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ONSOZ

Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de meydana gelen kazalarda her yil binlerce
insan hayatim kaybetmektedir. Kazalarin tamamen oniine gegmek miimkiin degildir, ancak
almacak tedbirlerle kaza oranlar1 azaltilabilir. Alinmasi gereken tedbirlerin neler oldugunu
belirlemek ise, kazaya neden olan faktorlerin iyi bilinmesi ve iyi bir kaza incelemesi ile
mimkiindiir. Bugiine kadar meydana gelen kazalardan elde edilen bilgi ve istatistikler,
kazalarin ana nedenin daha cok insan faktorii oldugunu gostermektedir. Karayollarinda ve
havayolu tasimacilifinda meydana gelen kazalarin %70-80’ine insan hatast neden olmaktadir.
Dolayisiyla kaza incelemelerinde en ¢ok iizerinde durulmasi ve arastirilmasi gereken konu
INSAN’dir. Oran bu kadar yiiksek olmasina ragmen, 6zellikle iilkemizde yapilan hava araci
kaza incelemelerinde, en az insan faktorii iizerinde durulmasi; arastirmalarin genellikle olay
yeri, enkaz ve somut deliller iizerinde yogunlastirilmasi, ¢cogu zaman kazanin gercek
nedenlerinin ortaya cikarilamamasina neden olmaktadir. Siiphesiz bunda, hava aracinda
bulunan miirettebat ve yolcularin ¢ogunlukla hayatlarin1 kaybetmis olmalarinin da biiyiik

etkisi vardir.

Alman her tiirli onleme ragmen, meydana gelen bir hava araci kazasindan sonra
yapilacak incelemede, insan faktorii altinda yatan gercek nedenleri ortaya ¢ikarmak icin insan
etkileyen psikolojik ve fizyolojik faktorlerin de ¢ok iyi bilinmesi gerekir. Ayrica kaza kirim
inceleme heyetlerinde bulunan insan faktorii arastirmacisinin da analiz yontemleri konusunda
uzman olmasi ve arastirmayr yapacak yeterli teknik donanimla birlikte iyi bir inceleme
kontrol listesine de sahip olmasi gerekir. Arastirma tamamlanip, kazanin gercek nedenleri
ortaya cikarildiktan sonra, aym tip kazalarin meydana gelmemesi ve aymi hatalarin
tekrarlanmamasi i¢in bu sonuglarin tiim havacilarla paylasilmas1 ve gerceklerin saklanmamasi
ise olayin en onemli boyutudur. Yapilan yanliglar ve hatalar gizlendigi siirece ayni tiir
kazalarin meydana gelmesi de kacimilmaz olacaktir. Amag¢ insanlar1 suglamak veya
cezalandirmak degil, kaza oranlarin1 azaltmaktir. Bu calismada, 6zellikle pilotlarla ilgili olan
insan faktorii konusu detayli bir sekilde anlatilmis ve kaza inceleme metodlar izah edilerek

ornek inceleme kontrol listesi ve anket formu sunulmustur.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Havacilikta ve tipta kullanilan bazi terimler, anlam kargasasina neden olmamak icin

dilimize yerlesmis sekilleriyle kullanilmistir.( Or.: Emercensi, Hover, Vertigo, Ceklist vb.)

CRM : Crew Resource Management (Miirettebat Kaynak Yo6netimi)
FAA : Federal Aviation Authority ( Federal Havacilik Otoritesi)
HFACS : Human Factors Analysis and Classification System (insan Faktorleri Analiz ve

Smiflandirma Sistemi
ICAO : International Civil Aviation Organization (Uluslararas1 Sivil Havacilik

Organizasyonu )

IFR : Instrument Flight Rules (Alet Ugus Kurallari)

ILS : Instrument Landing System (Alet Inis Sistemi)

NDB : Non Directional Beacon ( Dogrusal Olmayan Sinyal)

SD : Spatial Disorientation ( Uzaysal Konum Bozuklugu)

VOR : Vertical Omni-Directional Radar

VFR : Visual Flight Rules

5M : Man, Machine, Management, Medium, Mission (Insan , Makine, Yonetim,

Ortam, Gorev).
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1. GIRIS

1.1. Giris ve Amac

Yirminci yiizy1l ortalarindan itibaren havacilik teknolojisindeki hizli gelismeler,
diinyada havacilik ve uzay sanayinin hizla biiylimesine neden olmustur. Buna paralel
olarak askeri alanda ve tagimacilik alaninda havaciligin 6nemi de giinden giine artmuis,
giiniimiizde de en 6nemli sektorlerden biri haline gelmistir. Havaciligin ilk yillarindan
bu giine kadar meydana gelen hava araci kazalarina ragmen (Resim 1.1) kara
tasimaciligiyla kiyaslandiginda insanlarin hava tagimaciliina giiveni oldukga yiiksektir.
Istatistikler de bu giivenin hakliligini teyit etmektedir. Nitekim 1990 yilinda ABD’de
meydana gelen 2180 havacilik kazasinda 819 kisi hayatim1 kaybetmistir ve bu rakam
kara yollarinda meydana gelen kazalarda ©lenlerin sadece %3’iinii teskil etmektedir
(Havacilik Tibbi, 1995). Bu diisiik orana ragmen, belki basit bir hata sonucu meydana
gelen bir ucak kazasinda bir anda onlarca insan hayatimi kaybetmektedir. Bu da konu
tizerinde daha ciddi ¢alismalarin yapilmasina ve tedbirler alinmasina neden olmaktadir.

Alinacak onlemlerle bu oran1 daha da diisiirmek miimkiindiir.

Resim 1.1. ilk Havacilik Kazalari



Hava araci kazalari, ancak nedenleri bilindigi takdirde onlenebilir. Nedenler de
iyi bir kaza arastirmasi sonucu ortaya c¢ikarilabilir. Hava araci kaza ve kirimlarina neden
olan bes ana faktor vardir. SM formiilii olarak bilinen bu faktorler; Man (insan),
Machine (Makine), Management (Yonetim), Medium (Ortam) ve Mission (Gorev)
faktorleridir. Bu faktorler arasinda da en 6nemli olan insandir. “insan hata yapar’
diisiincesinden hareketle, zincirin en zayif halkasimi insan unsuru teskil etmektedir.
Eskiden insan faktorii denildigi zaman akla sadece pilot gelirken, giiniimiizde sistem
icindeki diger insanlar da hatalar, kisisel zaaf ve yetersizlikleri ile kazalarda birinci
derecede rol oynama potansiyelinde kabul edilmektedir. Bu nedenle pilot kadar diger
miirettebat, hava trafik kontrolorii, yoOnetici, miihendis, bakimci v.s. de ucus

giivenliginde insan faktoriiniin elemanlar1 sayllmaktadir.

Kazalardaki payr %70 — 80’leri bulan insan faktorii konusunda yapilan
aragtirmalar ve alinan Onlemler bilhassa iilkemizde son derece yetersizdir. Kaza ve
kirim aragtirma raporlar1 genellikle Ne oldugunu ve Ne zaman oldugunu ¢ok acik ve
detayli olarak anlatmaktadirlar. Fakat ¢cogu zaman kazalarin Nasil ve Neden meydana
geldigi aciklamalarn oldukca kisa tutulmaktadir. Kazalan aciklamada elle tutulur bir
kanit olmayinca, arastirmacilar ve otoriteler dogrudan pilotu sorumlu tutmayi tercih
ederek, en kolay yolu se¢cmektedirler. Oysa detayli ve bilimsel bir arastirmayla
‘Neden’leri ve ‘Nasil’lan ortaya koymak, hem olayin gercek nedenlerinin bilinmesini,
hem de ayni tip kazalarin meydana gelme olasiliginin azaltilmasini saglayacaktir (ICAO

Circular, 1993).

“Insan faktorii” kavram ilk kez 1969°da ortaya ¢iktiginda, diinya medyasinda
“ucak kazalarina neden olan insan hatalarinin ortaya ¢ikarilmasina ilk tesebbiis” olarak
yanki bulmustu. Fakat iki Boeing 747 nin pist iizerinde ¢arpisarak 583 kisinin yasamini
yitirdigi 1977 kazasma kadar ucak iireticileri, isleticileri, hatta pilotlar ug¢ak kazalarinda
insan faktoriiniin roliine kars1 direndiler. Bu olayla birlikte havacilik diinyas1 konu
izerinde durmaya ve problemi anlamaya yoOnelik adimlar atmaya bagladi (Hava

Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).

Insan faktorii calismalarina kars: kurumlar ve ucusla ilgili kisiler anlasilabilir bir

diren¢ gostermektedirler. Bu diren¢ dogal olarak ortaya c¢ikan savunma
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cmekanizmasindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle ucak kazasi gibi agir sonuglar1 olan
olaylar karsisinda toplum icinde suclanacak birileri aranmakta ve agir cezalar
ongoriilmektedir. Bununla birlikte son yillarda, kazalardan sonra bir suclu (genellikle
pilot) bulup ortaya c¢ikarmak anlayisi, yerini hatalar zinciri (collective mistakes)
anlayisina birakmaktadir. Bu yaklasimda, A sahsimin hatasi deyip, ayni olaymn
nedenlerini ortaya cikarabilecek hatalar zinciri gormezden gelinmemektedir.
Giiniimiiziin modern kaza ve kirim inceleme/6nleme sistematigi de bu sekilde

islemektedir.

1.2. Tammmlar

Kaza terimi; tamamen tesadiifi ya da bilinmeyen sebeplerden kaynaklanan, hasar ya da
yaralanmayla sonuc¢lanan planlanmamig ve istenmeyen olaylar olarak tanimlanmistir
(Toprak, 2006). Kirim ise bir kazadan farkli olarak, hava aracinin calismasi ile

baglantili ve caligma emniyetini etkileyen veya etkileyebilecek olan bir olaydir.

Hava Araci Kaza ve Kirimi; bir kimsenin ucus maksadiyla hava aracina
binmesinden inmesine kadar gecen siire icerisinde, hava aracinin i¢inde veya etrafinda
hava aracinin herhangi bir parcasimin carpmasi sonucu Oliimciil veya ciddi sekilde
yaralanmasi; hava aracinin yapisal hasara ugramasi, kaybolmasi veya hi¢ ulagilamamasi

ile sonuclanan olaylardir (Resim 1.2) (ICAO Circular, 1993).

Resim 1.2. Hava Arac1 Kazasi



1.3. Kazaya Neden Olan Faktorler (SM)

Hava araci kaza ve kirimina neden olan faktorler, SM (Man: Insan, Machine: Makine,

Management: Yonetim, Medium: Ortam, Mission: Gorev) formiilii ile agiklanir.

YONETIM

Sekil 1.1 Kaza Ureten Faktorler (Bahtisen, 2001).

1.3.1. insan Faktorii

Yillardir siiren teknolojik gelismelerin sonucu olarak, giinlimiizde hava araglarindan
kaynaklanan kazalarda azalma goriilmiistir. Ancak aynmi donemde insanlarin sebep
oldugu kazalar nispeten artmstir. Insan ve makine sebep faktorleri arasindaki bu bariz
farktan dolayi, kaza onleme faaliyetlerinin dogrudan insana yonlendirilmesi gerektigini
ortaya koyan bir fikir ileri siiriilmiistiir. Kazaya neden olan faktorlerin merkezinde insan

faktorii bulunmaktadir ve insan faktorii diger biitiin faktorlerle baglantilidir (Sekil 1.2).
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MAKINE

Sekil 1.2 Kontrol Sistemi Olarak 5M Faktorleri (Bahtigsen, 2001).

Insan dogal olarak; utanma duygusu, kendini suglama, isini kaybetme korkusu,
giivenilirlik ve sadakat duygusu gibi nedenlerle kendi sinirlarin1 kabul etmek istemez ve
bu, sasirtict degildir. Insan hatalarinin neden olustugu diisiiniildiigii zaman; ortaya
bir¢ok soru ¢ikar. Bu nedenle, basarili bir kaza ve kirnm 6nleme programi icin, bu tiir
davraniglara gotiiren faktorlerin altim cizerek belirlemek iizere, insan hatalarinin altinda

yatan gercek nedenleri incelemek gerekir.

1.3.2. Makine Faktorii

Havacilik teknolojisi bilyiik gelismeler kaydetmesine ragmen, hala bir hava aracinin
tasarimi, iiretimi, bakimi ve kullaniminda bir¢ok tehlikeler bulunmaktadir. Bir hava
aracinin ugus saati arttikca, bakim programindaki detay ihtiyact da artar, onun
muhteviyatindaki hususlarin gelistirilmesi ve giincellestirilmesi sarttir. Bir parcanin
omril boyunca, arizalar normal olarak ii¢ belirli safhada ortaya ¢ikar. Yetersiz tasarim ve
tiretimden kaynaklanan baslangi¢ arizalari, genellikle omriiniin ilk giinlerinde ortaya
cikar. Ikinci olarak, parcanin kullanimi esnasinda beklenmedik arizalar ortaya ¢ikabilir.

Son olarak da parcanin yipranmasi ve yorulmasi sonucu arizalar ortaya c¢ikabilir.



1.3.3. Yonetim Faktorii

Herhangi bir organizasyonda, emniyet ve kaza onleme sorumlulugu yonetimdedir.
Ciinkii kaynaklarin tahsisini sadece yonetim yapabilir. “Emniyet herkesin isidir”
slogani, herkesin kendi hatalarinin neticelerinin farkinda olmasi ve kaginmak i¢in ¢aba
harcamasi anlamima gelir. Insanlarin ¢ogu iyi bir is yapmak ve yaptigi isi emniyetli bir
sekilde yapmak istese de bir kisim insanlar bunun farkinda olmayabilir. Bundan dolay1
yonetimdekiler, herkes emniyetin farkina varsin diye bu temel motivasyonu tesvik
etmekten sorumludurlar. Bunu yapmak i¢in yonetim; uygun calisma ortami, yeterli

egitim, kontrol, uygun tesis ve donanimi saglamalidir.

1.3.4. Gorev Faktorii

Ucus gorevlerine bagh olarak riskler ¢cok degisir. Ornegin agir bir sekilde yiiklii bir
ucagin veya yere yakin ugan bir ilaglama ugaginin, yolcu ugagina nazaran gorev
acisindan daha fazla riski vardir. Aym sekilde agir yiikle kalkis-inis, daglik bir arazide
silahl kesif, catisma bolgesindeki yaralilarin tahliyesi, fiize tehdidi olan bolgede taktik
ucus, gece ucusu gibi gorevlerin her biri ayn bir risk faktorii tagir. Operasyonun veya

gorevin her kategorisinde kabul edilmesi gereken farkli ve belirli tehlikeler mevcuttur.

1.3.5. Ortam Faktorii

Kaza ve kirim 6nleme agisindan ortam iki sekilde ele alinmalidir: Dogal ortam ve insan
yapist ortam. Dogal ortam; hava, arazi yapisi ve ¢esitli dogal olaylardir. Dogal ortamin
ortaya ¢ikardig 1s1, 151k, yagmur, riizgar, simsek, volkanik patlamalar, daglar tamamen
insan kontrolii disindadir. Bunlarin Oniine gegilemeyecegi i¢in bunlardan uzak
durulacak ortamlar secilmeli, eger ortamda mevcutsa uzaklasilmaldir. Insan yapisi
ortam; fiziki ve fiziki olmayan ortam olarak ikiye ayrilir. Fiziki ortam; havaalanlari,
pist, pist aydinlatmalari, vs. gibi insan yapisi olan havacilik tesis ve malzemesini kapsar.

