotunda kaptan iizerinde daha olumlu baskist olsaydi bu kazanin

onlenebilecegi acgik¢a goriilmektedir.
Roportaj 3:

Bu olayda sebep c¢ok basite indirgenmis diye degerlendiriyorum. Gecikmelerden
ve ugak iptallerinden dolay1 yasanan yolcu baskisi, sirket tarafindan ugus ekibine
yansitilmis. Yerel otoritenin kisa siireli ve detayli yaymlamadigt MTO rasatlari
iptal edilmesi gereken bir ugusu zorlamis olabilir. Pilotlara “limitleri zorlamama”
konusunda baski yapilmasi gerekirken “cok gecikme ve iptal var” baskisi
limitlerin kisisel olarak zorlanmasina sebep olmus gibi goziikiiyor. Pilot CRM in

yaninda “aletlere ve uyarilara” giivenmek yerine kendi i¢ duyularini 6n plana

2 ¢ 99 ¢

cikararak belki de “iyi pilot” “pas ge¢meyen pilot” “sirkete yakit tasarrufu

yaptiran pilot” gibi baskilar hissederek uyarilar1 goz ardi etmis olabilir.

Roportaj 4:

Diyarbakir Askeri Havaalani 34 pist basina 900 metre mesafede araziye ¢carparak
diistiigiinde sebep, raporlara gore, yine insan faktoriidiir. Ugak 34 pistine 900
metre kala yaklasma isiklarinin baslangi¢ yerinin 30 metre kadar soluna, hafifce
viikselen araziye ana inis takimlarindan ve govdenin orta alt kismindan inis

takimlart acik olarak ¢carpmistir.

Bu kazada olumsuz hava sartlart etken olarak goriinse de ,asil etkenin insan
hatast oldugu kesindir. Zira hava sartlart dokiimanlarda yazili olan limitlerin
altinda olmasina ragmen pilotun inis yapmak konusunda israrct davranisi

kazanin olusmasina neden olmustur.

Eger uygun liderlik anlayisi, acik bir iletisim ve takim ydnetimi prensipleri
kullanilabilse ve havacilikta gegerli olan basit kurallara uyulsa idi, sonu¢ bu
sekilde olmayabilirdi. Kaptan pilotun israrciliginin karsisinda etkin bir iletigimle
ikinci pilotun Kaptan pilotu yénlendirmesiyle bu kazaya sebep olan unsurlar

baslamadan sonlandirilabilirdi.

97



3.3.4. Isparta Kazasi

30 Kasim 2007 giinii Atlas Jet'in World Focus'den kiraladigi MD-83 ugagi
Isparta'da diismiis, 57 kisi 6lmiistiir. Gece olmasina karsin dis goriis referanslarinin
bulundugu kosullarda pilotlar, géz gore gore bir tepeye ¢arpmislardir. Kaza Nedeni:
LSA, CRM, Ugus Disiplinsizligi.””**

’Bu kazada ILS cihazi eksikligi sorumlu tutulmakla birlikte, pilotlarin
ikisinin de o meydana ilk kez gece inmekte oluslari, meydan1 gérmeden ve radyal
mesafe kontrolii yapmadan karanliga algalmalari, dikkat dagmikligi, baska seylere
fiks olmalar1 kazayr hazirlamistir. Pilotlarin normal al¢alma paternini 3-5 dakika
kazanmak icin kendilerince kisaltmalar1 (short cut), bir tepeye ¢arpmalarimin bir

. . . 131
baska ve en 6nemli nedeni olmustur .”’

Roportaj 1:

Bu kazayr olusturan sebeplerin her biri ayrt ayri baska ugaklarda yasansaydi her
bir ugak muhtemelen kaza yapardi. Ucagin gayr faal sistemlerinin olmasi(GPWS
ve flaplar), egitimi eksik yapilmis olan line ucusu konusunda tecriibesiz ikinci
pilot, kendine asiri giivenen kaptan ve gece yapilmaya ¢alisilan prosediir dis
vaklasma. Ugusun basladigi andan tepeye ¢akilana kadar o kadar ¢ok kusur,
hata, eksik vardr ki bunlarin arasina CRM de eklenebilir. (disiplinsizlik, asirt

ozgiiven ...)
Roportaj 2:

Kazaya pilotun 'durum bilincini yitirmesi' (vertigo) yol a¢mis olma olasiligi
yiiksektiv. Durum bilincini yitiren bir pilot, ugcagin aletlerinin verdigi bilgiye
degil, kendi sezgi ve yeteneklerine gére hareket etmeye baslamasi sonucu bu tiir

kazalarin olugmasi ¢cok dogaldir.

Pilotlarin aletlere degilde kendi hislerine giivenmeleri kazaya davetiye

cikarmistir. Bu nedenle de insan faktorii bu kazada onem almakta fakat ugaktaki

130 Altun, a.g.e.,s.59
Bhttp://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html Erisim tarihi:29.072012
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deger problemler ve Kaptan tizerindeki agiri is yiikii de hata yapilmasinda biiyiik

etken olmustur.

Igili kazada ucagin teknik hatalarinin yam sira, ucus ekibinin yorgun olmasi ve
yorgunluga bagh kaptan pilotun yapmis oldugu hatalart ikinci pilotun gérmesine
ragmen kaptana asiri sekilde giivenmesi ve/veya kaptana yapmis oldugu hatalar

konusunda uyaramamasi ciddi bir CRM eksikligidir.
Roportaj 3:

Isparta kazasi, insan faktoriiniin en fazla oldugu kazalardan biridir. Fakat bu
kazada CRM uygulamasinin gerceklesmesi beklenemezdi. Kumandanin emniyetin
engellendigi anda alinmasi gerekirken, farkindaliktan uzak yardimci pilotun bunu
gerceklestirmek igin bilgi sahibi olup yanhshgr gérmesi ve kumandayr almasi
gerekirdi. CRM in burada kesintiye ugramasinin asli sebebi budur. Kokpit MCC
usullerine gore yonetilir. Birbiriyle asagi yukari benzer degerlere, bilgi
seviyesine ve kabiliyete sahip insanlarin bulundugu bir alandwr. Bilgiyi
pavlasmak icin bilgi sahibi, yetenegi paylasmak icin yetenek sahibi olmak
gerekir. Birinin yaptig1 hatayr anlamak ve kumanday: gerektigi zaman alabilmek

icin bunlar gereklidir. Bu olayda CRM kirilmistir

Diger bir bakis acisiyla, insan hatalarimi en aza indirgemek i¢cin otomasyon
sistemi ve yardimci ucak techizatlart vardir. Insamin insan olusundan dolayi
vapabilecegi hatalart ikaz edici, gerektiginde diizeltici sistemler ugaklarla
birlikte gelistirilmeye ve uluslararast alanda mecburi hale getirilmistir. GPWS
sistemi de bunlardan biridir. Sirket ekonomik beklentilerinin emniyet bilincinin
ontine gegtigi bu olayda, gerekli bakimlarin zamaninda yapilmamasi, pilotlara
ikaz gelmemesine neden olmus, SA kaybi halindeki pilotlara gereken uyariyi
verememigtir. En kotii ihtimalle kaginma manevrasi yapilarak yeni bir yaklasma

planlanabilirdi. Bu kazanin éniine gecilebilirdi.

Roportaj 4:

Kazaya pilotun 'durum bilincini yitirmesi' (vertigo) yol a¢mis olma olasilig
yiiksektir. Durum bilincini yitiren bir pilot, u¢agin aletlerinin verdigi bilgiye
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degil, kendi sezgi ve yeteneklerine gore hareket etmeye baglarlar. Kisi saniyede 1
derece sag ya da sola dondiiriildiigiinde yon degistirdigini fark edemiyor. Pilotlar
bunu kendi aralarinda tartisarak, kendi kendilerini cihazlara giivenmek
gerektigine inandirarak ¢oziiyor. Pilot cihazlara giivenmediginde bu tarz kazalar

ka¢nilmaz oluyor.

MD 83 tipi ugaklarin teknolojisinin de elestirive aciktir, "Ileri teknoloji iiriinii
ugaklarda pilot, ucaga belli bilgileri yiikler. Ugak da bu bilgiler ¢ergevesinde
ugusunu yapar, alcalir, yiikselir. Oysa MD uc¢aklarda bu tiir teknolojik
sistemlerin hi¢cbirisi yoktur. Bu nedenle pilot, tiim bu islemlerin geregini kendisi

yerine getirir. Bu da insani hatalar biiyiik olgiide artirir.

Ilgili kazada ucagin teknik hatalarimin yam sira, ugus ekibinin yorgun olmasi ve
vorgunluga bagh kaptan pilotun yapmis oldugu hatalari ikinci pilotun gérmesine
ragmen kaptana asiri sekilde giivenmesi ve/veya kaptana yapmis oldugu hatalar

konusunda wyaramamasi ciddi bir CRM eksikligidir.
3.3.5.THY Hollanda Kazas1

25 subat 2009 giinii THY nin Tekirdag isimli B737-800 ucag: Istanbul-
Amsterdam seferi yaparken saat 11.40 da Schiphol havaalanina inmek tlizereyken
pist yakinlarina diistii. Pilotun ucagi bir tarlaya (yumusak zemine) siiziilerek
indirmesi ¢arpma siddetini azaltti, yangin ¢ikmamasi da biiyiik bir faciayr onledi. 4
Amerikal1 yolcu ile 3 Tiirk pilot, 1 kabin gorevlisi ve 1 Tiirk yolcu 6ldii. 4 Mart giinii
Pieter Van Vollenhoven, Hollanda Giivenlik Arastirma Konseyi adina acikladig
resmi On raporda, “Ugaktaki sol altimetrenin gergekte bulunulan 1950 ft irtifay: -8 ft
olarak gostermesinin pilotlar tarafindan 1,5 dakika siireyle fark edilmemesi,
otopilotun yanlig altimetre bilgisi 15181inda gaz kesip hiz azaltmasi nedeniyle u¢agin
irtifa kaybetmesi, pilotlarin sis nedeniyle asagiyr gérememeleri ve miidahalede
gecikmesi, stall alarm1 geldiginde gaz vermelerine ragmen ugagin kuyruk bolgesinin
yere ¢arpmast kazanin nedeni olarak™ bildirilmistir. Ayrica ucaktaki bu elektronik
sistem hatasinin daha 6nce 8 ucukta 2 kez tekrarlamasina ragmen, onceki ucuslari
yapan pilotlar tarafindan rapor edilmedigi i¢in giderilmedigi de belirtilmistir. (Kaza
Nedeni: LSA, CRM) .>>*%

132 http://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html Erisim tarihi:29.072012
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Roportaj 1:

Avrupa nin en yogun meydanlarindan birine yapilan bu egitim u¢usunda PF olan
ikinci pilot ve kaptan pilot siiratteki aswri diisiisii fark edememisler, sadece
observer pilot ¢arpmadan birkag saniye once ‘“gaz” diyebilmistir. Ayrica
observer pilotun Avrupa Hava Sahasi tizerinde ve yaklasma esnasinda birkag kez
kaptan pilota “RA arizasi var” demesi dikkat seviyesinin diisiik olmadigini
gosteriyor. Bence bu kaza, egitimdeki ikinci pilotun u¢aga gore yavas kalmasi ile
kaptanin hem telsiz konugmasini tistlenmesi hem de ikinci pilota ug¢agi ucurtmaya
calismast esnasinda verilen short cut in RA arizasiyla birlesmesi sonucu
yasanmustir. Diyarbakir kazasindaki gibi CRM eksikligi demek zordur. Observer
pilotun 100 kt civarinda “gaz” demesi, siirat diigiisiinii daha énceden goriip de
sustugu anlamina gelmeyebilir, o da bu durumu ge¢ fark etmis olabilir. En

bahtsiz kazalardan biri diye diisiiniiyorum.
Roportaj 2:

Amsterdam gibi ¢cok yogun bir havalimanina egitim ugusu planlanmasi ve Kaptan
Pilotun asirt yorgunlugu ile birlikte is yiikiiniin artmasi kazaya davetiye

cikartmistir.

Bu kazaya sebep olan unsurlar icerisinde insan unsuru dénemli bir yer
almaktadir Ancak diger nedenler ve ucus ekibinin yorgunlugu ozellikle Kaptanin

dogru degerlendirme yapabilmelerinde negatif etken olmustur.

Ikinci pilotun egitimde olmasi ve kiitiirel sebeplerden dolayi Safety ucan pilotunda
uyarilari zamaninda yapmamasi sebebi ile kaza énlenememis ve CRM eksikligi

bir kez daha on plana citkmistir.

Roportaj 3:

Kazalar istatistiki olarak en fazla kalkis ve inis safhalarinda olmaktadir. Yani bu

safhalarda dikkatin dagilmamasi, u¢usa konsantre olunmasi gerekli. Daha énce
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irdeledigimiz biitiin kazalarda oldugu gibi olay inis safhasinda meydana gelen

dikkatsizligin bir sonucu olarak gerceklesmistir.

-kaptan pilotun ugus yorgunlugu

-kaptanmin ekibini loop i¢inde tutmamasi

-egitimdeki pilotun ¢apraz kontrol eksikligi

-safety pilotun sorunu gormesine ragmen aninda miidahalede c¢ekinmesi veya
yeterince dikkat ¢ekecek sekilde reaksiyon gostermemesi

-sirket kiiltiiriiniin kokpite hakim olmast sonucu yiiksek seviyedeki kaptan otoritesinin
CRM e engel olmast

-daha biiyiik ve oliimciil sonuglar doguracak arizalarin “benden sonra firtina”
diisiincesiyle goz ardi edilmesi

-“sessiz  kokpit” kiiltiiriiniin yerlesmemesi, inis esnasinda kokpitin dikkatini

dagitacak konusmalarin yapiimasi

Bu kaza CRM eksikliginin yaninda ek sebep olarak malzeme hatasindan dolay:
meydana gelmis de denebilir. Otomasyon sisteminin yanls algilamalar sonucu
verdigi kumandalar kokpit oryantasyonunun kaybolmasiyla kazaya sebebiyet

vermistir. Diger bir deyisle ekip kaynak isbirligi kaybolmustur.
Roportaj 4

Bu kazanin meydana gelmesinde seri halde farkh kisiler tarafindan yapilan
hatalar kazamn meydana gelmesinde énemli etken olmustur. Oyle ki ugusa
baslamadan once ugusun egitim ugusu olarak baslamasi kazamn olusmasinda ki
ilk adim olarak degerlendirilebilir. Amsterdam gibi ¢ok yogun bir havalimanina
egitim ucusu planlanmayabilirdi. Oyle ki havalimamnda ki yogunluktan dolay:
ATC trafigi hafifletebilmek icin ilgili ucagi olmasindan gereken daha geg¢ bir
noktada pisti  karsilatmast  kazayr davet eden ikinci husus olarak
degerlendirilebilir. Son olarak egitimdeki pilotun ve emniyet agisindan kokpitte
bulunan 3. Pilotun zamaninda gerekli uyarilarda bulunamamas: diger etkenler

olarak siralanabilir.

Bu kazaya sebep olan unsurlari swraladigimizda insan unsuru 1. Sirada yer
almaktadir, diger taraftan ucak ta ki teknik ariza ilgili ucus ekibi tarafindan

zamaminda tespit edilip miidahale edilebilirdi, bunun ornekleri mevcuttur. Diger

102



taraftan Hava trafik kontrolii niin trafigi hafifletmek i¢cin ucus ekibinin yiikiinii

artirmasi diger bir etken olarak degerlendirilebilir.

Egitimde ki ikinci pilotun ilgili ucakta ki tecriibesizligi ve ugcaga yeteri seviyede
hakim olmamasi nedeni ile ogretmen kaptan pilot kumandalart almasinin
adindan gorevierini tam olarak yerine getiremedigi ve kokpit te bulunan 3. Pilot
ile beraber gerekli uyarilari zamaninda yapamamis olmasi ciddi iletisim (CRM)

eksikligi olarak degerlendirilebilir.
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DORDUNCU BOLUM

HOFSTEDE’NIN KULTUR BOYUTLARININ TURK PiLOTLARI
UZERINDEKIi ETKIiLERIi ve SONUCLARININ DEGERLENDIRILMESI

Calismanin bu boliimiinde aragtirma amagli anket yontemi kullanilmistir.
4.1.Arastirmanin Problemi

“Ucak Kazalarinda Insan Kaynakli Risklerin Onlenmesine Y®énelik Ekip
Kaynaklar1 Yonetimi’’ bagligi altinda tez konulu bu c¢alismada bayrak tasiyicisi
havayollar1 arasinda, yapilan istatistiklere gore Tiirkiye ucak kazasi yapan sirketler
arasinda maalesef Avrupa da 1.,Diinyada ise 7. Siradadir. Her ne kadar listede
bulunan diger bazi iilkelerin sosyal ve ekonomik durumlariyla birlikte havaciliga
yapmis olduklar1 yatirimlarla kiyasladigimizda acgik ara Tiirkiye’nin daha ileride
oldugunu gorebilmekteyiz ,ancak bu ucus emniyeti agisindan az Once belirtmis

oldugum gibi ters islemektedir.

Yapilan incelemeler sonucunda, pek c¢ok ucak kazasinda, ucaklarin yere
carpmadan Once yapisal olarak ucabilir durumda oldugu bununla beraber insanin
hatali uygulamalarindan dolay1 kazanin dnlenemedigi acik¢a goriilmiistiir. Her ne
kadar insandan kaynaklanan kazalari azaltmak icin “’Ekip Kaynaklari Yonetimi
Programlar1’ gelistirildiyse de bunun Tiirkiye ve benzer iilkelerde ¢ok etkin bir

sekilde kullanilmadig1 anlagilmaktadir.

Yukarida yapilan agiklamalara istinaden, pilotlar arasindaki kiiltiirel
farkliliklar, EKY’ nin etkin sekilde kullanilamamasia sebep oldugu ve bununda

arastirmanin problemi olarak agiklanabilmektedir.

4.2.Arastirmanin Kapsam

Arastirmanin evrenini Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde
calisan; kaptan pilot ve yardimci pilotlar (first officer) olusturmaktadir. Arastirmanin
evreni, Tiirkiye’de hava tasimacilig1 sektoriinde calisanlar olarak alindiginda 4500

civarinda pilot bulundugu tespit edilmistir. Ilgili anket calismasinda 300 anket
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dagitilmis ve bu dagitilan anketlerden 120 tanesi geri gelmis ve degerlendirilmeye

alimustir.

Son yillarda sivil havaciligin hizli gelisimi nedeni ile ihtiyag duyulan pilot
gereksinimi yabanci pilotlardan saglanmistir. Ancak bu calismada T.C. pilotlan

degerlendirildiginden, yabanci pilotlar caligmaya dahil edilmemistir.

Ilgili anket ve rdportajlara katilan pilotlarin mahremiyeti nedeniyle, gizlilik

kurallarina sadik kalinarak pilotlarin isimleri ve ¢alistiklar1 sirketler gizli tutulmustur.
4.3.Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci, ugak kazalarinda insan faktoriiniin rolii ve dnemine
iligkin ekip kaynaklari yonetiminin tespitidir. Bu amagla, pilotlarinin kiltiirel ve
kisisel ozellikleri dikkate alinarak ucus emniyetine verdikleri 6nem arastirilacaktir.

Arastirmanin amacina ulasabilmesi ve ac¢iklanabilmesi adina 5 soru su sekildedir;

Sorul: Pilotlara iligkin, giic mesafesi boyutu, belirsizlikten kaginma boyutu

ve ortaklaga davranisgilik/bireycilik boyutu, ugus emniyetini nasil etkilemektedir?
Soru2: Pilotlara iliskin, iletisim 6l¢egi ugus emniyetini nasil etkilemektedir?

Soru3: Pilotlara iligkin, emir verme Ol¢egi ugus emniyetini nasil

etkilemektedir?

Soru4: Pilotlara iligkin, stresi algilama o6lcegi ucus emniyetini nasil

etkilemektedir?