Fiziki olmayan ortam ise; ulusal ve uluslararasi yasalarla ilgili emir ve talimatlar gibi



sistemin nasil caligsmas1 gerektigini belirleyen, usule ait parcalar kapsar. Dogal veya
insan yapisi olan ortamda kazalar olmaya devam etmektedir. Yildirim carpmasi, sis,
yagmurdan 1slanmis zeminler, pistin kenarindaki engeller, arizali veya noksan havaalani
donanimi, hava haritalarindaki yanlislar, vs. ucus emniyetini dogrudan etkileyen

cevresel faktorlerdir.

1.4. insan-Makine-Ortam iliskisi

Bir makine insan tarafindan tasarlanir, yapilir ve calistirilir. Bu nedenle makinenin bir
arizas1 gercekte insan hatasidir. Ayn sekilde insan, bilinen bir ¢evresel tehlikeyi ortadan
kaldirmayabilir veya ondan kaginmayabilir. Bu nedenle, ortam faktoriinden ziyade bu
durum da insan hatas1 olarak kabul edilebilir. Insan hatasina dayandirilan kazalarin
yiizdelerinde bu sebeplerden dolay1 da degisik iilkelerde farkliliklar mevcuttur. insan,
her seye kolay adapte olabilir bir yapiya sahiptir. Bu nedenle hava aracinin tasarimi ve
imalatindaki bir¢ok yetersizligi telafi edebilir. insanin yetenekleriyle hava aracinin
kalitesi birbirine uydukc¢a elde edilecek emniyet seviyesi de daha yiiksek olmaktadir.
Tam aksine aradaki aciklik biiyiidiikce, hata yapma olasilig1 artmaktadir. Ornegin, hava
aracinin kullanimi uygun degilse veya ugus kabini uygun tasarlanmamigsa, yanls bir
anahtar1 kapatmak miimkiin olabilmektedir. Bu durumda ergonominin 6nemi ortaya

cikmaktadir (Ugus ve Yer Emn. Ok., 2003).

1.5. Hava Araci Kaza ve Kirnmlarinda insan Faktorii

Her yil diinyada bir¢cok hava araci kazast meydana gelmektedir. Bu konu hakkinda
yayimlanmis bircok dokiiman ve yasanmis deneyimler olmasina ragmen halen benzer
kazalarin olmasi ve bunlarin ¢ogunun insan faktoriine bagli bulunmasi iiziintii vericidir.
1980 — 1990 yillar1 arasinda ABD ordusunda gorevli personelin genel 6liim oram
100.000°’de 98; kazalarda olenlerin oram1 100.000’de 61; hava araci kazalarinda
olenlerin orani ise 100.000’de 9,8 olarak bulunmustur. Hava araci kazalarindaki insan
faktorii ile ilgili dikkat cekici bir gercek de, yapilan hatalarin ortak alanlarda

toplanmasidir. Insan hatasindan kaynaklanan kazalarin smiflandirilmasmi Amerikan



Hava Kuvvetlerinden Dr.Daniel T. Fitzpatrick su bes ana bashk altinda toplamis ve

bunlara iliskin su istatistikleri vermistir:

Bireysel basarisizlik % 41
Lider hatas1 % 27
Standart hatalari % 15
Egitim hatalar % 12
Diger hatalar % 5

Bunlardan en sik goriilen ii¢ gorev hatasi; yanhs karar, dikkatsizlik ve yetersiz
iletisimdir. 1984 -1991 yillan1 arasindaki kazalarda bu ii¢ hata toplam kazalarin
%50’sinde rol oynamistir. En ¢ok rapor edilen problem sahalar ise, yetersiz personel
koordinasyonu ve yetersiz gozden gecirmedir ve bu da hatalarin %40’ 11

olusturmaktadir (Havacilik Tibbi, 1995).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Miirettabat 84 | 62%
e o |
Meteorolojik Sebepler 16 = 12%
Diger Sebepler 7 = 5%
Bakim Faktora 5 [ 4o
Havaalani/ATC 5 = 404
Sebebi Bilinen (Toplam) 136
Sebebi Bilinmeyen veya 50
Rapor Bekleyen
Toplam 186

Sekil 1.3 Ana sebepleriyle Kaza Oranlar1 (Boeing, 2003).

Boeing firmasinin 2003 yilinda yayinladigi kaza istatistiklerinde, toplam 186
hava aract kazasinin meydana geldigi, bunlardan 50’sinin sebebinin bilinmedigi, sebebi
bilinen 136 kazanin ise 84’niin miirettebat hatas1 sonucu meydana geldigi
goriilmektedir. Bakim ve yer personelinin hatalar1 da eklendiginde, kazalarin en az
%70 nin insan hatasi nedeniyle meydana geldigi anlasiimaktadir (Sekil 1.3).

Diinyada istatistikler; alinan tiim onlemlere ragmen, diger faktorlerde yildan yila

azalma gosterirken, insan faktoriinden kaynaklanan hava araci kazalarinda biiyiik bir



degisiklik olmadigimi gostermektedir. Tablo 1.1, 1950-2004 yillar1 arasinda meydana

gelen kazalarda sebep faktorii oranlarindaki degisimi gostermektedir.

Yiizde Olarak Oliimciil Kaza Oranlari

Sebepler 1950’ler |[1960’lar | 1970’ler 1980’ler  1990-2004 Toplam

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

Tablo 1.1. 1950-2004 Yillarinda Meydana Gelen Kazalarda Sebep Faktorleri (Toprak, 2006).

Devlet Istatistik Enstitiisii (DIE) verilerine gore, Tiirkiye’de 2002 yili kaza
istatistikleri incelendiginde de, kazalara neden olan en onemli faktoriin insan oldugu
goriilmektedir (Tablo 1.2). 2002 yilinda karayollarinda meydana gelen kazalarin %
98’ine dogrudan insan hatasi sebep olmustur. Arag¢ ve yol kusurlarinin oram ise sadece

% 2’dir.

Trafik Kazalarinda Kusur Tiirii | Toplam Kaza Sayis1 | Kusur Yiizdesi(%)
Siiriicti Kusurlart 483115 96,12

Yolcu Kusurlar 588 0,22

Yaya Kusurlart 12357 1,58

Yol Kusurlari 827 0,36

Arag¢ Kusurlar 1227 1,72

Genel Toplam 498114 100

Tablo 1.2. Tiirkiye’de 2002 Yilinda Kazalara Neden Olan Kusur Dagilimi (DIE, 2002).



Hatay1 tamimlama ve ifade etme, malzeme hatalari, ortam faktorleri, yetersiz
sistem elemanlar1 ve Onerileri icin uygulanacak yontem ‘“3N” yaklasimi olarak

adlandirilir. Bu yaklasim arastirmacilar i¢in su ii¢ soruya cevap vermeyi zorunlu kilar:

1. Ne oldu ? Kazanin nasil olustugunu, kazanin olusumundaki anahtar faktor
veya faktorleri tanimlar.

2. Ne sebep oldu ? Kazanin olusmasina neden olan veya yol acan yetersiz
sistem elemanini tanimlar.

3. Ne yapmak gerekir ? Sistemin yetersiz kisimlarini diizelterek, diizenleyici
Olciileri tanimlar.

Insanin neden oldugu kazalar genelde dort kaynaktan meydana gelir:

a. Yerlesmis standart ve yontemlerden yoksunluk,
b. Egitim eksikligi,

c. Standartlar1 uygulama eksikligi,

d. Standartlarin bireysel olarak izlenmemesi.

Temel olarak standartlar ve yontemler acik, anlasilir ve uygulanabilir olmadig
zaman veya hi¢ bulunmadif§i zaman, personel bir hata yaparsa bu, standartlarin
basarisizligidir. Eger standartlar mevcut fakat personel standartlar hakkinda yanlis,
yetersiz olarak egitilmis ise sonuc bir egitim basarisizligidir. Son olarak, standartlar
hava personeli tarafindan biliniyor, fakat takip edilmiyor ise bunun kaynagi kisi
basarisizligidir. Geri kalan % 5’lik boliim ise uygunsuz planlama, eksik esya ve

malzeme, yetersiz ikmal, tesis ve hizmetlerden kaynaklanmaktadir.

Insan ve makine biitiinliigii (ergonomi) arastirmalari baslangigta insan faktorii
diisiincesiyle es anlamliydi. Hala bu tanim ¢ok yaygindir. Yillar gectikce insan faktorii
konsepti daha genis bir yayilma alan1 buldu. Bu baglamda insan faktorii sadece pilotla
es anlamli degildir; pilotun gorevini basarabilmesi i¢in saglanan durumlar, iginde
ucacagl ucagin dizaynindan, bu gorev secimini yapacak kisinin merkezi yonetim
sorumluluguna, egitimine ve gorevin yerine getirilmesindeki yardimci personelin

iglerini dogru bicimde yapip yapmamalarina kadar olan sorumluluklart i¢ine alir.
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Bir¢ogumuz icin ““ insan faktorii “ terimi; havaci, hava araci ve ortam arasindaki
iliskiyi gosterir. Bu terim birbiriyle iligkili ve karisik faktorleri ve genis bir anlami ifade
eder. Insan faktorii kavrami, kisisel stres, egitim fizyolojisi, ucagin ugus
karakteristikleri, yargilama, karar verme, deneyim, beslenme, yorgunluk ve motivasyon
gibi  oOzellikleri igerir. Belirli bir insan faktorii veya diger faktorlerin
degerlendirilmesinde en ©nemli konu tiim disiplinlerin toplanmast ve onu izleyen

analizdedir.

Insan faktorii sebebiyle meydana gelen kazalardaki pilotaj faktoriiniin %70-
80’lerde olusu, ucus emniyetinde dikkatleri pilota cekmektedir. Pilotun kaza ve kirim
yapmasina neden olan bir¢cok etken bulunmaktadir. Bunlardan 6nemli olanlar asagida

aciklanmistir.

Pilotun Saghk Sorunlari: Ucus sirasinda pilotun ani bir rahatsizlik gecirerek
kaza yapmasi olasilifi her zaman vardir. Bu olasilik tiim hava araci kazalarinin %
I’inden daha azdir. Baska bir istatistige gore ise, 100.000 pilot i¢in kazalarin 1,7’si, ani
pilot rahatsizligt nedeniyle olusmaktadir. Kalp krizi gecirerek ucagim zorlukla
indirebilen veya kaza yapan alkollii pilotlar rapor edilmistir. 1961-1968 yillar1 arasinda
ani pilot yetersizliginden 17 olay meydana gelmis, bunlarin besi 6liimle sonu¢lanmistir.
ABD’de 1974-75 yillarinda ani rahatsizliga bagli 13 kazanmin ise enfarktiis basta olmak

tizere kardiovaskiiler hastaliklardan kaynaklandig: bildirilmistir.

Pilotun Yasi: Ilerleyen yasin, yorgunluga diren¢ gostermede, ani gelisen
emercensi durumlara uyum saglamada, dikkat, bellek ve konsantrasyon yeteneklerinde,
fiziksel becerilerde vs. olumsuz bir durum yaratt1ig1 kanisi vardir. Bu nedenle “60 yas
kural1” pilotlarin bu yas gelince emekliligini zorunlu kilmaktadir. Bu konuda yapilan
caligmalardan cogu, yas ilerlemesiyle kazalarin dogru orantili oldugunu ortaya
koymustur. Tersine, yasin fazla ucus saati ve deneyim demek oldugunu, bu nedenle
yasl pilotlarin daha az kaza yaptigini ileri siiren arastirmacilar da vardir. Ama bu, ugus
ve ucak tipine de baglidir. ABD Deniz Kuvvetlerinde yapilan bir calismada, jet
pilotlarindan en geng olanlarla (26 yas), en yash olanlarin (38 ve iizeri) kaza oranlar
daha yiiksek bulunmustur. Aymi ¢alismada helikopter kazalarinin pilotun yasi ile

birlikte artis gosterdigi de belirlenmistir. Bagka bir istatistik sonuglart ise soyledir:
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100.000 saatlik ucusta 40 yastan kiiciik pilotlar 2; 4049 yasindakiler 8; 50-59
yasindakiler 25 kaza yapmustir.

Pilotun Deneyimi: Toplam ucus saati, pilotun deneyim gostergesi olarak kabul
edilir. Bu pilotlar bir¢cok degisik ve tehlikeli durumlar yasamis ve bunlari atlatabilmig
insanlar olduklarindan, yeni zorluklarla da basedebileceklerine inanilir. Birgok
aragtirma bu varsayimi dogrular nitelikte sonuglar verdigi gibi, karayolu siiriiciileri i¢in
de dogrulugu kanmitlanmistir. Ancak deneyimli pilotlar, asir1 gliven nedeniyle tehlikeli
kosullart seven ve riskli ucuslara daha ¢ok giren kisilerdir. Bu yiizden de deneyimli
pilotlarin daha emniyetli ucus yapan insanlar olduguna fazla giivenilmemelidir. Ayrica
toplam ugus saati yerine, belirli bir tip ucakta ugulan siireyi, deneyim olg¢iitii olarak

almak daha dogru goriilmektedir.

Pilotun Alkol Kullammmi: Genel havaciliktaki 6liimlii kazalarda alkoliin payi
1960’larda %40 iken, 1980’lerde %10’lara gerilemistir. Fakat bu diistisiin yapay
oldugu; olim sonrasi alkol incelemesinin yeterince yapilmamasinin veya gorevli
pilotlarda sik sik alkol testi uygulanmamasinin oranlari diisiirmiis olabilecegi ileri
siiriilmektedir. ABD ‘de 1983-88 yillarinda kaza yapan 126 pilotun % 86’s1 testlerden

gecirilmistir; 3’iiniin alkol, 1’inin marihuana aldig1 anlasilmistir.

Pilotun Cinsiyeti: Bayan pilotlarin kaza oranlar1 erkeklerden anlaml diizeyde
digiiktiir. Bayanlarin oliimlii kazalara karisma oranlari da daha az bulunmaktadir.
Burada erkek pilotlarin daha uzun ve tehlikeli uguslar yapmalarinin da payr vardir
(Havacilik Tibbi, 1995). Erkeklerin gii¢ gerektiren islerde one ¢ikislari, baslangicta
havacilikta da bayanlara nazaran bir Oncelige sahip olduklarini diisiindiirmiistiir.
Havaciligin fiziksel giice dayali bir ugras oldugu bi¢imindeki bu 6nyargi, onun bir erkek
meslegi oldugu diisiincesinin uzun yillar tartismasiz kabuliine neden olmustur. Oysa
kadinlarin zor kosullarda yetersizlik gosterecegi gibi genel psikolojik 6n yargilar
olmasina karsin, havacilik beceri ve kabiliyetleri acisindan tibbi, fiziki ve fizyolojik
olarak ciddi bir engelden s6z etmek miimkiin degildir. Bayanlar i¢in havacilik

pratiginde tartigmasiz tek engel, gebelik periyodudur (Havacilik Tibbi, 2006).
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Yillardir siiren teknolojik gelismelerin sonucu olarak, giiniimiizde hava
araclarindan kaynaklanan kazalarda azalma goriilmiis ancak, ayn1 donemde insanlarin

sebep oldugu kazalar nispeten artmistir (Sekil 1.4).