Soru5: Pilotlara iliskin, kurallara uyma o6lcegi ugus emniyetini nasil

etkilemektedir?
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4.4.Arastirmanin Yontemi

Orneklem segiminde basit tesadiifi Ornekleme yolu baz alinmistir.
Aragtirmada veri toplama aract olarak anket formu kullanilmistir. Teksas
Universitesi’ndeki bilim adamlar tarafindan gelistirilen veri toplama araci olan Ucus
Yonetim Tutumlart Anketi-UYTA (Flight Management Attitudes Queastionnaire —
FMAQ) aragtirmada kullanilmistir)

4.5.Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

. Arastirmada kullanilan bu anket formu (Flight Management Attitudes
Questionnaire International) ABD’deki University of Texas’da gelistirilmis ve su
ana kadar 22 ayr lilkede 15.000°nin iizerinde ucus ekibi tarafindan doldurulmustur.
Aragtirmada veri toplama araci olarak kullanilan UYTA Ek-1’de verilmistir. Bu
caligmada anketin giivenirligi Crombach-Alpha yontemi ile hesaplanmig ve anketin
toplam i¢ gilivenirlik katsayist 0,82 olarak bulunmustur. Boylece ¢alisma igin “orta

k> 133

diizey giivenilirli saglanmistir.

Arastirmada kullanilan anket formunda 75 adet soru bulunmaktadir. 5 noktali
Likert tipi 6l¢ek kullanilan ankette; FMAQ, demografik faktorlerin disinda dort
bolimden olugmaktadir. Her bolimde yer alan likert Olce§indeki secenekler
farklilagabilmektedir. Birinci boliimdeki cevaplar; “kesinlikle katilmiyorum,”
“katilmiyorum,”  “Kararsizzim,”  ’’katiliyorum,””  “kesinlikle = katiliyorum”

seklindeyken f{igiincli boliimde; “hicbir 6nemi yok,” ‘“az onemli” “orta (makul)

9 e 29 [

derecede Onemli,” “cok Onemli son derece Onemli” dordiincii boliimde ise
“kesinlikle katilmiyorum,” “katilmiyorum,” “fikrim yok,” “katiliyorum,” “kesinlikle
katiliyorum” seklinde olusturulmustur. Arastirmada, gecerli olan 120 anket analiz

kapsamina alinmistir.

133 Murphy, K.R., Davidshofer, C.0. (1998), Psychological testing (4th ed). New Jersey: Prentice Hall.
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4.6.Verilerin Coziimlenmesi

Hofstede™* farkli kiiltiirler arasindaki deger farkliliklarini ortaya koymaya

yonelik arastirmasina iliskin indeks hesaplamalar1 ise su sekildedir;

PDI = 135 - (25xA)+ B-C

e PDI: Gii¢ mesafesi indeksi (Power Distance Index)

e A: Yoneticilerine Farkli Fikirlerini ifade Etmekten Korkan Calisanlarm
Ortalamas1

e B: Liderlerini Otokratik (A Tipi) ve Ikna Edici Liderler (B Tipi) Olarak
Algilayanlarin Yiizdesi

e C: Damisman Lider Tipi (C Tipi) Ile Caligmak Isteyen Calisanlarin Yiizdesi
UAI= 300-(40xA)-(30xB)-21

e UALI: Belirsizlikten Kaginma Indeksi (Uncertainty of Avoidance)

e A: Iste Kendinizi Hangi Siklikta Sinirli veya Gergin Hissedersiniz? Ifadesine
Verilen Cevaplarin Ortalamasi

e B: Ugus Ekibi, Isletme Yararma Oldugunu Diisiinse Bile, Isletmenin Ucusa
[liskin Kurallarmi Ihlal Etmemelidir, Ifadesine Verilen Cevaplarin Ortalamasi

IDV = 76x(6-(0,67xA))-43x(6-B)+30x(6-B)-27x(6-C)-29
IDV: Ortaklasa Davraniscilik Bireycilik Indeksi (Individualism Index)

e A: Is Arkadaslariyla veya Ekip Uyeleriyle Iyi Kisisel Iliskiler Siirdiirmek,
[fadesine Verilen Cevaplarin Ortalamasi

e B:Kendinize ve Aile Hayatiniza Yeterince Zaman Kalmasi, Ifadesine Verilen
Cevaplarin Ortalamasi

e C: Is Yerinizin Kendiniz ve Aileniz igin Iyi Yasam Sartlar1 Saglayan Bir
Bolgede Bulunmasi, ifadesine verilen cevaplarin ortalamasi

Arastirmada SPSS 16 paket programindan yararlanilmistir.

134 Hofstede, G. (1980). “Motivation, Leadership and Organization: Do American Theories Apply
Abroad?” Organizational Dynamics 9.
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4.7. Arastirmanin Bulgular
4.7.1.Pilotlara Ait Demografik Ozellikler

Bu boliimde pilotlara anket sorularina verdigi cevaplar iizerinden demografik
degiskenler incelenecektir. Bu dogrultuda pilotlarin goérevleri, pozisyonlari, pilotaj
egitimleri, yaglari, TSK’da c¢alisma durumlart ve TSK’da ¢alisma siireleri

incelenecektir.

Tablo 6: Pilotlarm Gorevleri

ORANLAR
. Sikhk %
GOREVLER
Kaptan Pilot 79 65.8
First Officer 41 34.2
Toplam 120 100

Ankete katilan pilotlarin 79’u kaptan pilot, 41°1 First Officer. Ankete katilan
pilotlarin ¢cogunlugunu kaptan pilotlar olusturmaktadir.

Tablo 7: Pilotlarin Pozisyonlari

POZISYONLAR ORATEAR Sikhik %
Hat Pilotu 92 76.6
Ogretmen Pilot 17 14.2
Kontrol Pilotu 6 5
Yonetici 5 4.2
Toplam 120 100

Ankete katilan pilotlarin 92’°si hat pilotu, 17’si 6gretmen pilot, 6’s1 kontrol

pilotu ve 5’1t yonetici pilottur. Ankete katilanlarin ¢ogunlugunu Hat pilotu

pozisyonunda olan pilotlar olusturmaktadir

108




Tablo 8: Pilotlarin Egitim Durumu

EGIiTiM DURUM ORAREAR Sikhik %
Lisans 112 93.3
Yiiksek Lisans yada Doktora 8 6.7
Toplam 120 100

Pilotlarin egitim durumuna iliskin sonuglar incelendiginde; 112’si Lisans ve
8’1 Yiiksek lisans veya doktora egitimi almistir. Ankete katilan 120 pilottan higbiri
lise, iki yillik meslek yiiksekokulu veya dort yillik yiiksekokul mezunu degildir. Bu
durum ankete katilan pilotlarin egitim seviyelerinin yiiksek oldugunun bir

gostergesidir.

Tablo 9: Pilotaj Egitimi

EGITiM DURUMU cRATHAR Sikhik %
Hava Harp Okulu 85 70.8
A.U. Sivil Havacihik Yiiksekokulu 15 12.5
Tiirk Hava Kurumu 3 2.5
Tiirkiye'deki Ozel Bir Ucus Okulu 6 5
Diger 11 9.2
Toplam 120 100

Pilotlarin pilotaj egitimi hakkinda yapilan arastirma sonuglara gore, pilotlarin 85’1
Hava Harp Okulu, 15’1 A.U.Sivil Havacilik Yiiksek Okulu, 3’t Tiirk Hava Kurumu,
6’s1 Tiirkiye’deki Ozel Bir Ugus Okulu ve 11°i yurtdisinda egitim almstir.
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Tablo 10: Pilotlarin Yas1

Pilotlarin yas degiskeni incelendiginde, 64’1 45 yasinin altinda ve 56’s1 45
yasinin Ustiindedir. Bu sonuglara gore cogunlugu geng pilotlarla ¢aligildigini

sOylemek miimkiindiir.

Tablo 11: Pilotlarin TSK’da Calisma Durumu

Ankete katilan pilotlarin 85’1 TSK kokenli ve 35°1 sivil kokenli pilotlardir.

Ankete katilan pilotlarin ¢ogunlugunu TSK kokenli pilotlar olusturmaktadir.
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Tablo 12: Pilotlarin TSK’da Gorev Siiresi

Ankete katilan pilotlarin 2’si 1-5 yil arasi, 4’ 5-10 yil arasi, 9’u 10-15 yil
arasi, 47°si 15-20 yil arast ve 23’1 20 yildan daha fazla TSK’da gérev yapmislardir.
TSK da 10 yilin altinda gorev yapmis pilotlarin sayis1 sadece 6 iken, 10 yilin
iizerinde TSK’da gorev yapmis pilotlarin sayis1 79°dur. Bu durum TSK’da uzun

yillar ¢aligmis tecriibeli pilotlarla anket siirecinin ¢alistiginin gostergesidir.

Tablo 13: Sivil Havacilikta Calisma Siiresi
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Ankete katilan pilotlarin sivil havacilikta ¢alisma siirelerine iligkin bulgular
incelendiginde; 32’si 1-5 yil arasi, 53’1 5-10 yil arasi, 15°1 10-15 yil arasi, 9’u 15-20
yil aras1 ve 11°1 20 yildan daha fazla siire sivil havacilikta caligmistir. Ankete katilan
pilotlarin sadece 20’si 15 yildan fazla sivil havacilikta ¢aligmistir. Bu durumu daha
once TSK’da c¢alismis pilotlar ile iliskilendirdigimizde, ankete katilan pilotlarin
cogunlugu TSK’da uzun yillar ¢alismis ve sivil havacilikta daha kisa bir zamandir

calisiyor olmasidir.

4.7.2.Gii¢ Mesafesi Boyutu

Gii¢ mesafesi boyutu, grup igerisindeki en saygin ve kidemli kisilerin sahip
olduklar1 ayricaliklar1 ve diger kisilerle olan sosyal mesafeyi aciklamaktadir. Giig
mesafesinin  diisitk veya yiiksek olmasi sosyal mesafenin boyutunu da
degistirmektedir. Giic mesafesinin diisiik oldugu kiiltiirlerde, lider kisiler
elestirilebilmektedir. Gii¢ mesafesinin yliksek oldugu kiiltiirlerde ise lider kisilerin

elestirilmesi uygun goériillmemektedir.