INSAN NEDENLERI

MAKINE NEDENLERI

A\ 4

Zaman
Sekil 1.4. Zaman I¢inde Kaza Sebep Faktorlerindeki Nispi Degisme (Bahtisen,
2001).

Insan viicudu, ozellikle fiziksel kisitlamalari nedeniyle teknolojiye ayak
uydurmakta giicliikk ¢ekmektedir. Kazalara neden olan insan hatalarinin olusmasinda
insanin, fizyolojik, psikolojik ve kisisel ozellikleri 6n plandadir. Temelde ayn1 olmakla
birlikte bu o6zellikler her insan icin farkli sekillerde ortaya c¢ikmaktadir. Insanlarin
fizyolojik ve psikolojik dayaniklilik limitleri birbirinden farklidir. Bunun yaninda
insanlar, isini kaybetme korkusu, utanma duygusu v.s. gibi nedenlerle kendi sinirlarini
kabul etmek istemezler ve hatayr kabullenmekte zorlanirlar, diren¢ gosterirler. Bu
nedenle bagarili bir kaza ve kirim arastirmasi i¢in insan hatalarinin altinda yatan gergek
nedenleri ve insan performansini etkileyen faktorleri detayli bir sekilde incelemek

gerekir.

1.6. Kaza ve Kirim incelemenin Amaci

Bir ucak kazasi, genelde kaza ve kirnm Onleme programindaki bir eksikligin
gostergesidir. Inceleme, kazalari ©nlemek igin gosterilen cabalar1 giiclendirici ve

yonlendirici temel bilgileri saglar. Bir ugak kazasi sonrasinda yapilan incelemenin temel

amaci, kaza ve kirim sirasindaki olaylari, ortami ve kosullar degerlendirerek, muhtemel
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kaza veya kirim nedeni hakkinda bir goriis olusturabilmektir. Boylece benzer bir kazaya
yol acabilecek olaylarin 6nlenebilmesi icin gereken 6nlemler saptanabilir. incelemenin
aym onemdeki bir diger amaci da, kaza veya kinm sonucunda ugus ekibinin sag veya
0lii olmasini ve ucagin hasar derecesini etkileyen faktorleri belirlemektir.

1.7. Havacilikta insan Performansim Etkileyen Faktorler

Bu faktorler ii¢ ana baslik altinda toplanmustir:

1.7.1. Fizyolojik Faktorler

Ucus esnasinda insan metabolizmasini, dolayisiyla ucus ekibinin performansini
dogrudan veya dolayl olarak etkileyen bircok fizyolojik faktor mevcuttur.

1.7.1.1. Hareketle Tlgili Faktorler

Gorevin gerektirdigi ucus harekdtina yonelik faaliyetler esnasinda, ugus ekibinin
fizyolojisini olumsuz yonde etkileyen faktorlerdir.

1.7.1.1.1. Oksijen Azalmasi (Hipoksi)

Oksijen, yasamin devami i¢in en Onemli gereksinimlerden biri, belki de birincisidir.
Oksijensizlik anoksi, solunum havasindaki oksijen azligi (viicudun yeterli oksijen
saglayamamasi1) ise hipoksi olarak bilinir; her iki durum da viicut fonksiyonlarinda

O0lime kadar varan bozulmalara neden olabilir. Tablo 1.1 bdyle bir durumda

faydalanilabilir suur siirelerini gostermektedir.
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IRTIFA (feet) SUUR SURESI
18.000 20 -30dk
22.000 10 dk
25.000 3-5dk
28.000 2,5-3dk
30.000 1-2dk
35.000 05-1dk
40.000 15-20sn
43.000 9—-12sn

50.000 ve tizeri 9—-12sn

Tablo 1.1. Faydalanilabilir Suur Siireleri (Fizyolojik Egitim, 2001).

I. Diinya Savasinda bir Ingiliz pilot, yiiksek irtifada ucarken diisman bolgelerinin
fotograflarin1 ¢ekme gorevi sirasinda, gereksiz yere ayni bolgenin pes pese 18
fotografim almis, sonradan nigin bdyle yaptigim1 kendisi de anlayamamustir. Yine bir
diger Ingiliz pilot, 19.000 feet irtifada ucarken Kkarsilastigi diisman ugaklarinin
pilotlarina cok samimi bigimde el sallamis, arkadaglarinin uyarilarina ragmen ates agcma
veya kacma davranis1 da gostermemistir. Bu gercek oykiiler hipoksinin traji-komik

sonuglarin1 yansitmaktadir. Dort tip hipoksi tammmlanmustir:

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

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

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

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

yetersizligi.

Gerekli koruyucu techizati ve oksijen donanimi olmayan baloncu, parasiitcii ve
ucucularda hipoksi ciddi bir sorundur. Havacilikta hipoksinin tehlikeli olabilecegi en
onemli 3 durum; yiiksek irtifa ucuslari, yiiksek akselerasyonlu manevralar ve alcak
basing odasi ucuslaridir. 50-60.000 feet (15-18.000 m.) irtifada iken bir ucagin oksijen
sistemi islev gormedigi andan itibaren 15 saniye i¢inde pilot ve tiim yolcular biling

kaybina ugrayacaklar, 6 dakika sonra da hipoksik hipoksiden 6leceklerdir.
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Hipoksi Belirtileri: Ucusta genellikle 8.000-10.000 feet (3000 m) irtifaya kadar, iyi
tahammiil edilmektedir; fakat kisisel farkliliklardan dolayi, bu yiiksekliklerin altinda
bile belirti gosteren kisiler olabilmektedir. Egzersiz tolerans1 diisiik, beslenmesi
yetersiz, yorgun, uykusuz, alkol, tiitiin, ila¢ kullanmakta olan ve psikolojik direnci zayif
kisilerin hipoksi klinigi daha agirdir. Fakat belki de en 6nemlisi, hangi irtifaya, ne kadar
siiratle cikilip, ne kadar kalindigi, oksijen kullanilip kullanilmadigi ve ne odlciide (G)
kuvvetine maruz kalindigidir. Onde gelen belirtiler; gérme bozukluklari, bag donmesi,
bas agrisi, yorgunluk, uyusukluk, yargi ve bellek kusurlari, 6fori, koordineli kas
hareketleri zaaf1 ve biling kaybidir. Genellikle en erken ¢ikan, gece goriis kaybi olup,
yikksek G altinda gri goriis, tiinel goriisii ve gdorme alaninin kararmasi bigiminde bir
ilerleme gosterir. Hipoksi belirtileri genellikle sinsidir, kisi tarafindan fark
edilmeyebilir; asin giiven hissi, keyif, kontrolsiiz giilme, sarki sdyleme, bagirma,
kiifretme, histerik bayilma ve temaruz gibi davranis bozukluklari ile biling kaybina hatta
olime kadar kayitsizlik icinde gidilebilinir. Problem ¢6zme, muhakeme, kendini kritik
etme yetenekleri zayiflayabilir. Bellek ve yargi bozukluklari, mantiksiz ve sabit

diisiinceler, tehlikelerden kaginmama, uyuklama halleri gézlenebilir.

Havacilikta genellikle 10.000 feet tizerindeki irtifalarda oksijen kullanilmaya
baslanilmas1 Onerilmektedir. Gece ucguslarinda yer seviyesinden itibaren oksijen
kullanmak daha dogrudur. 10.000 feet' ten sonra otomatik olarak solunan oksijen
konsantrasyonu arttiritlmakta; 32.000 feet'te %100 oksijene varilmakta; 34.000 feet'ten
sonra ise basin¢gli %100 oksijen verilmektedir. Ticari havayolu tasimaciliginda kabin ici
5000-7000 feet irtifada tutulur; kabin basing ve oksijenlenmesinin bozulmasi halinde de
otomatik olarak yolcularin yiiz hizalarina inen oksijen maskelerini kullanarak hipoksi

etkilerinden korunulur (Fizyolojik Egitim, 2003).

1.7.1.1.2. Uzun ve Derin Soluma

Uzun ve derin soluma(Hiperventilasyon); asir1 solunum neticesi akcigerden fazla

miktarda Karbondioksit (COz2) kaybolmasi ve normalde 40 mmHg olan alveoler P(CO2)

basincinin diiserek kanin Asit-Baz dengesinin bozulmasi sonucu meydana gelen beyin

16



hipoksiyas1 durumudur. Hiperventilasyon, ani korku, asirn heyecan, beklenmeyen
siirpriz, siddetli agri, vs. gibi stres durumlari mevcut oldugu zaman meydana gelir.

Hiperventilasyon oncelikle:

¢ Hipokapnia (kandaki CO2 basincinin azalmasi),
¢ CO2 konsantrasyonunun azalmast,

¢ Alkolozis’in meydana gelmesine sebep olur.

Ucgusta hiperventilasyon veya hipoksi meydana geldiginde derhal;

® % 100 oksijen (gerekiyorsa uygun bir basing) alinir.
e Solunumun derinlik ve oran1 kontrollii bir sekilde azaltilir.
o rtifa kaybedilir.

¢ Oksijen techizati kontrol edilir.

Hiperventilasyonun diizeltilmesi i¢in nefes tutulmasi, kardiak c¢ikisinin azalmasi
ile birlikte beyin damarlarinin biiziilmesi ve bayginlik meydana gelme olasilig

nedeniyle tavsiye edilmez (Fizyolojik Egitim, 2001).

1.7.1.1.3. Cigerlere Gaz Dolmasi

Insan viicudu, gerek hipobarik sartlarda (irtifada) ve gerekse hiperbarik sartlarda (deniz
altinda), viicut bosluklarindaki hava basincini, dis hava basinciyla esitlemek suretiyle
total barometrik basing degisikliklerine karsi biiyiik mukavemet gosterebilir. Irtifa
yiikseldikge gazlar viicuttan atilamadigi taktirde, dis basingla esitlenme olmaz ve
problem bu durumda meydana gelir. D1s basincin irtifa aldik¢a azalmasiyla organlardaki
hapsedilmis gaz genislemesi biiyiir ve pilotun degisik organlarinda degisik derecelerde

agrilar meydana gelir (Fizyolojik Egitim, 2001).

Ucakta hizli bir sekilde basing diismesi (yiikselme) esnasinda solunum
yollarinda hapis kalan hava genisler. EZer solunum yollar1i normalse genisleyen

akcigerler havayi kolayca disar atabilirler. Fakat nefes tutulur veya solunum yollarinda
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timor, spazm gibi bir tikanma varsa, genisleyen hava akcigerleri sisirir ve hava
keseciklerinde (alveollerde) yirtilmalara sebep olur, sonugta buradan kagcan havanin

gittigi yere gore ti¢ tiirlii rahatsizlik olur:

Hava Embolizmi: Yirtilan alveolden hava damarlara kacarsa, hava kabarciklan
damar tikanikliklarina sebep olur. Tikadigi damara gore tehlikeler de biiyiik olur.
Tedavide % 100 oksijen gerekir. Yerde de devam ederse kisi kompresyon ¢cemberine

tabi tutulur.

Pnomotoraks: Alveol yirtigi, plevra bosluguna (akciger zarina) agilirsa gogiiste siddetli
agr1, kesik kesik nefes ve pnomotoraks soku olabilir. Bu durumda tedavi yer seviyesine

alcalmak, aspirasyon ignesi ile havay1 almak veya gogiis tiipii takmaktir.

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

neden olur.

1.7.1.1.4. ‘G’ Kuvvetlerinden Kaynaklanan Bilin¢ Kaybi

Pozitif G, ayaktan-basa dogru olan akselerasyonlarda bastan — ayak istikametinde
meydana gelen yercekimi (santrifiij) kuvvetidir. Ornegin; Firlatma, yatis, doniis, cekis
manevralari, parasiit acilma soku gibi. Pozitif G, viicut tizerinde Onemli derecede
birtakim fizyolojik degisikliklerin meydana gelmesine sebep olur. Kemik yapisi
tizerindeki hasarlar genellikle iskelet sisteminde meydana gelir ve hasarin derecesi G
kuvvetinin biiyiikliigiine gore degisir. Genellikle biiylikk kemik hasarlar1 firlatma
esnasinda meydana gelir ve daha ziyade bel kemigi, kuyruk sokumu kiriklar seklinde
goriiliir. Ayrica viicut yapisinin pozitif G’den etkilenme derecesi viicudun pozisyonuna
ve koruyucu techizatin (bel kemeri ve omuz baglar1) uygunluguna baglidir. Giiniimiiziin
modern ucaklari, 10-11 G’ye dayanabilecek kapasitede imal edildiklerinden, firlatma
hari¢, havada yapilan manervalardan kemik yapi sistemi etkilenmez. Pozitif G
manevrasi esnasinda i¢ uzuvlarda, agirliklarinin artmasi nedeniyle bir sarkma meydana
gelir. Gogiis boslugundaki diafram asagi sarkar ve solunum giigliikleri meydana gelir.
Pozitif G’nin dolasim sistemine olan etkileri, viicut yapisina olan etkilerinden daha

fazladir ve damarlardaki kan basincinin normal limitlerinin disina ¢ikmasina sebep olur.
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Viicuttaki kan dolagimi, damarlar igerisindeki kan basincina baghdir. Pozitif G, kanin
akisina direkt olarak tesir ettiginden, viicudun muhtelif kisimlarindaki kan basincinin

yiikselmesine veya azalmasina sebep olur.

Fizyolojik faktorler: Fiziki uygunluk, G’ye kars1 mukavemette 6nemli rol oynar. Zayif
adale, yorgunluk, uykusuzluk, asir1 alkol ve sigara pozitif G’ye mukavemeti azaltan
faktorlerdir. Dolagim sistemindeki kan hacminin azalmasina sebep olan bazi hastaliklar
G’ye karsi mukavemeti azaltirlar. Ornegin; Hipoksiya, devamli al¢ak basing, yiiksek

hararet, varis ve hemoroid’ler, hipoglisemi gibi.

Psikolojik faktorler: Heyecan, korku ve hiddet gibi sahsi uyarilar kalp atigin1 ve kan
basincinin arttirildigindan G ye karsi mukavemet saglarlar. Fakat bu tiir uyarilarin
faydasindan c¢ok zarar1 oldugu da bilinen bir gergektir. Keza tecriibe, G toleransinda rol
oynayan Onemli bir faktordiir. Tecriibeli bir pilotun kaslari G cekisler esnasinda
otomatik olarak refleksle kasilma yapacak sekilde gelismistir. Ayrica kendi G limitine

yaklagirken tanimayi, beklemeyi ve G’nin etkileri ile miicadele edebilmeyi 6grenmistir.