Calismanin bu boliimiinde Tiirkiye’de gli¢ mesafesinin boyutu arastirilacaktir.
Buna bagli olarak pilotlarin gii¢ mesafesi boyutu ile ucus emniyeti arasinda nasil bir

karar verdikleri anlagilmaya ¢aligilacaktir.

Glic mesafesinin boyutunu belirlemede oOncelikle liderlik tarzlarinin

saptanmas1 gerekmektedir.

“A Tipi Liderlik

A Tipi lider kararlar:t hizli bir bigimde verir ve bu kararlari; acgik, net ve
resmi bir dille astlarina iletir. Bu tip bir lider astlarimin kararlarini sadakatle ve

sorun ¢tkarmadan uygulamalarini bekler.
B Tipi Liderlik

B Tipi lider, kararlari hizli bir bigimde verir. Fakat uygulamaya ge¢cmeden

once bu kararlarini astlarina tam olarak agiklamaya ¢alisir. B Tipi lider astlarina bu
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sekilde karar vermesine neden olan etkenleri agiklar ve astlar bu karar ile ilgili ne

sorarlarsa sorsunlar tiim sorulart cevaplar.
C Tipi Liderlik

C Tipi lider karar vermeden once genellikle astlarina damisir. C Tipi lider
astlarimin tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve sonra kararmm agiklar. C Tipi lider,
alinan karar astlarin verdigi tavsiyelerin disinda olsa bile, tiim astlarin bu karart

sadakatle uygulamasini bekler.
D Tipi Liderlik

D Tipi lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini toplantiya
cagwrir. D Tipi lider problemi ortaya koyar ve astlarindan bu problemi tartismalarin

ister. Daha sonra D Tipi lider ¢cogunlugun fikrini karar olarak kabul eder. 135

Tablo 14: Karsilasilan Liderlik Tipleri

ORANLAR Sikhik %
KARSILASIL_AN .
ILIDERLIK TIPLERI
A Tipi Liderlik 75 62.5
B Tipi Liderlik 32 26.7
C Tipi Liderlik 10 8.3
D Tipi Liderlik 3 2.5
Toplam 120 100

Karsilasilan liderlik tipleri Tablo 14 da yer almaktadir. Buna gore Tiirkiye’de
%62.5 oraninda A tipi liderlik oldugu goriilmektedir. Pilotlarin biiylik bir boliimi
otokratik liderlik tipi ile ¢alismaktadir. Tiirkiye’de ancak %2.5 oraninda demokratik
liderlik ile calisilmaktadir. Bu durum pilotlarinin yiiksek giic mesafesine sahip

olduklarini ifade etmektedir.

135 Bknz.Ek1
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Tablol15: Tercih Edilen Liderlik Tipleri

ORANLAR

TERCIH : Sikhk %
E]‘)ILEN‘LIDERLI

TIPLERI

A Tipi Liderlik 4 3.3
B Tipi Liderlik 23 19.2
C Tipi Liderlik 65 54.2
D Tipi Liderlik 28 23.3
Toplam 120 100

Tercih edilen liderlik tipleri incelendiginde, pilotlarinin %54.2°si C tipi
liderlik ile ¢aligmak istemektedir. Tiirkiye’de etkili olan liderlik tiiriiniin otokratik
liderlik olmasina karsin, pilotlarin biiyiik bolimi daha demokratik liderlerle
calismaktan yanadir. Bu durum pilotlarin glic mesafesini azaltmaya yonelik

tutumlarini gostermektedir.

Otokratik liderdik tiirii kokpit igerisinde fikirlerin aciksa ifade edilmesinin
Oniine gegmektedir. Bu durum pilotlar arasinda iletisim agisindan olumsuz bir durum

yaratmaktadir. Ucus emniyeti i¢in pilotlar arasindaki iletisim ¢ok onemlidir. Ancak

pilotlar1 arasinda iletisim zayif olmasi ugus emniyetini tehlikeye sokmaktadir.

Tablol16: Fikirleri Belirtebilme

EVAPLAMA | Cok Cok
OLCEGI Sik Bazen | Nadiren _ Toplam
Sik Nadir
ORANLAR
Oran (%) 11.9 34.2 26.2 18.5 9.2 100
Sikhik 14 41 32 22 11 120

Farkl1 Fikirlerini ifade Etmekten Korkan Calisanlarin Ortalamas1 2.99
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Liderlik ve fikirlerini belirtebilme konusunda elde edilen verilere gore

hesaplanan “Tiirk Pilotlarin Gili¢ Mesafesi indeksi” 96 olarak belirlenmistir. Teksas

tiniversitesinin ¢alismasinda Helmreich ve Merritt Tiirkiye’nin giic mesafesi indeksi

“95” olarak hesaplanmistir. Benzer bir calisma yapan Sekerli’nin “’Ekip Kaynak

Yonetimi Uygulamalar1 ve Kiiltiirel Farkliliklar’” adli calismasinda ayni ¢aligmada

ilgili endeksi <96’ olarak bulmustur’®®. Helmreich ve Merritt’in ayni ¢alismanin

diger iilkelerdeki sonuglarina baktigimizda; Danimarka’nin Gili¢ mesafesi indeksinin

29 ile aragtirma yapilan lilkeler arasinda en diisiik , Brezilya’nin ise 112 lik indeksi

ile en yiiksek “’Gii¢ mesafesine ‘’sahip oldugunu gérmekteyiz.

Tablo17: Gii¢ Mesafesi-Ugus Emniyeti ile Ilgili Ifadeler

pilot asla hava aracinin kontrol{inii
ele almamalidir.

Kesinlikle |KararsizzimKesinlikle  [Ortalama
CEVAPLAMA  Katiliyorum(Oran(%) [Katilmiyorum
OLCEGI ve ve
Katiliyorum Katilmiyorum
. Oran (%) Oran (%)
IFADELER
Gorevimi yerine getirirken
performansimi etkileyen konularla 907 36 57 495
ilgili olarak bana danigilmasini ' ' ' '
beklerim.
Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda
fiziksel kontrolii ele almal1 ve ugagi 72.3 3 24.7 3.97
ucurmalidir.
Ugus sirasinda meydana gelebilecek
olagandis1 durumlarda iistlerimin 607 18.8 205 336
bana yapmam gerekenler konusunda ' ' ' '
sOylediklerine giivenirim.
Ucus kabininin (flight deck) basarilt
bir sekilde idare edilmesi en basta 54.2 4.5 41.3 3.15
kaptanin ugus becerisine baglidir.
Ucus emniyetini tehlikeye
atmadiklari siirece, diger ekip tiyeleri
kaptanin hareketlerini 451 35 508 285
sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon
yasadig1 zamanlar hari¢ yardimeti 8.2 36 68.2 291

136 Sekerli, (2006), 5.143
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Pilotlarin giic mesafesi ile ilgili verdikleri cevaplarda biiyiikk cogunlugu,
kesinlikle katiliyorum ve katiliyorum cevaplarini vermislerdir. Bu durum pilotlarin

yiiksek gii¢ mesafesini dogrular niteliktedir.

"Gorevimi yerine getirirken performansimi etkileyen konularla ilgili olarak
bana danmigilmasini beklerim" ifadesine verilen cevaplar dogrultusunda pilotlar,
ucusla ilgili herhangi bir kararin verilmesinde kendilerinden de bir anlamda izin

alinmasini istedikleri sonucuna varilabilir.

"Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ucagi
ucurmalidir” ifadesine verilen cevaplar dogrultusunda pilotlar en yetkili kisiyi kaptan
olarak gormekte ve diger pilotlar kendi bilgileri konusunda yetersiz olduklarin

disiinmektedirler.

Ucus emniyetiyle ilgili, “Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi
durumlarda istlerimin bana yapmam gerekenler konusunda soylediklerine
giivenirim, Ugus kabininin (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta
kaptanin ucus becerisine baghdir, Ugus emniyetini tehlikeye atmadiklar1 siirece,
diger ekip iiyeleri kaptanin hareketlerini sorgulamamalidir, Kaptanin tamamen
inkapasitasyon yasadigi zamanlar hari¢ yardimci pilot asla hava aracinin kontroliinii
ele almamalidir” sorularmma verilen cevaplara gore, pilotlar ucus emniyetinden
kaptan1 sorumlu tutmaktadirlar. Bu durum ugus emniyeti agisindan olduk¢a olumsuz

bir tutumdur.
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4.7.3. Belirsizlikten Kacinma Boyutu

Tablo18:Isyerinde Gerginlik ve Kurallara Uyum

gergin hissedersiniz?

Iste kendinizi hangi sikhkta sinirli veya

kurallarim ihlal etmemelidir.

Ucus ekibi, isletme yararma oldugunu

diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin

@ @

X c X c
g = c £ £ 8 g = c £ £ 8
5 E| 5 N |8 |£E 5 E|lS N |E | £ E
I N| O m prd T N| I N| O m Z = N

Siklik

1 1 33 77 8 3 35 70

Ortalama 3.75 4.36

Bu c¢alismada belirsizlikten kaginma indeksi 97 olarak bulunmustur, ucus

emniyeti a¢isindan olduk¢a Onemli bir kavramdir. Helmreich ve Merritt yapmis

oldugu calismada ise ilgili indeks 85 olarak bulunmusgtur. Sekerli’nin ¢aligmasinda

aynt indeks 95 olarak bulunmustur®®’.

Helmreich ve Merritt’in yapmis oldugu

calismada “’Belirsizlikten kaginma’’ degeri 23 ile en diisiik iilkenin Danimarka en

yiikseginin ise 112 indeks degeri ile G.Kibris oldugu tespit edilmistir. Pilotlar tiim

ucus sartlarinda yazili kurallara ihtiyag duymakta ve is rutinini bozacak degislikler

nedeniyle stres yasayabilmekte ise belirsizlikten kaginma indeksinin yiiksek oldugu

aciktir.

Tablo 19: Yazili Kurallar

ORANLAR Siklik %
YAZILI KURALLAR
Kesinlikle Katilmiyorum 5 4.2
Katilmiyorum 16 13.3
Kararsizim 7 5.8
Katiliyorum 38 31.7
Kesinlikle Katiliyorum 54 45
Toplam 120 100

87 Sekerli, (2006), 5.149
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Pilotlarin ugus sirasinda yazili kurallara ne kadar ihtiya¢ duydugunu saptamak
amacityla yapilan analiz sonuglarina gore, "yazili prosediirler biitiin ugus
durumlarinda gereklidir" ifadesine verdikleri cevaplar oldukga yiiksektir. Bu durum

pilotlarin belirsizlikten kaginma degerlerinin yiiksek oldugu gostermektedir.

Tablo 20: Belirsizlikten Kaginma Ugus Emniyeti ile ilgili ifadeler

Hicbir Onemi/Cok Onemli [Ortalama|
CEVAPLAMA Yok ve Azve Son
OLCEGL  |Opemli (%)  |Derece
Onemli (%)
IFADELER
Yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek ve higbir
stirprizle karsilagmamak. 4.8 89.5 4.75
Gergegi, dogru yanit1 ve tek bir ¢éziimii bulmak
3 72.3 5.12

Pilotlarin is degeri ifadelerine verdikleri cevaplarda yiiksek oranda
belirsizlikten kac¢inma egilimi oldugu goriilmektedir. Belirsizlikten kag¢inma
indeksinin yliksek oldugu durumlarda, pilotlarin otomasyona giivenlerinin de yiiksek
oldugu goriilmektedir. Pilotlar otomasyon sayesinde ucus emniyetini sagladiklarin
diistinmekte ve is degerlerine yeterince dnem vermemektedirler. Bu durum ucus

emniyetini tehlikeye atmaktadir.
4.7.4. Ortaklasa Davramiscilik/Bireycilik Boyutu

Ortaklasa davranig¢1 egilimlerin yiiksek oldugu kiiltlirlerde pilotlarin grup
igerisindeki uyumu bozmamak i¢in ¢aba gosterdikleri ifade edilmektedir. Bu durum
ekip tiyelerinin birbirlerini elestirmekten sakindiklarin1 gostermektedir. Diger yandan
bireyci kiiltiirlerde ise, ekip iliyeleri gruptan bagimsiz kararlar alabilmekte ve bunlari

savunabilmektedirler.
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Tablo21: Ortaklasa Davranis¢ilik/Bireycilik ile ilgili is Degerleri

sartlar1 saglayan bir

bolgede bulunmasi

Hicbir Onemi Orta Cok
CEVAPLAMA - . 2 . Ortalama
OLCEGI Yok /z Onemli Derecede Onemh/ﬂSon
(%) Onemli (%) | Derece Onemli
(%)
IFADELER
Is arkadaslariyla veya
ekip tiyeleriyle iyi
kisisel iliskiler 0.3 10.2 89.1 4.36
stirdiirmek
Kendinize ve aile
hayatiniza yeterince L 6.5 935 4.37
zaman kalmasi
Is yerinizin kendiniz ve
aileniz i¢in iyi yasam
1.7 9.8 88.5 4.26

Bu calismada, Teksas Universitesi tarafindan kullanilan yontemle bulunan
ortaklasa davranmisgilik bireycilik endeksi IDV 141 olarak bulunmustur. Ayni
calismay1 yapan Helmreich ve Merritt IDV endeksini 137 bulmustur. Helmreich ve
Merritt yapmis oldugu c¢alismada ilgili indeksi 158 ile en yliksek Avusturalyali
114 bularak Ortaklasa

pilotlarda bulurken,

davranigcilik/Bireycilik degerlendirmesinde en diisiik tilke konumunda oldugu tespit

edildi.

Koreli

pilotlarda ayni
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Tablo22: Ortaklasa Davramiscilik/Bireycilik -Ucus Emniyeti ile Tlgili ifadeler

Tablo 22 incelendiginde kesinlikle katiliyorum ve katiliyorum ifadelerinin
yiikksek oranda isaretlenmesi, bireyci egilimlerin agir bastigin1 gdstermektedir. Bu
ifadeye verilen cevaplarin yiiksek ortalamalara sahip olmasinin hem bireyci
egilimlerin bir sonucu olabilecegi diisiiniilmektedir. Pilotlar ugus emniyetini, grup i¢i
uyumdan daha dstiin tutmaktadirlar. Pilotlar, ucus ile ilgili bir problem tespit
ettiklerinde grup icerisindeki iliskileri etkilese bile bu durumu sdylemeyi dogru

bulmaktadir.
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4.7.5. Gii¢ Mesafesi, Belirsizlikten Kacinma Ve Ortaklasa Davramis¢ihik

/Bireycilik Endekslerinin Diger Ulkelerdeki Durumu

Tablo23. Ulkelerin Bireycilik, Giic Mesafesi ve Belirsizlikten Kaginma Siralamasi

DV A
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T ERTNEL Y KRN RN
Almanya ff o7 | I | BF PRy 5 [ B [ 8 | 965 | & |4 |10
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Tabloda goriildii tizere, Hofstede Tiirkiye nin bireycilik endeksini 37 olarak
hesaplamistir. Bu durum Tiirkiye’ nin bireycilikten ¢ok ortaklasa davranis¢i olan bir
iilke oldugunu gdstermektedir. Buna karsin Teksas Universitesinin yaptig1 arastirma
sonucunda alt kiiltiire oranla Tiirk pilotlarin daha bireyci davranislar sergiledikleri

saptanmistir.

Hofstede, Tiirkiye’nin gli¢ mesafesi indeksinin 66 olarak belirlemistir. Tiirk
pilotlar1 giic mesafesi boyutunda 6. Sirada yer almaktadirlar. Bu durum Tiirk
pilotlariin diger iilke pilotlarina oranla daha yliksek gii¢ mesafesine sahip olduklari

gosterir.

Hofstede Tiirkiye’nin belirsizlikten kaginma endeksini ise 85 olarak
belirlemistir. Teksas iiniversitesinin yaptig1 arastirmada Tirkiye I.sirada yer
almaktadir. Bu durum Tiirk pilotlarinin belirsizlikten kacinma endeksinin ¢ok yiiksek

oldugunu gosterir.

4.7.6. iletisim Ve Ucus Emniyeti iliskisi

Iletisim konusundaki beceriler etkin yiiriitilmesi, ugus emniyeti agisinda
oldukca Onemlidir. Bu béliimde pilotlarin iletisim yeterlilikleri  Sl¢iilmeye
calisilacaktir. Bu amagla iletisim 0Olgegi kullanilarak anket formundan {i¢ soru

belirlenmistir;

e Ucgusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin alinip iiziilecegine
bakmaksizin bunu dile getiririm

e Tiim ekip iiyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon ugus emniyetinin
saglanmasi icin teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir

e (atismalart c¢ozebilmek icin ekip Ttyeleri farkli diisiinceleri agikga

tartismalidirlar
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Tablo24: iletisim ve Ugus Emniyeti iliskisi

Kesinlikle [Kararsizim/Kesinlikle

CEVAPLAMA 0
OLCEGI KatiliyorumOran(%) |Katilmiyorum
ve ve
Katiliyorum Katilmiyorum
iFADELER Oran (%) Oran (%)

Ucusla ilgili bir problem oldugunu fark
edersem, kimin alinip uziilecegine, g7.7 4.6 7.7
bakmaksizin bunu dile getiririm

Tiim ekip lyeleri arasinda iyi bir iletisim ve
koordinasyon ugus emniyetinin saglanmasi 81.2 4.3 14.5
icin teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir.

Catismalar1 ¢ozebilmek i¢in ekip iiyeleri farkl
diisiinceleri acikea tartismalidirlar. 72.4 5.8 21.8

Pilotlarin biiyiik cogunlugu iletisim ile ilgili sorulara kesinlikle katiliyorum
ve katiliyorum cevaplarini vermisglerdir. “Ugusla ilgili bir problem oldugunu fark
edersem, kimin alinip tiziilecegine bakmaksizin bunu dile getiririm” sorusuna %87.7
oraninda, “Tim ekip {yeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon ugus
emniyetinin saglanmasi i¢in teknik bilgi ve beceri kadar dnemlidir” sorusuna %81.2
ve “Catismalar1 c¢ozebilmek icin ekip tyeleri farkli diislinceleri agikca
tartismalidirlar” sorusuna %72.4 oraninda kesinlikle katiliyorum ve katiliyorum

cevaplar1 verilmistir.

Pilotlar ugus emniyeti s6z konusu oldugunda iletisimde sorun yasamadiklari
ifade etmislerdir. Daha ©nceki analizlerde pilotlarin ugus emniyetinden kaptani
sorumlu tuttuklar1 sonucuna varilmistir. Buna karsin ugusla ilgili herhangi bir sorun
oldugunda kaptanla ve diger personelle iletisime gectiklerini tablo15 yardimiyla

gormekteyiz.

Pilotlar her ne kadar kaptan1 ugakta sorumlu olarak gorseler de, ugus emniyeti

s0z konusu oldugunda iletisimden kagcinmamaktadirlar.
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4.7.7. Emir Verme ve Ucus Emniyeti Tliskisi

Emir verme Ol¢egindeki ifadelere verilen cevaplarin ortalamasi kokpit
igerisinde acik iletisimin var olup olmadigin1 gostermektedir. Emir verme 6l¢eginde
alman degerlerin yiiksek olmasi ekip {liyelerinin yiiksek giic mesafesine sahip
olduklarini gostermektedir. Bu dogrultuda emir verme dlgeginin tespiti i¢in anketten

su sorular analize dahil edilmistir;

e Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ugagi
ugurmalidir

e Diger ekip flyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif
liderlerdir

e Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha
kidemli ekip tiyelerinin kararlarini sorgulamamalidir

e Ucus kabininin (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta
kaptanin ucus becerisine baglidir

e Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda tistlerimin bana
yapmam gerekenler konusunda sdylediklerine glivenirim

e Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigli zamanlar hari¢ first officer asla

hava aracinin kontroliini ele almamalidir.
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Tablo 25: Emir Verme Ve Ugus Emniyeti Iliskisi

Kesinlikle [Kararsizim|Kesinlikle
CEVAPLAMA KatiliyorumOran(%) |Katilmiyorum

OLCEGI ve Ve
. Katiliyorum Katilmiyorum
IFADELER
Oran (%) Oran (%)

Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz
pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip 15.4 5.1 79.5
iiyelerinin kararlarini sorgulamamalidir

Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel
kontrolii ele almal1 ve ucagt ugurmalidir. 72.3 3 24.7

Ucgus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi
durumlarda iistlerimin bana yapmam
gerekenler konusunda soylediklerine
giivenirim.