Genel olarak fertler G’ye kars1 degisik toleranslar gosterirler. Bunun nedeni ise her
sahsin fiziki kondiisyonunun, kalp—beyin mesafesinin, adale giiciiniin ve psikolojik
durumunun degisik olmasidir. 1000 kisiye tatbik edilen deney sonucunda elde edilen

ortalama mukavemet degerleri asagiya cikarilmistir:

Gray — out 22-71G
Black — out 27-78G
Suur kayb1 30-78G

Negatif G: Bastan — ayaga dogru olan akselerasyonlarda, ayaktan — basa dogru
meydana gelen inertia veya yercekimi (santrifiij) kuvvetidir. Eger bir insan basinin
tizerinde dikilirse 1 G’nin etkisi altinda kalir. Negatif G kuvveti de viicut tizerinde bir
takim fizyolojik degisikliklerin meydana gelmesine sebep olur. Negatif G’nin pozitif
G’de oldugu gibi viicut yapisina ve i¢ uzuvlara énemli bir etkisi yoktur, yanliz dolagim

sistemine etkisi vardir.
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Negatif G ye kars1 mukavemet: Normal bir viicudun negatif G’ye karsi mukavemeti 5
saniye siire ile — 3 G dir. Negatif G toleransini artirmak icin pozitif G’de yapilan sikilma
hareketinin tam tersi, rahatlama ve gevseme tavsiye edilir. Negatif G’ye karsi
mukavemet i¢in basingh kasklar gelistirilmistir. Bunlar — 1 G’lik bir mukavemet

kazandirirlar.

Transvers G: Viicudun uzunluk eksenine dik ag¢1 teskil eden yonlerde akselerasyon
kuvveti vuku buldugu zaman meydana gelen G kuvvetidir. Transvers G, daha ziyade
govde lizeri inislerde ve katapult kalkislarinda meydana gelir. Tranvers G, viicuttaki
kanin uzunluk ekseni boyunca caprazlama yer degistirmesine, bazi organlarin yer
degistirmelerine veya kalbin pozisyon degistirmesine ve az miktarda da solunum

giicliiklerine sebebiyet verir (Fizyolojik Egitim, 2001).

1.7.1.2. Duyularla flgili Faktorler

Duyularla ilgili faktorleri alt1 boliim halinde inceleyebiliriz:

1.7.1.2.1. Gorsel Yanilmalar

Gorsel algi yanilmalart olduk¢a normal olup, her insanin basina gelmistir. Ancak bu
yanilmalarin pilot tarafindan yanlis zamanda yanlis yerde yapilmasi bircok cana mal

olabilmektedir. Pilotlarin basina gelebilecek baslica algi yanilmalar1 sunlardir:

Gorme Ile Tlgili Algn Yamlmalar:: Bu tiir algi yanilmalar1 genellikle sirali ve
geometrik sekil diizenlemelerinin yanlis algilanmasiyla olusur. Ornegin; genis bir pist
dar olan piste kiyasla daha yukaridaymis gibi algilanir. Bu da pilotun algalmada yanlis

muhakeme yapmasina neden olur.

Oto Kinetik Yamlmalar: Gozlemciye gore sabit olan bir 15181n hareket ettigi yanilgisi
ile agiklanabilir. Oto kinetik hareketin; yildizlar, yer 1siklari, kokpit i¢indeki 1siklarin da
bulundugu gece ugus sartlarinda olustugu rapor edilmistir. Pilotun, aslinda sabit olan bir

15181 hareket ediyor gibi algilamasi, 6zellikle zeminde referans noktasi olmadigi zaman
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onemli sorunlara neden olabilir. Ucgus esnasinda bir yildiza veya yerdeki bir 1518a

kanalize olmak yon ve istikamet kaybina neden olabilir.

Aldatici ve Hayali Ufuklar: Pilot, kapali havada ve bulut icinde de ugus yapmak
zorundadir. Boyle durumlarda bazen bir bulut kiimesinin ufuk olarak degerlendirildigi
zamanlar olur. Eger bulutlar ufka paralel degilse ¢ogu zaman gorerek diiz ugusu
muhafaza etmek imkansiz hale gelir. Bu gibi durumlarda ucus aletleri, pilotun en iyi ve
giivenilir dostlar1 ve hayat kurtaricilaridir. Dikkatli bir pilot, ufuksal referans ve irtifa
icin ucus aletlerini kullanir. Birgok hava araci kazasi, pilot aletle yaklasma yaptiktan
sonra inis icin gozle goriilen bir referans bulmaya calisirken olmustur. Bircok yolcu ve
tim miirettebatin hayatim1 kaybettigi 2003 yilinda Diyarbakir’da meydana gelen ugak

kazas1 da bunun aci1 bir 6rnegidir.

Yarim Daire Kanal Uyarilmasinda Meydana Gelen Yanilmalar: Eger bir pilot, hava
araci ile manevra yaparken ileriye dogru egilir veya basini saga sola dondiiriirse
oryantasyonunu kaybeder. Bu durumda bas donmesi ve bulanti hissi duyulur. Bu
nedenle pilotun, hava aracinin manevrasina uyum saglamasi, basin1 fazla hareket

ettirmemesi oldukc¢a 6nemlidir.

Cografik Yanhs Yonelme: Hemen hemen her pilotun yoniinii sagirdigi ve yanlis tarafa
yoneldigi olmustur. Kétii hava ve goriis sartlarinda bu tiir olaylarin yasanma sikligi daha
fazladir. Ugusta harita kullanilmamasi, kisa siireli dikkatsizlik, farkli yerlerde birbirine
benzeyen nirengi noktalarinin bulunmasi, alet ucus sartlarindan gorerek ugus sartlarina

gecilmesi yoniin sasirilmasia neden olmaktadir.

Isik Titremesi Sonucu Goriilen Vertigo: Normal olarak dogrudan goze gelen bir 151kla
g6z arasina bagka bir 151k titremesinin girmesi, yon sasirmasi veya vertigoya neden
olabilir. Kalkis i¢in pistte bekleyen ucagin pervanesinden yansiyan giines 1s1gimin
pilotlarda mide bulantisina neden olmasi buna 6rnek olarak verilebilir. Pilottan, ¢cogu
zaman belirsiz ya da tamamlanmamis uyaranlar arasindan se¢im yapmasi istenir. Uzakta
ya da birbirine benzeyen belirsiz goérme uyaranlari nedeniyle pilotun hatali

degerlendirme yapmasi sasirtic1 degildir. Gorsel yanilmalarin ¢ogu, capraz kontrol veya
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tekrar kontrol yapmak ve ucus aletlerine giivenmek suretiyle diizeltilebilir (Havacilik

Psikolojisi, 2003).

1.7.1.2.2. Duyu Yanilmalari

Algi, duyusal organlarin belirledigi izlenimlerin kiside biraktigi kavramlardir. Kisi,
duyulan araciligiyla elde ettigi bilgileri kendi biinyesinde degerlendirir. Algi, sadece
fiziksel boyutlar1 olmayan, ayn1 zamanda insanin fizyolojik ve psikolojik 6zelliklerini
de iceren bir olgudur. Yasantis1 boyunca insan, binlerce dis uyaran yaninda, i¢ten gelen
duygusal tepkilerini de degerlendirerek yasamimi siirdiiriir. Bu tepkiler, giindelik
yasantimizda sorun olmaktan cikarak birer aligkanlik haline doniismiistiir. Ancak,
bilgiye, beceriye dayanan anlamli paternlerin 6grenilmesi ve kavranmasi pek kolay
degildir. Bir pilotun, uyaranlart kavramada gosterecegi tepkiler, organize olmak ve
anlaml1 paternler haline doniismek zorundadir. Aksi taktirde olaymn kavranmasi oldukca
karmagik hale doniigiir. Hatali algilamalar hatali tepkilere de neden olmaktadir.
Uyaricilar, cesitli ortam 6zelliklerini de birlikte tasirlar, yalin ve apacgik degildirler.
Ornegin; ugus sirasindaki verileri yorumlamak, hava aracinin pozisyonunu hissetmek,
telsiz baglantis1 kurmak, ucus aletlerini kontrol etmek ve daha bunun gibi bircok
uyaranin etkisi altindadir pilot. Yoksa ugus sadece kumanda hakimiyeti degildir. Ucusu
etkileyen direk ya da indirek nedenlerden birinin yanlis algilanmasi, fark edilmedigi

taktirde, pilotu hatalar zincirinin devamina dogru siiriikler.

Havacilikta 6nemli iki algi; obje ve olaylarin algilanmasi ve uzay algisidir. Ugusta
dogru tepkinin verilmesi, pilotun ¢evresindeki objeleri ve olaylar1 dogru olarak tanimasi
ile gerceklesir. Uzakta goriilen objenin ucak m1 yoksa kus mu oldugu, lambalarin pist
aydinlatmasi m1 yoksa cadde 1siklar1t m1 oldugu, vb. konulardaki yanhs algilamalar ucus
emniyetini son derece etkiler. Tecriibe ile kazanilan degerlendirmeler, ayrintilart
algilamada oOnemlidir. Tecriibesiz pilotlarin fark edemeyecegi ayrintilar1 usta ve
tecriibeli pilotlar dogru olarak algilayabilirler. Ornegin; kisa ve boguk konusmalar veya
aym anda farkli telsizlerden gelen konugmalar, tecriibeli bir pilot tarafindan dogru

olarak algilanirken, acemi pilot i¢in anlasilamayan sesler olarak tanimlanabilir.
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Uc boyutlu uzaysal goriiniim, objelerin uzaklig1 ve gokyiiziindeki objeler arasindaki
iliskiler de pilot tarafindan dogru algilanmalidir. Pilot, kullandig1 hava aracinin uzaysal
konumunu, hizini, yoniinii, pozisyonunu ve c¢evredeki objelerin durumunu, mesafesini
yanlis algilarsa, bu durum ucgus emniyetini olumsuz yonde etkiler. Pek cok hava aract
kaza ve kirnminin temel nedenleri altinda algi yanilmalar1 yatmaktadir. Aletleri yanlis
degerlendirme, irtifa, mesafe, alcalma ve yaklasma hizlarinin yanls degerlendirilmesi,
yazili ya da sozlii iletisimin yanlis anlasilmasi, vb. algi yanilmalar1 pilotu yanlis tepki

gostermeye yonelten hata cesitleridir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

1.7.1.2.3. Giiriiltii

Akut akustik travma; yiiksek siddette tek ses travmasina bagl isitme kayiplari olup, top
ve atesli silahlarla meydana gelen akustik travmalar, bunlara 6rnektir. I¢ kulagin kronik
ses travmasi; belli yiikseklikteki bir sese uzun siire maruz kalma sonunda meydana
gelen isitme kayiplandir. Giiriiltiilii yerlerde calisan kisilerde uzun siire ortaya cikan
isitme kayiplan bu tiire ornektir. Yiiksek siddetteki giiriiltiiye, 15 y1l boyunca giinliik
hayatta siirekli maruz kalindiginda, isitme esiginde kalici degisikliklerin ortaya ciktigi

uzun siiredir bilinen bir gercektir (Ildiz ve Dinger, 1993).

Havacilikta da giiriiltii yiikiiniin fazla olmasma bagl gelisen kalici isitme
kayiplar1 ayr1 bir 6nem arz etmektedir. Gerek modern teknoloji {iiriinii yiiksek
performansh hava araclarinin yarattigi fazla giiriiltii ve gerekse diger cevre giiriiltiileri
nedeniyle ucus ortaminin isitme esigi iizerine olumsuz etkileri bir¢cok c¢alismada
gosterilmistir. Helikopterlerin 120 dB’i askin giiriiltii ¢ikardigi belirlenmistir. Pal
sayisinin artmasi, hem pale bagh giiriiltiiniin artmas1 ve hem de govde titresiminin
artmasina bagl olarak olusan fazla giiriiltitye neden olmaktadir. Helikopterlerin diger
ucaklara oranla izolasyonlarinin daha zayif olmasi ve giiriiltiiyii titresim yoluyla da i¢
kulaga iletmesi nedeniyle, helikopter pilotlarinin maruz kaldig: giiriiltii yiikii oldukca

fazladir (Ildiz ve Ozdamar, 1990).

Giiriiltii, kan basincinda degisiklik ve yorgunluk gibi isitme dis1 patolojileri de

ortaya ¢ikararak pilotla yer arasindaki iletisimi olumsuz yonde etkiler. Boylece ugus
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emniyeti bir Olciide bozulmus olur. Uluslararasi kabul goéren ISO Standart 1999
degerlerine gore 87,5 dB siddetindeki giiriiltii, giinde 8 saat, haftada 40 saat veya yilda
2000 saat iizerinde verilen maksimum degerdir. Bu degerler asildig1 taktirde isitmenin

bozulmasi, risk boyutlari i¢erisinde bulunuyor demektir (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.2.4. Titresim

Titresim, ayn1 sesteki gibi muadil birimlerle (spektrum, genislik ve zaman) tarif edilir.
[lave olarak ucagin titresimi ve tatbik yonii gibi diger faktorler de sayilabilir. Titresimler
frekans spektrumu boyunca meydana gelir. Keza cok alcak frekans titresimleri ve
yiiksek genislikteki hareketlerle de ¢cok yakindan ilgilidir. Yaklagik olarak 1 Hz’den 100
Hz’e kadar olan mesafelerde arzu edilmeyen viicut cevaplart meydana gelir. Bu mesafe
icerisinde 20 ile 30 Hz arasindaki frekanslarda kafatasi, 60 ile 90 Hz arasinda da goz
kiiresi rezonansa ugrar. Bu titresimler, eger Ozellikle fizyolojik cevaplar meydana
getirirlerse, sahsa sikint1 verirler. Titresim enerjisi, direkt mekanik baglanti yoluyla veya
akustik olarak insan viicuduna gegebilir. Zararl titresim frekanslarina uzun siire maruz
kalindiginda, cesitli semptomlar meydana gelebilir. Bunlar; bas agris1 ve kusmadir.
Fakat bu semptomlara giiniimiizdeki hava vasitalarinda pek rastlanmaz. Eger titresim
cok siddetliyse; yorgunluk, rahatsizlik ve agri meydana gelebilir. Titresime uzun siire
maruz kalindiginda meydana gelen bir semptom da, eklem mafsallarinda kronik
sertlesmelerdir. Bu sertlesmeler, ayn1 giiriiltiiniin sebep oldugu isitme kaybindaki gibi

ilerleyicidir (Fizyolojik Egitim, 2001).

1.7.1.2.5. Pozisyonlarin Yanhs Algilanmasi

Bir¢ok hava araci kazalari, ucus esnasinda pilotlarin c¢esitli his yanilgilarina maruz
kalmalar1 ve bu yanilgilar1 tantyamamalari neticesinde meydana gelir. Bu yanilgilarin
basinda da pilotun, ¢esitli nedenlerle (gece ucusu, bulut i¢i ugus, kar savrulmasi, vs.)
pozisyonunu dogru olarak algilayamamasi gelir (Resim1.3). Istatistiklere gore, oliimle

sonuclanan kazalarin yaklasik %14°1i his yanilmalarn neticesinde meydana gelmistir
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(NTSB, 1990). Yanlis algilamalarin oniine gecebilmenin yolu, tecriibe, egitim ve pratik

yapmaktir.