Ucus kabininin (flight deck) basaril1 bir sekilde
idare edilmesi en basta kaptanin ucus 54.2 4.5 41.3
becerisine baghdir.

Ugus emniyetini tehlikeye atmadiklar siirece,
diger ekip tiyeleri kaptanin hareketlerini 45.7 3.5 50.8
sorgulamamalidir.

Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadig1
zamanlar hari¢ yardimci pilot asla hava 28.2 3.6 68.2
aracinin kontroliinii ele almamalidir.

Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini tegvik
eden kaptanlar zayif liderlerdir 3.7 8.5 87.3

60.7 18.8 20.5

Emir verme ile ilgili sorulara verilen cevaplar su sekildedir; “Ekip
igerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip
tiyelerinin  kararlarin1  sorgulamamalidir” %75.6, “Kaptan acil ve olagandisi
durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ucag ucurmalidir”, %72.3, “Ucus
sirasinda meydana gelebilecek olagandist durumlarda {istlerimin bana yapmam
gerekenler konusunda sdylediklerine gilivenirim” %60.7, “Ucus kabininin (flight
deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ugus becerisine baghdir”
%54.2, “Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklar siirece, diger ekip iiyeleri kaptanin
hareketlerini sorgulamamalidir” %45.7 oraninda kesinlikle katiliyorum ve
katiliyorum cevaplar1 verilmistir. Buna karsin “Kaptanin tamamen inkapasitasyon
yasadigt zamanlar hari¢ yardimci pilot asla hava aracinin kontroliinii ele

almamalidir” %68.2, “Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar
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zayif liderlerdir” 9%87.8 kesinlikle katilmiyorum ve katilmiyorum cevaplari

verilmistir.

Verilen cevaplar incelendiginde, pilotlarin ugus emniyetinin tehlikede
olmadig1 siireci, ugustan kaptani sorumlu tuttuklar1 ve kaptanin emir yetkisi i¢inde
olduklarini kabul etmislerdir. Fakat ugus emniyeti tehlikede oldugu durumlarda daha

etkin rol almaktadirlar.
4.7.8. Stresi Algilama ve Ucus Emniyeti iliskisi

Stres ile ilgili 6l¢ek, pilotlarin stres, fiziksel ve zihinsel performans ile ilgili
algilamalar1 konusundaki tutumlar1 saptanmaya calisilmaktadir. Pilotlarin, stres
konusundaki algilamalar1 ugus emniyeti iizerinde etkili olmaktadir. Stres ve limitler
konusunda gercek¢i olmayan tutumlar, pilotlarin yanlis karar vermelerine ve dogru
bir durumsal farkindalik gelistirememelerine neden olmaktadir. Bu durum ucus
emniyetini tehlikeye atabilmektedir. Stres algilama 6lgeginin tespiti i¢in anketten su

sorular analize dahil edilmistir;

e Yorgun olsam bile bu durum, ugus sirasindaki Kritik zamanlarda performans
ve etkinligimi hi¢bir sekilde etkilemez

e Karar verme becerim acil durumlarda da normal ugus kosullarinda ki kadar
lyidir

e Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az etkiliyimdir

e Ekip tiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini gézlemlemelidir

e Kisisel problemler yasadigimda performansim olumsuz yonde etkilenebilir

e Gergcek anlamda profesyonel ekip tiyesi ucusta kisisel problemlerini arkasinda

birakabilir.
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Tablo 26: Stresi Algilama ve Ugus Emniyeti iliskisi

Kesinlikle [Kararsizim|Kesinlikle

CEVAPLAMA OLCEGI Katiliyorum/Oran(%) [Katilmiyorum|
ve Ve
. Katiliyorum Katilmiyorum|
IFADELER Oran (%) Oran (%)
Yorgun olsam bile bu durum, ugus sirasindaki
kritik zamanlarda performans ve etkinligimi 37.6 7.3 55.1

hi¢bir sekilde etkilemez
Karar verme becerim acil durumlarda da
normal ucus kosullarinda ki kadar 1yidir 31.3 7.8 60.9

Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az
etkiliyimdir 61.8 10.7 27.5

Ekip tiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk
belirtilerini gézlemlemelidir 85.3 4.8 9.9

Kisisel problemler yasadigimda performansim
olumsuz yonde etkilenebilir 65.7 3.8 30.5

Gergek anlamda profesyonel ekip tiyesi ugusta
kisisel problemlerini arkasinda birakabilir 68.7 4.6 26.7

Tablo25’a goére “Yorgun olsam bile bu durum, ugus sirasindaki kritik
zamanlarda performans ve etkinligimi hi¢bir sekilde etkilemez” %355.1, “Karar
verme becerim acil durumlarda da normal ucus kosullarinda ki kadar 1yidir” %60.9

oraninda Kesinlikle Katilmiyorum ve Katilmiyorum cevaplar: verilmistir.

“Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az etkiliyimdir” %61.8, “Ekip
tiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini goézlemlemelidir” %385.3,
“Kisisel problemler yasadigimda performansim olumsuz yonde etkilenebilir” %65.7,
“Gergek anlamda profesyonel ekip iiyesi ucusta kisisel problemlerini arkasinda
birakabilir” %68.7 oraninda Kesinlikle Katiliyorum ve Katiliyorum cevaplari

verilmistir.

Ayrica Stresi algilama 0Ol¢eginde "yorgun olsam bile bu durum, ugus
sirasindaki kritik zamanlarda performans ve etkinligimi higbir sekilde etkilemez"

ifadesine verilen cevaplar dogrultusunda pilotlarin gercek bir tutum sergiledigini
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sOylemek miimkiindiir. Pilotlarin stresli oldugu durumlarda bilgi ve becerileri

zayiflamakta bu durum ise ugus emniyetini tehlikeye sokmaktadir.
4.7.9. Kurallar Uyum ve Ucus Emniyeti fliskisi

Bu olgekte yer alan ifadeler, pilotlarin kurallara uyum konusundaki
tutumlarmi belirlemeyi hedeflemektedir. Belirsizlikten kaginma ve kurallara uyum
Ol¢egi arasinda siki bir iliski mevcuttur. Belirsizlikten kaginma degerlerinin yiiksek
olmast durumunda, herhangi bir konuda resmi kural ve Onerilerin bulunmamasi,
pilotlarin ¢ok fazla stres yasamalarina neden olmaktadir. Kurallara uyum o6l¢eginin

tespiti i¢in anketten su sorular analize dahil edilmistir;

e Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ugusa iliskin
kurallarini ihlal etmemelidir
e Yazili prosediirler biitliin ugus durumlarinda gereklidir

e Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman sinirlamalarina uymak

Tablo 27: Kurallara Uyum Ve Ucus Emniyeti iliskisi

Kesinlikle [Kararsizim|Kesinlikle
CEVAPLAMA  Katiliyorum|/Orani1(%) [Katilmiyorum|
OLCEGI |0 L
Katiliyorum Katilmiyorum|
IFADELER Oran (%) Oran (%)
Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse
bile, isletmenin ugusa iliskin kurallarini ihlal 76.7 5.8 17.5
etmemelidir
Yazili prosediirler biitiin ugus durumlarinda
Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman
sinirlamalarina uymak 85.7 2.8 12.5

Tablo 20°ye gore, “Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile,
isletmenin ugusa iligkin kurallarim1 ihlal etmemelidir” %76.7, “Yazili prosediirler
biitiin ugus durumlarinda gereklidir” %81.3, “Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman
sinirlamalarina uymak” %85.7 oraninda Kesinlikle Katiliyorum ve Katiliyorum

cevaplar1 verilmistir. Diger yandan, insan unsuru havacilik sistemi igerisinde birgok
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bilesenle siirekli etkilesim halindedir. Bu bilesenlerden birisi de yazilim adi verilen
yazili kurallardir. Kural ve prosediirlerin de gelistirilmesinde bir takim hatalar
yapilabilir. Bu prosediirlerin dogrulugunun tartismasiz olarak biiylik bir kararlilikla

kabul edilmesi, ugus emniyetini tehlikeye atabilir.
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SONUC DEGERLENDIRME ve ONERILER

Ugak kazalarinda insan faktorii halen anlasilmaya c¢alisilan bir kavram olarak
karsimizda durmaktadir. Bu g¢alismanin genelinde de insan faktorii incelenmistir.
Gorillmiistir ki zaman gegtikge teknolojiye oranla insandan kaynaklanan kaza ve
olay oranlar1 artig gostermistir. Yapilan incelemeler sonucunda, pek ¢ok ucak
kazasinda, ucaklarin yere carpmadan Once yapisal olarak ugabilir durumda oldugu
bununla beraber insanin hatali uygulamalarindan dolay1 kazanin 6nlenemedigi agikca
goriilmistiir. Baslangigta pilot hatast olarak nitelenen insan hatasi iizerinde daha
onemle durulmaya baslanilmis ve hatanin sonuglarindan ¢ok nedenleri iizerinde
durularak hata yapmay1 ya da yapilan hatalarin etkisini azaltic1 tedbirler arayisina
girilmistir. insan faktoriiniin nerede ve neden hata yaptigi sorgulayan aragtirmalarda
bu hatalarin stres ve yorgunluk, iletisim, takim, liderlik ve kurallara uyum basliklar:
altinda EKY c¢atis1 altinda toplanmistir. EKY kavrami 1970’lerden itibaren
NASA’nin  Onciiliigiinde  literatiirde yer almaya baslamistir. NASA’nin
aragtirmalarina gore insan kaynakli hatalarin ¢ogu, ekip olarak verilen zayif kararlar,
etkin olmayan iletisim, yetersiz liderlik, yetersiz planlama, yetersiz kaynak yonetimi

ile iligkili olmustur.