Resim 1.3 Pozisyonlarin Yanlis Algilanmasi

1.7.1.2.6. Uzaysal Konum Bozuklugu (Vertigo, Spatial Disorientation)

Spatial Disorientation (SD), bir insanin yer diizlemine gore durumunu, hareketini ve
pozisyonunu dogru olarak algilayamamasidir. Ugusta SD meydana geldiginde, pilotlar
genellikle ucus aletlerine giivenmek ve verilere gore ucmak yerine, kendi yanlis
duyulan1 ve algilarina gére ugmak isterler. Bu hataya diisen pilotlarin hayatta kalma
sanst ise oldukga diisiiktiir (FM 1-301, 1997). Kaza istatistiklerinin gozden gegirilmesi,
sivil ve askeri havacilik alaninda SD probleminin boyutlarin1 acik bir sekilde
gostermektedir. ABD Ulusal Hava Ulastirma Dairesi Ucus Emniyet Boliimii arsivlerine
gore, 1983-1989 yillar1 arasinda 300°den fazla SD ile ilgili kaza olmustur (NTSB,
1990). ABD’de Sivil havaciliginda, son 5 yillik dénemde, yaklasik 4.000 oliimlii
kazanin % 15’1 SD ile ilgili bulunmustur. SD’nin bir faktér olarak diisiiniildiigii

kazalarin % 90’1 6liimciildiir (Gillingham, 2003).

SD’nin diger bir bicimi de durum muhakemesi kayb1 (LSA- Loss of Situational
Awareness) kavramidir. Basit olarak, eger bir pilot ugus kosullarindan haberdar degilse,
ucagim uygun olarak kontrol edemeyecektir, yani disoryante olmustur. LSA sadece

ucagin disindaki kosullarin algilanmasini kapsamakla kalmayip, ayni zamanda ucak
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icindeki kosullarin algilanmasindaki problemi de icermektedir. Yapilan bu pratik
tanmimlarda da goriildiigii gibi Spatial Disorientation sadece gorsel, vestibiiler ve derin

duyu sistemi girdileriyle sinirh degildir.

Yorgunluk, gece uguslari, giinde iki sortiden fazla yapilan uguslar vertigoyu artiran
en onemli unsurlardir. incelemelerde vertigonun ortalama 46 saniye siirdiigii, kurtulmak
icin yapilacak ilk hareketin alet ugusuna ge¢mek, ikinci hareketin ise oto — pilota
yonelmek oldugu ortaya ¢ikmistir. Ayrica SD’nin olusumuna etki eden faktorlerin her
seviyedeki sorumlu Kkisiler tarafindan incelenip gozlenmesi, bu gibi durumlarda neler
yapilmast gerektiginin ¢ok iyi bilinip uygulanmasinin ugus emniyeti yoniinden cok

yararl olacagi vurgulanmistir (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.3. Patolojik Faktorler

Havacilik patolojisi, travmatik patoloji prensiplerinin ucus emniyeti hizmetinde
kullanilmasidir. Havacilik Patolojisi, kazanin tam bir analizinin yapilabilmesi amaciyla,
kazazedelerin tibbi anamnezisinin ve otopsi bulgularinin, ¢evresel faktorlerle, ugaktaki
yapisal ya da yapisal olmayan diger hatalarla ve arac-gereclerle uygun ya da uygunsuz

kullanimu ile iliskilerinin arastirildigi kapsamli bir calismadir.

Kaza ve kinm aragtirmalarinin amaci, dogrudan ya da dolayh olarak kazaya
katkis1 olan insan, malzeme ve c¢evreyle ilgili biitiin faktorleri belirlemek ve kaza
nedenlerinin ortadan kaldirilmasiyla benzer kazalarin tekrarin1 6nlenmektir. Her kaza ve
kirim arastirmasi, diizeltici onlemler alinmasiyla ilgili tecriibemize katkida bulunur. Bu
tecriibelerin uygun kullanimi da kaza potansiyelini azaltir. Patologlar, kisisel olarak
hem olay yerinde, hem de kalintilar tizerinde ¢ok sayida arastirma yapmaktadirlar. Bu
patologlar havacilik patolojisinin spesifik konular1 iizerinde belirgin bir deneyime
sahiptirler. Us ucus tabipleri biitiin gorev siireleri boyunca sadece birka¢ kazayla
karsilasirken, ucus patologlar1 farkl iislerde cok sayida kaza ve kirim arastirmasina

katilmaktadirlar.
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Oliimlii kaza ve kirim incelemelerinde, patolog ile birlikte ucak kaza ve kirim
arastirma kurulunun tibbi iiyesinin katkisi, tiim arastirmanin ¢ok anlamli bir kismini
olusturur. Tam bir tibbi inceleme fiziksel, fizyolojik ve psikolojik acidan insan
faktorlerini ve insan — hava araci etkilesmesindeki bozulmalarin roliinii degerlendirir.
Dikkatli adli arastirmalar hava tababeti acisindan anlamli bir hastalign ortaya
cikarabildigi icin geg¢miste “pilot hatasi” veya “belirlenemeyen nedenler” olarak
aciklanan kazalarm bir rahatsizliga bagli olabilecegi diisiiniilmektedir. Hava araci

kazalarinin tibbi agidan incelenmesinin bes amaci vardir:

(1) Kazazedelerin Teshisi: Bu, 6len kisinin en yakin akrabalarinin belirlenmesi
ve diger biirokratik islemler i¢in gereklidir. Tazminat, sigorta, miras, borclar ve askeri
personel dosyasinin kapatilmasi bu teshise gore yapilacaktir. Eger siipheli bir 6liim
varsa, ceset iizerinde homisid veya suisid belirtileri ya da sabotajciya ait kalintilar

olabilir. Hatta giivenlik veya baska bir nedenle ceset iizerinde kasitl bozmalar olabilir.

(2) Kazanin Yeniden Kurgulanmasi: Kaza kalntilarinin  dagilimimin
incelenmesi ve her bir kurbandaki yaralarin analizi ile kazanin hemen 6ncesi, olusu ve
sonrasi kurgulanabilir. Olayin nasil oldugunu tasarlayarak, kazanin ni¢in oldugu ve kim

veya neyin sebep oldugu belirlenebilir.

(3) Kazaya Yol Acan Major ve Minor Tibbi Nedenlerin Belirlenmesi:
Miirettebatin otopsisiyle, daha 6nceden var olan ya da rastlantisal olarak bulunan bir
hastaligin oldugunun anlagilmasi, kazanin ag¢iklanmasina yardimer olacaktir. Ayrica ilag
ya da meslekle ilgili maddeler icin, kimyasal analizler de yolcu ve miirettebat {izerinde

rutin olarak yapilmalidir.

(4) Ucagin Yapis1 Ve Dizaymmn Kaza ve Oliimle iliskisinin Arastirilmasr:
Buradan elde edilecek bilgiler yeni ucaklarin dizayninda faydali olabilir. Bu bilgileri
hem askeri hem de sivil sirketlerin planlamacilar kullanabilir.

(5) Ogrenim Materyallerinin Toplamp Hazirlanmasi: Kaza ve kirim

arastirmasindan toplanan bilgiler pilotlarin, ucus miirettebatinin, kaza arastirmacilarinin
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ve hava — uzay hekimlerinin egitiminde ve istatistiksel caligmalarda kullanilir

(Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.3.1. Uyusturucular

Ruhsal durumu degistirmek amaciyla kullanilan maddeler, psikoaktif maddeler olarak
adlandirilir. Bu maddeler cay ve kahveden uyusturuculara kadar genis bir alam
kapsamaktadir. Psikoaktif maddeler, etkilerine gore; uyusturucular, yatistiricilar,
uyaricilar, halusinojenler olarak dort grupta siniflandirilir. Bu maddelerin tibbi amaglar
disinda kullanilmalarn ° Psikoaktif madde kotiiye kullanimi’” seklinde tanimlanir.
Bagimlhilik yapan bu maddelerin kullanimi sonucu, kiside fiziksel ve sosyal zararlar
meydana gelir. Baz1 bagimlhilik tiirlerinde kisi saldirgan ve kuskucu olur, maddenin
etkisiyle is ve trafik kazalar1 meydana gelir (Soylemezoglu, 2002). Bu nedenle pilotlarin
ve ugus miirettebatinin kesinlikle uyusturucu madde bagimliligi kabul edilemez ve bu
sekilde ucurulamazlar. Ugus tabipleri ve yoneticiler bu konuyu ¢ok siki bir sekilde takip

ederler.

1.7.1.3.2. Alkol

Giiniimiizde alkolizmin bir¢ok tamimlar1 yapilmistir. Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO)
iki tanimi1 olduk¢a kapsamlhidir. “Ruhsal ve bedensel sagligi, cevre ve aile iligkilerini,
caligmay1 ve ekonomik durumu bozacak diizeyde alkol alma aliskanlig1 alkolizmdir”.
“Alkol baslangicta kisinin ¢calismasini, daha sonra ¢aligmasi alkol almasini engeller hale

gelince alkolizm yerlesmistir” denilmektedir.

Alkolizmin bu bi¢imde tarif ve tasnifinden ¢ikarilacak anlam sudur: Alkolizm
bir cetvel iizerinde sifir noktasindan itibaren tedricen yol alinan bir aligkanlik halidir ve
alkol alimina devam edildik¢e, bu cetvelde de ilerlenilecektir. Alkolden kesilme
durumlarinda ortaya c¢ikan DT (Delirium Tremens) tablosu ise kronik alkoliklerin kaza,

ameliyat, tedavi, oru¢ gibi zorunlu nedenlerle alkolii birakmalarinin 3, 4 ncii giinlerinde
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liliputien, taktil, gorsel, isitsel halusinasyonlar, illiizyonlar, hezeyanlar, eksitasyonlar ve

konvulsionlarla belirli klinik tablodur (Arkonag, 1986).

Bu arada gozden kacirilmamasi gereken bir gercek de, alkoliin Kkisileri
etkilemedeki farklhiliklandir. Cok hafif dozlarla dahi patolojik sarhosluk belirtileri
gosteren siroz olan kisiler oldugu gibi, uzun siireler yiiksek dozlarda alkol aldigi halde
beklenenden az semptom veren kisilere de rastlanilmaktadir. Bunun iki tiir izah1 vardir:
[lki, baz1 kisilerde viicudun alkol kullanma yeteneginde genetik farkliliklar oldugu;
ikincisi, alkoliin dinen yasaklanmadig1 Hristiyan bati toplumlarinda binlerce yildan beri
kullanilmasinin o insanlarda tolerans gelistirmis olabilecegidir. Bizim ugucularimizin
batili meslektaslariyla miisterek gorevlerinde, onlarmm ugus Oncesi giinlerde (dogru
olmasa da) daha pervasizca alkol almalarina sagirmalarinin nedeni budur. Boylece alkol
aliminda miktardan c¢ok, tolerans ve ortaya ¢ikan bozukluklarin niteligi O6nem

tastmaktadir (Cifter, 1986).

Beynin oksijen kullanma yetenegi alkol etkisiyle azalir, irtifa alindikca diisen
oksijen basinci altinda beynin olumsuz etkilenmesi daha da artar. Sonucta, alkol etkisi
6.000 feet irtifada yerdekinin 2 kati, 10.000 feet irtifada ise 3 kat1 fazlalasir. Yer
kosullarinda alkollii olan bir ucucunun zihinsel ve fiziksel performans kayiplarini
farketmesi ¢ok zordur. Hareketsiz yer kosullarinda latent olan gorsel ve vestibiiler
bozukluklar, ugustaki 3 boyutlu hareket, akselerasyon, tiirbiilans ve hipoksi kosullarinda
manifest olacaktir. Kan alkoliiniin %27 mg’dan itibaren olan diizeylerinde gozlerin bir
objeye fiksasyon yetene8i bozularak postrotasyonel nistagmus ortaya c¢ikar, ucgus
aletlerini okuma gii¢lesir. Keza, alkoliin ickulak yarim daire kanallarina etkisiyle
oryantasyon bozukluklar1 olusur. Bazen de nedeni iyi bilinmeyen bigimde,

hipoglisemiler goriilmektedir.

Alkoliin viicuttan atilma siiresi biinyesel farkliliklara ve karacigerin saglamligia
gore degismek lizere, saatte 7-14 gr.’dir. (Saatte 0.57 1t. bira veya 9 gr. viskiye tekabiil
eden miktar). Kan alkol diizeyinin azalmasi, her saat icin % 17.3 mg.dir. Kan alkol
diizeyi 100 ml. de 20-40 mg. oldugu zaman kiside rahatlik, sicaklik, neselilik ve dostluk

hisleri gozlenir, bu arada reaksiyon zamani da uzar.
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% 50-100 mg. diizeyinde cakirkeyiflik- sarhosluk aras1 durum,

9% 100-150 mg. diizeyinde sarhosluk,

% 150 — 200 mg. diizeyinde performans bozulmasi ve intoksikasyona gidis,
% 300 mg. diizeyinde koordinasyon bozuklugu ve biling kaybi,

9% 400-500 mg. diizeyinde koma ve 6liim olasilig1 vardir.

ABD Hava Kuvvetleri’nde yapilan bir ¢alismada, 16 pilota (8’1 profesyonel,
diger 8’1 az deneyimli) ugus Oncesi, meyve suyu icinde votka verilip, % 40, % 80 ve %
120 mg. oranlarinda kan alkol diizeyleri temin edilerek, yanlarindaki emniyet
pilotlarinin kontroliinde Cessna-172 ugaklartyla ucurulmuslardir. Profesyonel grupta
daha az olmakla birlikte, her iki grupta da, alkol diizeyiyle paralel islem hatalari, dikkat
ve performans bozukluklar gézlenmistir. Kan alkol diizeyi % 40 iken ugusta emniyet
pilotu bir kez, % 80 iken iki kez, % 120 iken on iki kez kumandalara miidahale etmek
zorunda kalmistir. Performansi daha fazla olan ugaklarda hata yiizdelerinin daha da
artacagi degerlendirilmektedir. ABD‘de ucus kazasi sonrasi yapilan kan ve doku
analizlerinde, 6len pilotlarin ortalama % 35’inde % 15 mg. veya daha yiiksek oranlarda
alkol bulunmustur. Alkolle iligkili kazalar, 100 saatin altinda ugusu olan pilotlarda ve

gece ucuslarinda bir kat daha fazlalasmaktadir (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.3.3. Kafein — Nikotin

Kahve, cay, kola gibi iceceklerde bulunan kafein, fazla miktarlarda alindig: taktirde;
hazimsizlik, sinirlilik, uykusuzluk, kalp atisinin artmasi, tansiyon yiikselmesi gibi,
ozellikle pilotlar i¢in arzu edilmeyen etkilere sebep olur. Nikotin ise 6zellikle sinirlere
ve kas dokularma etki ederek; halsizlige, iskelet kaslarinin segirmesine, kramplara, bas
donmesine ve kusmaya sebep olabilir. Sinir uyarilarinin ve kan dolasiminin
diizensizligine ilave olarak, kalp ve solunum diizenini bozar, streslere karsi viicut
kabiliyetlerini azaltir. Aliskanlig1 olmayan kimselerde etkileri daha da siddetli olur. Cok
diisiik dozlarda da olsa, saf nikotin oldukca zehirlidir. Eger 2 adet sigaranin ihtiva ettigi
nikotin, tiitinden kimyasal usullerle ¢ikarilarak damara siringa edilse oOldiiriicii olabilir

(Fizyolojik Egitim, 2001).
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Sigara iciminde hasil olan karbonmonoksit gazi, ugus igin, sigaranin sebep
oldugu en zararlh ve ani olumsuz etkidir. Yapilan bir ¢alismada, goriis keskinligi 6/6
olan, 20-21 yaslarinda ugus personeli statiisiindeki kisiler denek olarak alinmistir.
Sigara icme aligkanligr olan grubun sigara i¢melerine izin verilmis; 7 giin siireyle
karanlik adaptasyonu kosullarinda 70-100 ppm CO olan hava (milyonda 10-100 CO
molekiilii ) solutularak kademeli olarak milyonda 5000 ppm diizeyine kadar arttirilmis
ve deneklerin HbCO degerleri % 17’ye c¢ikarimistir. Her 5 dakikada venéz kan
ornekleri alinip HbCO oranlan dl¢iilmiistiir. Ayn1 sekilde sigara icmeyen kisilerin de bu

oranda CO’e maruz kaldiklan siirelerde HbCO yiizdeleri dl¢iilmiistiir.

Her iki gruba flag korliigii deneyi yapilip, 25 dk. karanhik adaptasyonu
sonrasinda 5 dk. 2000 lux’ liik 151k altinda tekrar flas korliigii yasatilmis, takiben tekrar
1 mlux’liik 151k siddetinde goriis yeteneklerinin yeniden kazanilmasina kadar gecen

zaman Ol¢iilmiistiir. Biitiin bu testlerin sonunda saptanan farkliliklar:

1. CO gazina maruz kalindiginda ilk ii¢ dakikada sigara icenler i¢cin kandaki
HbCO oram1 % 5-3, sigara kullanmayanlar i¢in % 2‘dir. 100 ppm CO tatbikiyle HbCO

diizeyinin % 19.1 ve % 17.5 oranlarina yiikseldigi goriilmiistiir.

2. Karanlik adaptasyonu sirasinda 100 ppm CO’e maruz kalan ugucularda 1
mlux 11k uygulandiginda sigara icen ve i¢meyenler arasinda, icenler aleyhine % 20

oraninda bir fark bulunmustur.

3. Karanlik adaptasyonu saglanmis her iki gruptaki Kkisilerin etkin gorev
yapabilmeleri i¢in sigara icenlerin igmeyenlere gore % 50 daha fazla 151k siddetine

ihtiya¢ duyduklar1 saptanmistir. Sonug olarak, sigara i¢cilmesinin;

a. Ucucularin karanlik adaptasyon zamanlarini uzattig
b. Flas korliigiinden tam olarak diizelmeye kadar gecen zaman1 uzattii
c. Sigara icen ugucularin icmeyenlere gore daha fazla 151k ve kontrasta ihtiyag

duyduklar goriilmiistiir.
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Ucgus emniyetinin en iist diizeylerde korunmasi icin bu kiigiik ayrintilarin bile
insan performansina Ozellikle gece goriis sartlarinda ne kadar etkili oldugu acikga
anlasilmaktadir. Pratikte sigara icmenin azaltilmast ve calisma yerlerinin uygun

havalandirma yontemleriyle CO gazindan aritilmasi gerekmektedir.

1.7.1.3.4. Tlaclar

Ucus personelinin ila¢ kullanimlartyla ilgili kisitlamalar iizerinde diinya havacilik
tibbinda bir¢ok calismalar yapilmis olmasina karsin, ugak tipi, ucus statiisii ve gorev
niteligi farklarindan dolay1 kesin sinirlamalar1 igeren bir liste bulunmamaktadir. Konu,
kimi zaman ucgucunun vitamin dahil hi¢bir ilaci kullanmamasi1 bi¢iminde kestirme
kurallarla gecistirilmektedir. NATO iilkelerince benimsenmis olup yonergelere girmis
baz1 ilkeler var ise de, hergiin yeni yeni ilaglarin ¢iktigi giiniimiiz tibbinda, Tiirk
Havaciligi’na giincel bir referans hazirlamak gereksinimi dogmustur. Birgok ilag
prospektiisiinde; “araba kullamirken dikkatli olunmasi, bu ila¢ alindigi siirece
direksiyona gecilmemesi gerektigi...” biciminde uyarilar dikkati ceker. Hastaliklarin
ucus performansini olumsuz yonde etkileyen belirtileri kadar, hastaliin tedavisinde
kullanilan ilaglar da ugusa aykir1 bir durum meydana getirir. Yine de tiim hastaliklarda

oldugu gibi, tiim ilaglar1 da olumsuzluk kategorisinde degerlendirmek dogru degildir.

flaclarm Ucus Sirasinda Kullamm Smirlamalari: Genel bir kural olarak,
tedavi bitinceye ve kullanilan ilaglarn biitiin olas1 yan etkileri kayboluncaya kadar ilag¢
kullanan kisi ucustan alikonur. Ucusa tekrar baslayabilmek icin, alman son ilag
dozundan sonra ortalama 24 saat ge¢melidir. Baz1 birikici ilag¢lar icin bu siireler daha da
uzundur. Ozel durumlarda ucus doktoru, ilacin cinsi, etki siiresi, yan etkileri ve diger

farmakolojik 6zelliklerini degerlendirerek bir karar verir.

Ucus Personelinin Ucus Oncesi Giinlerde Kesinlikle Kullanmamasi
Gereken ilaglar: Antihistaminikler (Incidal, fenistil, Sanofen, Antistine, Auvil,
Disophrol,). Grip ilaclar1 (Coryban-D, Corsal, A-Ferin, Degest, Theraflu, Arbitus).
Trankilizan, Antidepresan ve Noroleptik ilaglar (Diazem, Nervium, Xanax, Tranxilene,

Trankobuskas, Nobrium, Imovane, Passiflora; laroxyl, Triptilin, Insidon, Ludiomil,
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Tolvon, Desyrel, Aurorix, Lustral, Prozac, Faverin, Largactil, melleril, Lidanil,
Norodol, Akineton, Norofren, Leponex, stilizan, Clopixol, Moditen, Prolixin).
Spazmolitikler (Baralgine, Buskas, Spasmol, Buscotek, Buskoaljin, Dolo-Adamon,
Palerol). Anabolizanlar (Primobolan, Anabolin, Iebolan, Anadur, Durabolin, Aktibol).
Antikoagulanlar (Heparin, Coumadin, Liquemine). Alkol (son yudumdan itibaren 24—
48 saat siireyle ucus sakincalidir). Antiemetikler (Anti-Em, Dramamine, Emedur,

Postadoxin, Metpamid, vs.).

Ozel Durumlar

1. Anestezikler: Ucus personeli, lokal veya bolgesel (dis) anesteziden sonra en az 8
saat; genel, spinal veya epidural anesteziden sonra en az 48 saat ucamaz. Genellikle

anastezi gerektiren cerrahi durum bu siireyi daha da uzatir.

2. Asillama: Kolera, influenza, salk tipi poliomyelit (parenteral), tifo, paratifo, A-B,
tetanus toksoidi, antitetanus serumu, globiilin uygulamasindan sonra en az 24 saat ugusa

izin verilmez. Kuduz asilan siiresince ugusa izin verilmez.

3. Kan Verme: Ucucular cok 6zel bir gereklilik olmadik¢a kan vermemelidir. Eger

verilirse, en az 36 saat ugmalarina miisaade edilmez.

4. Tapit Tutmas:1 flaclari: Ucus egitimi sirasinda Ogretmen pilotla birlikte ugan
ogrencilerin ucak tutmasi tedavilerinde u¢us doktoru tarafindan skopolamin (tek basina
veya dextroamfetamin ya da efedrin ile kombinasyon halinde) verilebilir. Tek kumanda

ucuslarda sakincalidir.

5. Radyolojik Tetkikler: IVP, Urografi, Anjiografi, ilacli tomografi, Manyetik

rezonans Goriintiileme gibi tetkiklerden sonra en az 24-48 saat uculmaz.

Askeri havacilikta genelde tehlikeli ortamlarda uguslar yapilmaktadir ve risk
unsurlar1 olabildigince azaltilmak zorunlulugundadir. Bazi pilotlarin kendilerince
onemsiz bulduklart rahatsizliklar gizlemek, yararli oldugunu duyduklarn bazi ilaglar

(yan etkilerini yeterince bilmeksizin) kullanmak tutumu i¢inde olmalarn g6z

33



yumulmayacak hatalardir. Bu yanlis tutumlarin Onlenmesi, basta ucucunun
sorumlulugunda olmakla birlikte, ucus doktorundan ugus emniyet subay1 ve yonetim
kademesine kadar bir zincir tarafindan da takip ve kontrol edilmektedir. Doktorlar bile
kendi hastaliklarinin tedavisini baska doktorlara yaptirirken, bir ugus personelinin kendi

kendisini tedavi i¢in ila¢ kullanmas1 kabul edilemez (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.3.5. Beslenme

Viicudun cesitli faaliyetlerle harcayarak ihtiya¢ duydugu besin maddelerinin gerektigi
miktarda ve cesitli gidalarla alinmasina beslenme denir. Beslenme, bir baska deyimle,
gida maddelerinin igerdikleri ana elemanlar yoniinden miktar ve cesitlerini, bunlarin
sindirim, emilim, tasima, kullanim ve atimlar ile ilgili bilgileri kapsamaktadir. Kisilerin

3

ihtiyaglar1 olan besin maddelerini yeterli miktarda ve c¢esitle almasina da “yeterli ve
dengeli beslenme” denmektedir. Insan icin liizumlu olan bashica besin maddeleri

sunlardir: Proteinler, Yaglar, Karbonhidratlar, Elementler, Vitaminler ve Su.

Kisiler normal yasamlarinda degisik faaliyetler i¢in degisik miktarda enerji
harcarlar. Oturarak is yapan bir kisinin harcadig1 enerji ile agir bir iste ¢alisan kisinin
harcadig1 enerji ayn1 olmayacagindan, enerji ihtiyaclar da farkli olacaktir. Havacilikta
daha iyi bir ugus performansi elde etmek i¢in temel beslenme prensiplerini iyi bilmek;
ucus Oncesi, ucus sonrasi ve 6zel beslenmeyi bilerek uygulayabilmek gerekir. Uzun siire
yetersiz ve dengesiz beslenme aligkanliklar kisilerde yorgunluga, dikkat azalmasina ve
insan hatasina sebep olmakta, sonucta bilylik kaza ve kirimlara yol agmaktadir. Pilot
oncelikle ideal agirlikta olmalidir. Genelde ideal agirliktaki bir kisi giinde 3000 — 3500
kalori almalidir. Bu kalorinin % 55 — 60’1 karbonhidrattan, % 25 — 30’u proteinden, %
15 — 20’ si yagdan gelmelidir. Vitamin ve mineraller de, yetiskin bir insanin giinliik

ihtiyacindan az olmamalidir.

Ucustan 6nceki beslenmede alinacak olan gidalarda karbonhidrat fazla, protein
az olmalidir. Bu husus oksijen yetersizligi (hipoksi) veya yoklugu (anoksi) olugmasini
onlediginden, hayati 6nem tasir. Ciinkii karbonhidratlarin sindirimi kolaydir ve son iiriin

olarak karbondioksit ve suya ayrisirlar. Oysa proteinli gidalarin sindirimi hem zor hem

34



de uzun zaman ister. Ayrica idrar ¢ikisim arttirirlar. Yemekler genellikle ugustan yarim

veya iki saat 6nce yenmelidir.

Ucus esnasinda beslenme, genellikle uzak mesafelere ucan pilotlara
uygulanabilir. Ucucularin iki yemek yeme arasindaki zaman periyodlan dort saatten
fazla olmamalidir. Bu sirada gida alinmayist pilotta bosluk hissinin olusmasima neden
olur. Yemek aralar1 degistirilir ya da uzatilirsa kandaki seker orami diiseceginden
yorgunluk ve halsizlik olur, dikkat ve konsantrasyon azalir, ¢ok ileri durumlarda gérme
bozukluguna neden olabilir. Bu yilizden normal yemek saatlerinden sonra kan sekerini
normal diizeyde tutacak besinler alinmasi gerekir. Burada da prensip proteini,

karbonhidrat1 bol gidalari tercih etmektir.

1.7.1.3.6. Su Kayb1

Sicak cevre sartlarinda calisan insanlarda, terleme nedeniyle su kaybi giinde 7-10 It.
artar. Kokpit ortaminda yiiksek cevre 1si1sina maruz kalan pilotun su kayb satte 3.3 1t.
gibi yiiksek degerlere cikabilir. Bu gibi durumlarda bol miktarda su almak suretiyle
viicudun su kaybi Onlenmelidir. Eger su balansi muhafaza edilmezse viicut

dehidrasyona ugrar ve etkinligi de bu oranda azalir.

1.7.1.3.7. Viicut Saghg

Cagdas havaciligin yiiksek teknolojisi karsisinda pilot her zaman, her ortamda (gece —
giindiiz, savas- barig, vs. ) bilgi, beceri ve deneyim birikimini daima yiiksek bir
performansla dengelemek zorundadir. Kaza ve kirimlarda insan faktorii paymin %
70’lerde oldugu goz Oniinde bulundurulursa, pilotun fiziksel ve zihinsel olarak
kendisine profesyonelce bakmasinin, 6zen gostermesinin gerekliligi ortadadir. Ugus zor
bir gorevdir; asla siradan, giindelik isler niteliginde degildir. Eger pilot ugus fizyolojisi
ve beslenme konusunda yeterince bilingli degilse, ugus giivenligini riske sokmada uzun
vadede kilo fazlaligi, kan yaglarinda artig gibi bazi saglik sorunlan ile karsilagmaktadir.

Diizenli beslenmeye dikkat edilmedigi taktirde meydana gelen kan yaglarinda yiikseklik
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tanis1 Trigliserit, Kolesterol, Total Lipid, HDL, LDL diizeylerinin Olciimii ile

konulabilir.

Pilotlar, egzersiz amaciyla yiiriime, kogma, bisiklete binme, yiizme, hafif aerobik
egzersizleri vb. segebilirler. Onemli olan hangi egzersizin yapildig1 degil, egzersizin
istenilen siire ve hizla diizenli olarak yapilmasidir. Egzersiz 6zellikle yemekten 1-2 saat
sonra ve dgleden sonra yapilirsa metabolizma hizindaki artis daha fazla olur, fazla enerji
harcanir. Yemekten Once yapilan egzersizde hormonlar, viicut 1sisi, kan sekeri ve
yaglar1 yiikselir. Bu durum yemekten sonraki tokluk durumuna benzer ve biinye bunu
tokluk olarak yorumlar. Boylece egzersiz sonrasi istah sanildigi gibi artmaz, aksine

azalir (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.1.3.8. Zehirlenme

Aerotoksikoloji, ucak kaza arastirmalarinda gittikce 6nem kazanmaktadir. Bu ugrasi
alaninin asi1l gorevi, gecici ya da kalici olarak ugusa uygunlugu bozabilecek veya kazaya
neden olabilecek bogucu gazlarin, yanma gazlarinin, yakitin, hidrolik yaglarinin ve
diger toksikolojik risk faktorlerinin belirlenebilmesi igin 6zel toksikolojik yontemleri
uygulamaktir. Bu 6zel testlerle, bir-iki nefes bile alinmis olsa, toksik gazlarin kandaki

diizeyleri belirlenebilmektedir.