Bu calismada incelenen Onemli ugak kazalarinda da (Tenerife, Trakya,
Diyarbakir, Isparta ve Hollanda kazalar1) kaza sebepleri olarak EKY hatast oldugu
ortaya ¢ikmistir. Cesitli kaynaklarda bu saptamay1 dogrulamistir. Calismada kazalara
iliskin goriisleri alinan pilotlar da genel olarak bu kazalarda diger kaza faktorlerinin
de goriilmesiyle birlikte yogun olarak EKY hatast oldugunu bildirmisler. Yine
rOportaj yapilan pilotlar etkin EKY ile bu kazalarin 6niine gecilebilir olduklarini

belirtmislerdir.

Glinlimiizde gerek havacilik otoriteleri gerekse havayolu isletmeleri ugus
emniyetinin saglanmasi i¢in EKY programlari ile ilgili diizenlemeler getirmektedir.
EKY, bireylerin ugus emniyetini saglamada sahip olmalar1 gereken tutum ve
becerilerinin gelistirilmesinde kullanilan 6nemli bir aragtir. EKY uygulamalari dogru
zamanda ve dogru bir sekilde uygulandiginda, yiizlerce insanin hayatinin
kurtarilabilecegine ve yiiksek degerde hava araglarinin kaza ve kirima ugramasinin

onlenebilecegine dair ciddi bulgular bulunmaktadir.
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Bu ¢alismada incelenen kazalarda goriilmiistiir ki stres, ¢cekingen tutum, asiri
Ozgliven, talimatlara uymama, is yiikii, ugus disiplinsizligi, karar verme becerisindeki

eksiklikler gibi EKY kapsamindaki beceriler kazalar1 kaginilmaz kilmustir.

Bu kazalarda EKY’nin 6nemi bir kez daha tekrarlanmistir. EKY’nin ekip
anlayisi, temel ucus yetenegi ve teknik agidan cok yetenekli bireyleri bir araya
getirmeyi degil, ekip olarak bir arada ¢alisabilmek adina, teknik olmayan becerilerin
gelistirilmesi ve ekip ruhunu asilayabilmektir. EKY becerilerini insan performansinin

kisitl kapasitesini kullanarak bir emniyet faktorii, tehdit ve hatay: sistem igerisinde

yonetecek bir model olarak degerlendirmek gerekir. Ancak EKY egitim

programlarinin varhii veya gelistirilerek yayginlasmasi bagli basina kaza onleyici
faktor olarak goriilmemelidir. EKY egitimlerini almig olmak sorunun oniine
gecilmesini miimkiin kilmamaktadir. Bu egitimlerin programa alinmasi kadar
uygulamaya geciriliyor olmasi da 6nemlidir. Burada da kiiltiirel farkliliklar 6nem arz
etmektedir. Agirlikli olarak ABD’de gelistirilen bu egitim programlar1 kiiltiirel
farkliliklara gore revize edilmeden aynen uygulanmaya c¢alisiilmast EKY’nin

etkinligini azaltmaktadir.

Bu c¢alismada Tiirkiye’de ugus emniyetinin de insan faktoriiniin rolii

arastirilmistir. Arastirma bulgular su sekildedir;

e Tirkiye’de pilotlar yiliksek gii¢ mesafesine sahiptirler. Bu durum ugus
emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.

e Pilotlarin belirsizlikten kacinma degerlerinin ¢ok yiiksek oldugu saptanmustir.
Bu durum pilotlar igin stres kaynagi olusturabilmekte ve ucgus emniyetini
tehlikeye sokabilmektedir.

e Pilotlarin ortaklasa davramis¢ilik boyutu ise daha bireysel bulunmustur.
Bireycilik ekip tyelerinin, birbirlerinin kararlarin1  sorgulamalarin1  ve
hiyerarsik sinirlar1 daha az hissetmelerini saglamaktadir. Bu durum acil
durumlarda ugus emniyeti saglanmak admna pilotlarin  bireysel
davranabildiklerini gostermektedir.

o lletisim olceginde; pilotlar her ne kadar kaptani ugakta sorumlu olarak
gorseler de, ucus emniyeti s6z konusu oldugunda iletisimden

kaginmamaktadirlar.
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e Emir verme 6l¢eginde; pilotlarin ucus emniyetinin tehlikede olmadig siireci,
ucustan kaptani sorumlu tuttuklar1 ve kaptanin emir yetkisi i¢inde olduklarini
kabul etmislerdir.

e Stresi algilama 06l¢eginde; Pilotlarin stresli oldugu durumlarda bilgi ve
becerileri zayiflamakta bu durum ise ugus emniyetini tehlikeye sokmaktadir.

e Pilotlarin kurallara daha fazla uyum gosterdigi tespit edilmistir. Bu
prosediirlerin dogrulugunun tartigmasiz olarak biiyiik bir kararlilikla kabul

edilmesi, ucus emniyetini tehlikeye atabilir.

Gliniimiizde Ekip Kaynaklar1 Yonetimi programlarmin ¢ogunlukla Anglo
Sakson kiiltiirlindeki tilkelerin gelistirdigi ve gelistirilen bu Ekip Kaynaklar
Yonetimi programlarinin, hi¢bir degisiklige ugramadan, Tiirkiye ve benzer Anglo
Sakson kiiltiirlerde olmayan {ilkeler tarafindan kullanilmasinin yarardan ¢ok zarar

getirdigi ucak kazalar istatistiklerinde agikca goriilmektedir.

Tiirkiye ve benzer Anglo Sakson kiiltiirlerde olmayan iilkelerde, kendi
kiiltiirlerine uygun olabilecek Ekip Kaynaklari YOnetimi programlarinin
geligtirilmesinin, insan faktoriinden kaynaklanan kazalarin azalmasinda etkili

olacaktir.

Tiirkiye’de ve benzer Anglo Sakson kiiltiirlerde olmayan iilkelerde havayolu
sirketlerinin “’Ekip Kaynaklar1 Yonetimi’’ programlarini planlarken ulusal, mesleki
ve alt kiltiirlere ait ozellikleri goz ardi etmemelerinde ciddi Olgililerde yarar
saglayacaklar1 anlagilmaktadir. Bu sekilde degisik kiiltiirlere sahip iilkelerde
hazirlanan “’Ekip Kaynaklar1 Y6netimi’’ programlarinin ulusal ve kiiltiirel 6zellikleri
dikkate alarak planlanacak egitim sekilleri ile uygulanacak daha etkili bir “’Ekip

Kaynaklar1 Yonetimi’’ ile ugak kazalarinin azalacag: diistiniilmektedir.
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EK

EKk : Ucus Yonetimi Tutumlar: Soru Formu (Uluslararas1)138
Boliim I
CEVAPLAMA OLCEGI:
A : Kesinlikle Katilmiyorum B : Katilmiyorum C:Kararsizim D

Katiliyorum E:Kesinlikle Katiliyorum

Liitfen yukaridaki Olgegi inceleyip asagidaki ifadelere ne derecede
Katildigimizi /katilmadigimizi uygun harfi sorunun hemen saginda bulunan bosluga

yazarak belirtiniz.

1. Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ucagi

ucurmalidir. [ ]

2. Kaptanlar normal ugus Sartlarinda ve acil durumlarda ugus ekibini soru

sormalari i¢in tesvik etmelidir. [ ]

3. Yorgun olsam bile bu durum ugus sirasindaki kritik zamanlarda

performans ve etkinligimi hicbir sekilde etkilemez. [ ]

4. Ucgus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ugusa

iliskin kurallarini ihlal etmemelidir. [ ]

5. Gorevimi yerine getirirken performansimi etkileyen konularla ilgili olarak

bana danisilmasini beklerim. [ ]

6. Ust diizey calisanlar diger personele gore daha fazla iicret ve ayricaliklari

hak ederler. [ ]

3% Not: Aragtirmamizda kullanilan bu soru formu (Flight Management Attitudes Questionnaire 2.0-

International) ABD’deki University of Texas’da gelistirilmis ve su ana kadar 22 ayn iilkede
15.000’nin iizerinde ugus ekibi tarafindan doldurulmustur.
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7. Is yiikiim haddinden fazla artmaya basladiginda (ya da smira yaklastiginda)

diger ekip iiyelerini bu durumdan haberdar ederim. [ ]

8. Diger ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif
liderlerdir. [ ]

9. Karar verme becerim emergency durumlarda da normal ugus kosullarinda

ki kadar iyidir. []

10. Ekip icerisindeki astlar (geng¢ ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha

kidemli ekip tiyelerinin kararlarini sorgulamamaldar. [ ]

11. Diger ekip tiyeleri ile ayn1 fikirde olmak farkli bir fikir bildirmekten daha
tyidir. [ ]

12. Kokpit ve kabin ekipleri arasinda koordinasyonu saglamak kaptanin

sorumluluklar1 arasindadir. [ ]

13. Bir emergency durumunda degerlendirme (judgement) hatasi yapma

olasiligim daha fazladur. [ ]

14. Ucus kabininin (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta

kaptanin ucus becerisine baghdir. [ ]

15. Ugusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin alinip {iziilecegine

bakmaksizin bunu dile getiririm.[ ]
16. Diger ekip liyelerinin 6niinde bir hata yaparsam utanirim. [ ]

17. Ugus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda tistlerimin

bana yapmam gerekenler konusunda sodylediklerine giivenirim. [ ]

18. Ugus emniyetini tehlikeye atmadiklar siirece, diger ekip tiyeleri kaptanin

hareketlerini sorgulamamahdir.] ]
19. Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az etkiliyimdir. [ ]

20. Performansim daha deneyimsiz veya yetersiz (less capable) ekip tiyeleri

ile ¢alisirken olumsuz yonde etkilenmez. [ ]

140



21. Catismalar1 ¢ozebilmek icin ekip iyeleri farkli diisiincelerini agikca

tartismalidir. [ ]

22. Ekip tyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini

gozlemlemelidir. [ ]

23. Kisisel problemler yasadifimda performansim olumsuz yonde

etkilenebilir. [ ]

24. Gergcek anlamda profesyonel ekip tiyesi ugusta kisisel problemlerini

arkasinda birakabilir. [ ]

25. Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi zamanlar hari¢ first officer

asla hava aracinin kontroliinii ele almamahdur. [ ]
26. Yazili prosediirler biitiin u¢us durumlarinda gereklidir. [ ]

27. Ekip tiyeleri stresliyse bu durumu diger ekip iiyelerine ugustan énce veya

ugus esnasinda bildirmelidir. [ ]

28. Ekip tiyeleri fiziksel bir problemleri varsa bu durumu diger ekip iiyelerine

ucustan once veya ucus esnasinda bildirmelidir.