Onceden oldugu gibi giiniimiizde de ihmal edilmemesi gereken 6nemli bir risk
faktorii, alkollii icki kullanimi ve ilaglarin kontrolsiiz olarak alinmasidir. Klasik
caligmalar kan alkol diizeyinin 40 mg / 100 ml. ve iizeri oldugunda hem deneyimli hem
de deneyimsiz pilotlarda goriilen ciddi hatalarin arttifin1 gostermistir. Kan alkol diizeyi
120 mg/100 ml. oldugunda, 30 ugusun 16’s1 asir1 emniyetsiz olmaktadir. Ancak son
caligmalar gostermistir ki, kan ve doku Orneklerinden hazirlanan preparatlarda
bakterilerin neden oldugu ciiriime sonucu da alkol olusabilmekte ve bu durum sonug

degerlerini yiikseltebilmektedir (Havacilik Tibbi, 1995).
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1.7.1.3.9. Hareket Sorunu

Motion sickness (Hareket hastaligi, vasita tutmasi); ucak tutmasi, vapur tutmasi, tren
veya araba tutmasi, lunapark eglence araglari tutmasi ve hatta deve tutmasi
rahatsishiklarin1 kapsar. Hareket hastaliginin semptomlar1 genellikle iyi bilinir. Bunlar
solgunluk, bas agrisi, mide rahatsizligi, soguk terleme, asir1 tiikriik ifrazati, bulanti,
kusma ve bitkinliktir. Bu semptomlarin siddeti ve gelismesi de sahsi hassasiyete,

tecriibeye ve cevresel uyarilara bagh olarak degisir.

Hareket hastaliginin vestibiiler(i¢ kulak), goriis, isitme ve derin duyu hisleri arasinda
meydana gelen uyumsuzluktan veya intibaksizliktan dolayr meydana geldigi
zannedilmektedir. Bu hastaliga hassasiyet de korku, anksiyete, yorgunluk, hastalik,
uygun olmayan beslenme, alkol ve ugus isteksizligi ile artar. Hareket hastaliginin diger
bir sebebi de psikolojiktir. Yani ucusa c¢ikilacagi sdylendiginde veya ugus hattina
gelindiginde, bir oOnceki ucus sortisinde meydana gelen ucgak tutmasi olaymin

hatirlanmasi ve sarth olarak tekrar ugak tutmasi hadisesinin meydana gelmesidir.

D1g goriis referansinin olmayisi da motion sickness i¢in Onemli bir sebeptir.
Ornegin; bir yolcu veya nakliye ucaginda, tiirbiilansli bir havada iyi bir dis goriis
referansina sahip olan pilotlarda ugak tutmasi meydana gelmedigi halde, dis goriis
referansina sahip olmayan seyriisefercide ugak tutmasi vakasiyla sik sik karsilasilir.
Havacilikta, ozellikle ilk egitim safhasindaki 6grenci pilotlarda yiiksek oranda ucak
tutmasi olayiyla karsilagilir. Istatistiklere gore bu oran % 20’dir. % 5’inde bu durum
devam eder ve % 0.5 — 1.5 6grencide de hig bir sekilde giderilemez. Bu yilizden motion
sickness pilot egitiminde ugus emniyetini tehdit eden pahali bir hastaliktir. Bircok
otorite, a¢ karnina ugmaktan ziyade normal bir sekilde gida alarak u¢cmanin motion
sickness’in onlenmesi agisindan faydali oldugu goriisiindedir. Ayrica ugak tutmasinin
meydana geldigi durumlarda bir miiddet i¢in diiz ucusa gecerek dinlenilmesi, bu arada

da viicut ve bas hareketlerinin durdurulmasi tavsiye edilir.
Yolcular i¢in eski ugaklarda, ozellikle ticari yolcu ugaklarinda ugak tutmasi daha

bilyiik problem teskil etmekteydi. Fakat giiniimiiziin tiirbiilanstan az etkilenen, daha

istikrarli ve konforlu ugaklar1 bu problemi nispeten azaltmistir. Basinclama sistemi, i¢
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dekorasyon ve konforun artmasi bu problemin azalmasinda biiyiikk yardimci olmustur.
Buna ragmen yolcu ucgaklarinda ugak tutmasi problemi az da olsa hald devam
etmektedir. Boyle bir durum meydana geldiginde, sahsin sirt iistii yere yatirilarak
hareketlerinin kisitlanmasi ve yiiziine taze, serin hava verilmesi faydali olur. Ayrica
ucagin orta kismina gitmek de fayda saglar, ¢iinkii bu sahada akselerasyon kuvvetleri
daha azdir(kuyruk kisminda en fazladir) Az miktarda buzlu karbonath icecekler de
problemin giderilmesine yardimci olur. Eger yolcu, ugak tutmasi olacagim biliyor ve

hissediyorsa ucaga binmeden dnce 6nleyici ilaglar almasi biiyiik fayda saglar.

Sonu¢ olarak insan; oryantasyon, viicut pozisyonu ve hareket ile ilgili
malumatlar temin edebilen harika fizyolojik sistemlere sahiptir. Goriis, vestibiiler ve
derin duyu sistemleri, ugus manevralarindan etkilendiginden spatial disorientation ve
motion sickness problemleri her zaman meydana gelebilir. Motivasyon (ugus istegi) ve
tecriibe, bu problemlerin giderilmesine veya en azindan asgariye indirilmesine biiyiik

oranda yardimeci olur (Fizyolojik Egitim, 2001).

1.7.1.3.10. Is1 Sorunu

Viicut, dahili yanmali motorlar gibi, sivi veya kati1 gidalar1 enerjiye cevirerek 1s1 hasil
eder. Ayni, motorun radyatorii veya sogutma sistemi vasitasiyla 1siy1 ayarlamasi gibi,
insan viicudu da kabiliyetlerini muhafaza edebilmek i¢in kendi kendine asir1 1sinmay1
onleyecek sekilde ayarlar. Viicut bu diizenlemeyi yalniz normal sartlarda ve rahat
durumdayken degil, cesitli hava sartlarina maruz kaldiginda da yapar. Viicuttan 1s1
kaybolmasin1 saglayan dort temel mekanizma radyasyon, conduction, convection ve
buharlasmadir. Her mekanizmanin bastan ayaga 1s1 kaybinin meydana gelmesindeki
yardimi bir¢ok faktorlere bagh olarak degisir. Cevre 1s1s1, relatif nemlilik, koruyucu
elbise veya yemek esnasinda su ve tuz temini gibi degisik faktorler, her mekanizmanin
yardimini etkiler ve biitiin viicudun 1s1 kaybinin ve balansinin ayarlanmasini saglar.
Viicudun 1s1 kaybi diizenini etkileyen soguk, sicak, yiiksek rutubet, riizgar, giyim ve tuz

kayb1 gibi bircok faktor vardir (Fizyolojik Egitim, 2001).

Eger kokpit 1s1s1 yiikselirse, viicudun 1s1 balanst bozulur. Bu, kiigiik hacimli

kokpitler icin ozellikle gecerlidir, fakat boyle problemler, bombardiman ve nakliye
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ucaklarinda olagandir. Boyle durumlarda pilotlar ve miirettebat kendilerini gergin
tutmamalidirlar. Viicut asin derecede 1s1iya maruz kaldiginda, viicut etkinliginde gittikce
artan bir kabiliyet kaybi meydana gelir. Kokpit ortaminda 1sinin yetersiz veya asiri
olmasi, 6zellikle operasyonel uguslarda pilotlart olumsuz yonde etkiler ve reflekslerde
zayiflama, muhakemede giicliikkler ve kumandalarda koordinesiz hareketlere neden
olabilir. Bu nedenle kokpitin siirekli belli 1silarda bulundurulmasim saglayacak
havalandirma ve 1sitma sistemlerinin olmas1 hayati éneme haizdir. Ozellikle klima gibi
liikksii bulunmayan askeri ugak ve helikopterlerde, pilotlarin soguk ve sicak havalarda
ucusa konsantre olabilmeleri i¢in gerekli sahsi onlemlerini almalar1 olduk¢a onemlidir.
Soguk havalarda koruyucu kiyafetler giymeleri; sicak havalarda gerekirse havalandirma
pencerelerinin acilmasi, fiize tehtidi olmayan emniyetli bolgelerde yiiksek irtifalarin
kullanilmasi, asir1 sivi ve tuz kaybina karsi, ucus esnasinda tuz tabletleri ve bol miktarda

su alinmasi pilotlarin dikkat etmeleri gereken hususlardir.

1.7.2. Psikolojik Faktorler

Psikolojik faktorler bes ana baglik altinda toplanabilir:

1.7.2.1. Yeterlilikle Tlgili Faktorler

Yeterlilikle ilgili faktorleri, genel tecriibe, gecmis tecriibeler, olumsuz davranislar,
O0grenme yetenegi, hafiza-hatirlama yetenegi ve teknik bilgi seviyesi basliklar altinda

inceleyebiliriz.

1.7.2.1.1. Genel Tecriibe

Havacilikta meydana gelen kaza ve kirimlardan yeteri kadar ders alinabilseydi, bugiin
ozellikle insan kaynakli bircok kazanin 6niine gegilebilirdi. Ancak ne yazikki, bilhassa
tilkemizde, sonraki nesillere aktarilmayan tecriibeler, saklanan gergekler, tecriibesizlik
ve hatalardan ders alinmamasindan kaynaklanan, aymi tiirden bir¢cok kaza ve kirim
meydana gelmektedir. Tecriibe; hatalarimizdan ders alarak, yasanan olaylarin

nedenlerini ve nasillarim1 detayli bir sekilde ortaya koyarak, acisiz bir sekilde veya
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biitiin bunlan yapmayarak, ac1 ile kazamilir. Defalarca ayn1 havaalanlarina inip kalkan,
aym bolgelerde operasyon ucuslar1 yapan, uzun yillar aym tip hava aracimi kullanan

pilotlarin hata yapma ihtimali elbette olduk¢a diisiik olacaktir.

1.7.2.1.2. Gecmis Tecriibeler

Giinliik yasantimizda basimiza gelmesi muhtemel bircok olay1 ge¢mis tecriibelerimiz
sayesinde bertaraf etti§imiz anlar olmustur. Ornegin; her sabah ise giderken gegtigimiz
tehlikeli bir kavsakta, o kavsagin tehlikesinin farkinda olmayan veya o kavsakta bir
kazaya tanik olmayan birine gore kaza yapma ihtimalimiz daha disiiktiir. Aym sekilde,
tecriibeli bir pilotun defalarca inis kalkis yaptig1 bir pistte kaza yapma ihtimali, ilk defa
inis yapan pilota gore oldukca diisiiktiir. Dogu ve Giineydoguda, fiize tehtidi olan
bolgelerde, helikopterle yapilan al¢ak ucus, fiizeye karst kismi koruma saglamakla
birlikte, oldukca tehlikeli ve tecriibe gerektiren bir ugus seklidir. Bu tiir ucuslar
esnasinda, gecmiste yasanan tele takilma olaylarinda bircok ucus ekibi hayatini
kaybetmistir. Buna ragmen aymi nedenle meydana gelen kazalarda bir azalma
olmamistir. Ge¢miste yasananlardan ders alindigi taktirde kaza ve kirim oranlar

diisecektir.

1.7.2.1.3. Olumsuz Davramslar

Gecmiste yasanan olaylardan ders alinmasi ve ayni hatalarin tekrarlanmamasi
durumunda, 6zellikle insan hatasi sebebiyle meydana gelen kazalarda 6nemli oranda
azalma olacaktir. Ancak insan, dogasi geregi hata yapmaya meyillidir ve genellikle
kendi basina gelmedikce hatalardan ders almaz. Daha 6nce bir¢ok kazalara neden olmus
olumsuz davraniglarin (alkollii ara¢ kullanmak, hiz yapmak, limitleri zorlamak,
kurallara uymamak, vs.) tekrarlandigina, giinlilk hayatta defalarca sahit oluyoruz.
Pilotlarin da bu tiir olumsuz davranislart bircok kaza ve kirima neden olmaktadir.
Diinyada, meydana gelen hava araci kazalarinda insan faktoriiniin pay1r ne kadar
biityiikse; ucus disiplinsizligi, kurallara uymama, hava aracinin limitlerini zorlama gibi

pilot hatalar1 da insan faktorii icerisinde o kadar biiyiik paya sahiptir.
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1.7.2.1.4. Ogrenme Yetenegi

Ogrenme; tekrarlama ya da yasantimizdaki tecriibelerimiz sonucu meydana gelen
degisiklikleri kavramadir. Pilot adaylarinin ugus egitimi, bilgi ve becerinin gelistirilmesi
yaninda psikolojik gerginlikleri de birlikte tasir. Bu da gosteriyor ki, dgrenmeye
yardimec1l veya engelleyici faktorlerin de Ogrenme olusumunda Snemli yeri vardir.
Bunlardan biri, 6grenenle ilgili faktorler, yani onun 6grenmede daha az veya daha cok
yetenekli olmasi; digeri de 6grenme yontemleri, yani 6gretenin nasil bir yol izledigi ve
ogretilecek malzemenin niteligidir. Ogrenen ele alindiginda, bireylerin dogal olarak,
gerek psikolojik, gerekse diger yonlerden farkli o6zellikler gosterdikleri goriiliir.
Ogrenme ve kavrama yetegi yiiksek olan pilotlarin ucus yasamlari boyunca emniyetli
ucus yaptiklari, daha az kazalara neden olduklari, yeniliklere siirekli agik olduklar ve
teknolojik gelismeleri siirekli takip ettikleri gozlenmektedir (Havacilik Psikolojisi,

2003).