29. Tum ekip iyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon ugus

emniyetinin saglanmasi i¢in teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir. [ ]

30. Etkin bir ekip koordinasyonu ekip iiyelerinin birbirlerinin farkli ¢alisma

sitillerini dikkate almalarini1 gerektirir.[ ]

31. Ugus swrasinda is yiikiimiin az oldugu zamanlarda, ufak tefek islerle

mesgul olmak yerine dinlenmeyi tercih ederim. [ ]
32. Gergek profesyonel hata yapmaz. [ ]
33. Kaptanin en 6nemli gorevlerinden birisi first officer’lari egitmektir. [ ]

34. Calisma ortaminizda astlar hangi sikhikta {stleriyle ayni fikirde

olmadiklarini s6ylemeye cekinirler?

A. Cok sik B. Sik C. Bazen D. Nadiren E. Cok nadir
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35. iste kendinizi hangi siklikta sinirli veya gergin hissedersiniz?
A:Her zaman B. Genellikle C. Bazen D. Nadiren E. Hi¢bir zaman
Boliim 11

Liitfen asagidaki dort farkh liderlik tipini anlatan aciklamalar:

okuyunuz ve asagidaki sorulara cevap veriniz.
A Tipi Liderlik

A Tipi lider kararlar1 hizli bir bigimde verir ve bu kararlari; acik, net ve resmi
bir dille astlarina iletir. Bu tip bir lider astlarimin kararlarin1 sadakatle ve sorun

cikarmadan uygulamalarini bekler.
B Tipi Liderlik

B Tipi lider, kararlar1 hizli bir bicimde verir. Fakat uygulamaya ge¢cmeden
once bu kararlarini astlarina tam olarak agiklamaya calisir. B Tipi lider astlarina bu
sekilde karar vermesine neden olan etkenleri agiklar ve astlar bu karar ile ilgili ne

sorarlarsa sorsunlar tiim sorulari cevaplar.
C Tipi Liderlik

C Tipi lider karar vermeden Once genellikle astlarina danigir. C Tipi lider
astlarin tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve sonra kararini agiklar. C Tipi lider,
aliman karar astlarin verdigi tavsiyelerin disinda olsa bile, tiim astlarin bu karar

sadakatle uygulamasini bekler.
D Tipi Liderlik

D Tipi lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarim1 toplantiya
cagirir. D Tipi lider problemi ortaya koyar ve astlarindan bu problemi tartigmalarini

ister. Daha sonra D Tipi lider ¢ogunlugun fikrini karar olarak kabul eder.

Saymn First Officer’lar! Liitfen sonraki iki soruyu kaptanlar1 géz oniinde

bulundurarak cevaplaymiz.
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Sayin Kaptanlar! Liitfen sonraki iki soruyu {istiiniiz olan ucus isletme

yoneticilerini goz oniinde bulundurarak cevaplayiniz.

1. Yukaridaki liderlik tiplerinden en ¢ok hangisi ile (hangisinin altinda)
calismayi tercih ederdiniz? [ ]

2. Calistiginiz isletmelerde yukaridaki liderlik tiplerinden en fazla hangisi ile

karsilasmaktasiniz? [ ]

BOLUM- 111

Liitfen asagidaki sorularin yanlarina asagidaki dlgegi kullanarak cevabinizi

yazin.

CEVAPLAMA OLCEGI:

A:Hicbir Onemi Yok B : Az Onemli C:Orta (Makul) Derecede Onemli D

:Cok Onemli E:Son Derece Onemli

Liitfen, SIMDIKI iSINiZi DIKKATE ALMADAN , idealinizdeki, sahip
olmak istediginiz isinizi diisiiniiniiz. Idealinizdeki isinizi segerken asagidakiler
sizin i¢in ne kadar Onemlidir? Liitfen yukarida verilen 6nem derecelerine gore

degerlendiriniz.
1. Is arkadaslariyla veya ekip iiyeleriyle iyi kisisel iliskiler siirdiirmek. [ ]
2. Ust pozisyonlara terfi etme sansina sahip olmak. [ |

3. Is giivencesine sahip olmak. [ ]
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4. s yerinizin kendiniz ve aileniz icin iyi yasam Sartlar1 saglayan bir bolgede

bulunmasi. [ ]
5. Yeni ve ilging gorevlerle is rutinini asma olanagina sahip olmak. [ ]
6. Dogrudan bagl oldugunuz yonetici ile sicak bir iligkinizin olmasi. [ ]
7. Cok para kazanma sansinin bulunmasi. [ ]

8.Kendinizi kanitlayabileceginiz (kendinizi gosterebileceginiz

/gerceklestirebileceginiz) zor gérevlerin mevcut olmast. [ ]

9. Yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek ve higbir siirprizle karsilasmamak.
[]

10. Kendinize ve aile hayatiniza yeterince zaman kalmast. [ |

11. Birbirleriyle cok uyumlu ve dayanigsma i¢inde calisan insanlarla birlikte

calismak. [ ]
12. Gergegi, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii bulmak. [ ]

13. Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman sinirlamalarina uymak. [ ]

BOLUM IV

Asagidaki ifadeler ugus kabini otomasyonu ile ilgili tutumlara yoneliktir.
Eger ugtugunuz ucak programlanabilir bir Flight Management Computer’a (Ugus
Yonetim Bilgisayar1) sahipse bu otomasyona sahip bir ucak (Automated Aircraft)
olarak kabul edilmektedir. Eger bu tiir otomasyona sahip bir u¢akta ucuyorsamz
liitfen asagidaki sorular1 bu ucaktaki tecriibelerinize dayanarak cevaplayimsz.
Eger daha once boyle bir ucakta u¢madiysamz, asagidaki sorular1 boyle bir
ucaktan neler beklediginizi diisiinerek cevaplaymz. Liitfen asagidaki sorularin

yanlarina agagidaki dl¢egi dikkate alarak uygun olan harfi yaziniz.
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CEVAPLAMA OLCEGI:

A:Kesinlikle Katiliyorum B:Katilmiyorum C:Fikrim Yok D:Katiliyorum
E:Kesinlikle Katiliyorum

1. Otomatik 6zellikleri olan ugakla u¢mayi tercih ederim. [ ]

2. Olagandist durumlarda ihtiyactm olan bilgiye FMC’den hizlica

ulagabilirim. [ ]
3. Etkili bir kokpit ekibi her zaman otomasyonun sagladig1 araclar kullanir.

[]

4. Otomasyon kullanmanin ugus becerilerimi kaybetmeme neden

olabilecegiyle ilgili endiselerim var. [ ]

5. FMC’nin sik¢a kullanilmamasi durumunda bazi FMC islemlerinin nasil

yapildigi kolayca unutulur. [ ]
6. Daha fazla otomasyon daha iyidir. [ ]

7. Pilotlar otomatik sistemleri devre disi birakarak u¢gmaktan kacinmalidirlar.

[]

8. FMC’nin tam olarak anlamadigim c¢alisma sekilleri ve 6zellikleri var. [ |
9. Otomatik kokpit ugus ekibi arasinda daha fazla sozel iletisim gerektirir. [ ]
10. Otomasyonu kullanmadan ugarak ucus becerilerimi koruyorum. [ ]

11. Otomatik kokpit ugus ekibinin daha fazla cross-check kontrol yapmalarini

gerektirir. [ ]

12. Benim ¢alistigim havayolu igletmesi her zaman otomasyonu kullanmami

bekler. [ ]

13. Ugus operasyonu sirasindaki herhangi bir zamanda otomasyon seviyesini

secmede kendimi 6zgiir hissederim.[ ]
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14. Ugakta otomatik sistemlerin kullanimi wugus ekibinin takdirine

birakilmahdir. [ ]

15. Otomasyon seviyesi yiikksek olan ucakla ugmak ucus ekibinin bilgi

transfer bi¢imlerini degistirir. [ ]

16. Ucgus sirasinda miimkiin oldugu kadar ¢ok otomasyon kullanmaya

caligirim. [ ]
17. Diger pilotun hangi FMC islemini kullandigini bilmek zordur. [ ]
BOLUM V
1. Su andaki goreviniz nedir?
_ Kaptan Pilot _ First Officer _ Ucus Miihendisi
2. Calistiginiz havayolu isletmesinde bulundugunuz pozisyon nedir?
_Hat Pilotu _ Ogretmen Pilot _ Kontrol Pilotu _ Yonetici
3. Egitim durumunuz nedir?
_Lise _Iki yillik meslek yiiksekokulu _ Dért yillik yiiksekokul
_ Dort yillik fakiilte ~ Hava Harp Okulu _ Yiiksek lisans ya da
Doktora  Diger: ...ccoceevveveeneriineeens
4. Pilotaj egitimini nerede ve ne tiir bir egitim kurumunda aldiniz?
_Hava Harp Okulu
_AU Sivil Havacilik Yiiksekokulu
_Tiirk Hava Kurumu

_Tiirkiye’deki 6zel bir ucus okulu
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5. Yasimiz kag?

2025 26-30 _31-35 _36-40 _41-45 _46-50 _51-56 _ 57 ve

uzeri

6. Sivil havacilik sektoriinde ¢alismaya baslamadan once;

a) Daha once Tirk Silahli Kuvvetleri’'nde havacilik ile ilgili bir alanda

cahistimiz nm?

_Hayir calismadim _ Evet calistim

b) Eger calistiysaniz, kag yil ¢aligtiniz?

_1-5wyilaras1 _ 5-10 yil arast1 _ 10-15 yil aras1 _ 15-20 yil aras1 _ 20
yildan daha fazla

7. Kag yildir SIVIL havacilik sektériinde galistyorsunuz?
_1-5yil _6-10yil _11-15yil _ 15-20 yil 20 yildan daha fazla

8. SIVIL havacilik sektoriinde galistyorken ugtugunuz ugaklarin tip ve serisi

nedir?
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