1.7.2.1.5. Hafiza — Hatirlama Yetenegi

Kisilerin fiziksel, zihinsel ve psikolojik yapilarinin farklilik géstermesi nedeniyle kesin
bir 6grenme yontemini gelistirmek giiclesmektedir. Ogrenilen materyalin hafizada
tutulma miktar1 ve siiresi pek cok nedene bagl olabilirmektedir. Ogrenilecek materyalin
anlaml1 olmasi ve bilgiler arasinda kopukluk olmamasi kavramay1 kolaylastirmaktadir.
Anlamli materyalin hatirlanmasi anlamsizlara kiyasla ¢ok daha kolaydir. Anlamsiz veya
bize Ogrenilmesi giic gelen konularin hatirlanamamasinin nedeni, &grenilmesindeki
giicliikten dolayidir. Pilot adayinin dgrendiklerini yeterli kavrayamamalarinin nedeni
altinda iste bu giicliik yatmaktadir. Onlar i¢in 6grendikleri materyalin anlamlilig1 ugag
kullanma sirasinda ortaya cikar. Bu nedenle bilgilerin siirekli pekistirilmesine ihtiyag
vardir. Bilgilerini pekistirmis ve ucus egitimi asamasinda yetenekleri ile bagdastirmig
bir pilot aday1 artik ucusu kavramis demektir. Bu asamada 6nemli olan, pilot adaymin

bilgilerini ugus sirasinda kullanarak basariya ulagsmasidir.
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Hatirlama derecesi de pilot adaylart icin onemli bir husustur. Hatirlamanin
derecesini belirlemek maksadiyla deneklere uykudan ¢nce 10 anlamsiz kelimeden
olusan bir liste Ogretilmistir. Uykuya dalmalarindan itibaren 1, 2, 4 ve 8 saat gibi
degisik siireler sonunda uyandirilan deneklerin hatirda tutma miktari, hatirlama
teknigiyle saptanmistir. Ayn1 deneklere yine anlamsiz 10 kelime 6gretilip bu sefer 1, 2,
4 ve 8 saatlik normal giinliik faaliyetlerinden sonra hatirlama miktarlar1 ayn1 yontemle
Olctilmiistiir. Her iki 6l¢tim karsilastirildiginda, uykudan sonraki hatirlamanin ¢ok daha
iyi oldugu goriilmiistiir. Emercensi bir durumda, pilotun hatirlama yeteneginin kuvvetli
olmasi, durumu hizla degerlendirip, dogru bir muhakeme yaparak, olaya hizla miidahele

etmesini saglayacaktir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

1.7.2.1.6. Teknik Bilgi Seviyesi

Teknoloji ilerledikge, gelistirilen hava araglar1 daha karmagik sistemlerle donatilmakta,
ancak pilota diisen gorevler de ayn1 oranda azalmaktadir. Bununla birlikte, herhangi bir
acil durumda pilota biiyiik gorevler diigmektedir. U¢tugu hava aracini iyi taniyan, imkan
ve kabiliyetlerini iyi bilen, onunla biitiinlesmis olan pilotlar, bu gibi durumlarda bircok
insanin hayatin1 kurtarabilecek bilgi ve tecriibeye sahip olan pilotlardir. Bu yiizden
pilotlar, mesleki olarak kendilerini cok iyi yetistirmek ve ugtuklar hava aracim ¢ok iyi

tanimak zorundadirlar.

1.7.2.2. Durum Degerlendirmesi ile Tlgili Faktorler

Ucus esnasinda karsilagilan durumlarla ilgili ucus personelinin yapacagr durum

degerlendirmesiyle ilgili faktorler bu boliimde incelenmistir.
1.7.2.2.1. Dikkatsizlik
Dikkat, uyaranlar arasindan dogru olami bilingli olarak se¢me giiciidiir. Ancak bunu

gerceklestirebilmek her zaman kolay degildir. Dikkatin iki onemli 6zelligi; Odak
Noktas1 ve Dikkatin Smiridir. Dikkatin Odak Noktasi; pilotun, bulundugu ugus
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safhasina yonelik bilgi ve becerilerin kullanildigi bilin¢liligin en belirgin amdir.
Dikkatin St ise; bilingliligin altinda yer alan, ucusu her an etkileyecek dolayl
etkenlerin saklandigi bilgi deposudur (Havacilik Psikolojisi, 2003). Pilotaj nedeniyle
meydana gelen kazalarda, en 6nemli pilot hatalar1 dikkatsizlik nedeniyle meydana

gelmektedir (Resim 1.4).

Resim 1.4 Dikkatsizlik

1.7.2.2.2. Saskinhk

Beklenmedik olaylar karsisinda insanlarin gosterdigi tepkidir. Ucus esnasinda kisa
siireli saskinliklar kabul edilse de, eger pilot en kisa zamanda kendine gelmez ve ucusa
donmezse kaza kacimilmaz olur. Ugus faaliyeti esnasinda her tiirlii olasiliga hazirlikli
bulunmak ve miimkiin oldugu kadar duygular kontrol altinda tutmak emniyetli bir ugus

icin gereklidir.

1.7.2.2.3. Sikinti

Bu his, hissedeni tarafindan ¢ogunlukla i¢ sikintisi, huzursuzluk, gerginlik, daralma

seklinde ifade edilir. Giinliik hayatta siirekli karsilasilan sikintilar yogunlasti§i zaman
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is yapmaya engel olmaya baslar. Siirekli gergin ve tedirgin olan kisi; hayattan zevk
almaz, dikkatini toparlayamaz, ise gitmek bile istemez, eskiden zevk alarak yaptigi
bircok isi artik bos ve anlamsiz bulur. Sikintinin bariz ve yasanan durumla uyumlu bir
nedeni varsa, bu dogal bir duygu yansimasi olarak degerlendirilir. Ancak eger bu
anlamda bir sebep yokken kisi kendini sikintili ve gergin hissediyorsa bu durumu

incelemek gerekir.

Her insanin hayatinda hastalik olmadan yasadigi normal bir sikinti vardir. Ciddi
kayiplar (para, sevilen birinin kaybi, vs. gibi) bir siire icin, kaybin kisi icin anlami1
oraninda sikintiya sebep olabilirler. Ancak bu siire, is ve giinlilk hayati engelleyecek
boyuta ulagmigsa, sosyal iligkileri bozuyorsa, sinirlar agilmis ve normalin Otesine
gecilmis olur. En ¢ok ta depresyonda bu durum yasaniz. Depresyonun en onde gelen
belirtisi zaten duygu durumuna hakim olan sikint1 ve isteksizlik halidir. Sikint1 iki
haftadan daha uzun bir siiredir devam ediyorsa; sosyal, mesleki ve aile yasantisina
negatif yansimalar varsa, sikintinin normal sinir1 asilmaya baslanmiyor demektir. Bu
durumlarda ¢ok dikkatli olmak, gerekiyorsa ara¢ kullanmamak, biraz ortam
degistirmek faydali olur. icinde bulundugu durumun ucusunu etkileyecegini diisiinen

pilotun da ugusa ¢ikmamasi gerekir.

1.7.2.2.4. Ahskanhklar

Siirekli tekrarlanan isler, zamanla bilin¢li dikkat sarfetmeden, otomatik bicimde
yapilmaya baglanir. Binlerce kez tekrarlanan ayn1 kontroller, ayn1 monoton gérevler her
seyin yolunda gidecegine dair aldatici inan¢ ve 6nemsememezlik tutumuna neden olur.
Ayni tip hava araciyla uzun siire ugan pilotlarda, insan-makine biitiinlesmesi ve ugagin
huylarin1 6grenme olgusu, bazi yonleriyle olumludur. Olumsuz tarafi ise araca ve
kendine asir1 gliven duygusu icinde sinsi tehlikelere maruz kalmaktir. Cok tecriibeli

pilotlarin bu tuzaga diiserek kaza yaptiklan sik¢a goriilmektedir.
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1.7.2.2.5. Zihin Karismasi

Ucgus faaliyeti esnasinda pilotun siirekli bir seylerle mesgul olmak zorunda kalmast;
yogun telsiz goriismeleri, karmasik ucus aletleri ve yogun gorev sartlart zaman zaman
problemlere neden olabilmektedir. Bu tiir durumlarda pilotlar ve miirettebat arasinda
sorumluluklarin ve gorevlerin uygun sekilde paylasimi ugusun daha emniyetli sekilde
yapilmasin1 saglamaktadir. Pilotun ucus esnasinda sadece isine konsantre olmasi

zihninin karigmasini onler ve emniyetli bir ucus saglar.

1.7.2.2.6. Yanhs Okunan Ucus Aletleri

Genellikle yer ve ufki goriis referanslarinin olmadigi durumlarda, pilotlarin en biiyiik
yardimcilart ugus aletleridir. Ugus aletlerine giivenen ve hisleriyle hareket etmeyen
pilotlar, bulut i¢inde veya sifir goriis sartlarinda emniyetli bir sekilde ucuslarina devam
ederler. Ancak bu gibi durumlarda ugus aletlerinin yanlis okunmasi veya yorumlanmasi
zaman zaman kazalara neden olur. Biitiin ugus ekibinin dikkatli ve uyanik olmasi ve iyi

bir ¢apraz kontrol bdyle bir ihtimali ortadan kaldirir.

1.7.2.3. Yorgunlukla ilgili Faktorler

Ucus miirettebatinin fiziksel yorgunlugu, motivasyon eksikligi, uykusuzlugu ve bioritm

bozuklugunun ucusa etkileri bu boliimde ele alinmistir.

1.7.2.3.1. Fiziksel Yorgunluk

Bir hava aracinda bulunan, sayilan yiizii gegen gosterge ve ikaz lambalari, hava aracinin
performans1 hakkinda kesin bilgiler vermektedir; ancak s6z konusu insan oldugunda

performans Olciimii icin kesin gOstergeler ve matematik formiilasyonlar

bulunmamaktadir (Ucus Emniyet, 1991).
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Yorgunluk, yeterli dinlenme ve yenilenme imkam1 olmaksizin uzun
siireli/monoton, veya kisa siireli/yogun fiziksel ve zihinsel aktivite sonucu kaslarin ve
beynin calisma kapasitesinin ve veriminin azalmasi hali olarak tanimlanabilir. Daha
dogru bir yaklagim, "yogun bir isin yapilmasi sirasinda beceri ve karar verme islevlerini
azaltan durumu" yorgunluk terimiyle; "is sonrasindaki islev goremeyecek hale gelme

durumunu" ise bitkinlik, tiikenme sozciikleriyle ifade etmek olsa gerektir.

Ucus emniyeti icin yorgunluk daima bir tehdit unsuru olmustur. Yorgunluga yol
acan veya yorgunlugu arttiran baglica etmenler sunlardir: Hipoksi, G kuvvetleri, 151 ve
basing degismeleri, vibrasyon, giiriiltii, kotii hava kosullari, ugus programlarindaki
diizensizlikler, uzun ve monoton ucuslar, kalkis-inis gecikmeleri, emercensi durumlar,
vardiya degisimleri, uykusuzluk, kondisyon azligi, vs. Fakat yorgunlugu arttirmada

belki biitiin bunlardan daha 6nemli olani, psikolojik streslerdir (Hava Dergisi, 1995).

Yorgun bir insanin niikte yetenegini kaybettigi, huzursuz ve sinirli oldugu, istah
ve kilosunun azaldig: bilinir. Boyle bir ucucunun kuvvet, beceri ve zamanlama hatalar
yapmasi, bellek kusurlan gostermesi, yanls kararlar vermesi, sonugta, miirettebat ve
yolcular1 bir ucus kazasinin kurbam haline getirebilmektedir. Ucus kazas1 olmasa bile,
yorgunlugun performans azalmasina yol actigi kesin bir bulgudur. Bir arasgtirmada,
nakliye ucaklarindaki kazalarin % 56'sinin, ugusun en yorgun olunan son % 15'lik
boliimiinde meydana geldigi anlasimistir. ABD'de yapilan baska bir arastirmada
pilotlarin % 93'ii yorgunlugu ucus emniyeti i¢in ¢ok Onemli bir faktor olarak
nitelemiglerdir. 1992 yilinda Kuzey Irak iizerinde gozetleme ucusu yapan pilotlarin da

% 82'si yorgunlugu bir risk unsuru olarak gormiislerdir (Ucus Emniyet, 1991).

Yorgunlugun metabolik ve fizyolojik olg¢iitlerinin var oldugu, yani subjektif
degil, objektif yorgunluk kriterlerinin goézlendigi durumlarda bile, yiiksek motivasyon
ile bireyin fiziksel ve zihinsel performansini idame etmek miimkiin olmaktadir. Iyi bir
lider, yiiksek bir ideal ve takim ruhu olmak kosuluyla, yapilan islerde yorgunluk algisi
azalmaktadir. Akut stresin alarm safhasinda kortizol ve adrenalin salgisi insanin
performansim1 olaganiistii diizeylerde arttirabilmektedir. Normalde kaldirilamayacak
esyalann kaldirma, kosulamayacak mesafeleri kosma, agilmayan parasiit muhafazasini

tirnaklarla yirtma gibi eylemlerde insani korkunun da motive edebildigi anlagilmaktadir.
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Yonetici, pilot, hava trafik veya bakim personeli olsun; unutkanlik, dikkatsizlik,
gerginlik veya hosgoriisiizlik icinde olan yorgun bir insanin yapacagi islerde ve
verecegi kritik kararlarda mutlaka yanligliklar olmaktadir. Eski deyimle "siirmenaj"

olarak nitelenen bu durumun havaciliktaki sonucu ucus kazalaridir.

1.7.2.3.2. Motivasyon Eksikligi

Motivasyon, kisinin basarisinda 6nemli ve etkin bir rol oynar. Ancak herhangi bir
meslege olan asir1 ilginin basariy1 direkt etkiledigi soylenemez. Ciinkii istek ve arzular
somut uygulamalar karsisinda kilik degistirebilirler. Hele havacilikta olumlu olumsuz
cekicilikler her zaman vardir. Bir pilot ucus esnasinda elde ettigi zevki hi¢cbir meslek
dalinda yasayamaz ama ugusun getirdigi riskler de olumsuz bir yansimaya neden olur.
Bu gibi olumsuz c¢ekicilikler bircok durumda karsilagilan olaylardir. Motivasyon
karsilig1 bircok terim vardir; istek, gereksinim, giidii, hedef, diirtii, dilek, sevgi, arzu vb.

Maslow insan gereksinimlerini su sekilde izah etmistir:

Kendini

Gelistirmek

Sayginlik

Toplumsal ait olma

Sevgi

/ Giivenlik \

Fiziksel Gereksinimler

Sekil 1.5 insan Gereksinimleri Piramidi (Havacilik Psikolojisi, 2003).
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Bizim toplumumuzda gereksinmeler pramidi gecerlidir, ancak gelismis iilkelerde
tam tersidir. Toplumsal gelir diizeyi ve anlayisa bagli oldugu i¢in bu durum normaldir.
Bunun elde edilmesi igin kisinin performansimnin artirilmas: gerekir. Odiil, gayretli olma,
tatmin olma performansi artirilabilmektedir. Keza uguculuk gibi grup dayanigmasi
isteyen bir meslek dalinda grup iiyelerinin de motive olmas1 gerekir. Bir pilot
sorumluluk ve otorite duygular icerisinde giidiilenir ve amaci en iyi pilot olmaktir. Bu,
kisisel ya da sosyal nedenlere bagli olarak degerlendirilebilir. Motivasyon; pilotun
performansinin seviyesini, ulagilan verimi, harcanan zamam belirler. Bir pilot havada
kisa siirede karar vermesi gereken durumda kaldiginda cesitli catigmalar yasar, ancak

dogru zamanda dogru kararlar vermek 6nemlidir. Bu nedenle bir pilot;

1. Acil Durum prosedurleri konusunda tam bir egitim gérmiisse,

2. Bocalama, katilik ve davraniglarda sabitligin teknikleri kendisine 6gretilmisse,

3. Gorevini tam olarak planlama kendisine 6gretilmisse,

4. Bir defa verildikten sonra kararlarinda tutarli olmanin mantikli bir is oldugunu
biliyorsa, dogru alternatifleri zamaninda bulma olasiligina daha fazla sahiptir (Havacilik

Psikolojisi, 2003).

1.7.2.3.3. Uykusuzluk

Uykusuzluk, yorgunluga neden olan ciddi ucus emniyeti sorunlarindan biridir. Gorev
yogunlugu yiiziinden uyuma olanagt bulamayan veya uyumak istedigi halde
uyuyamayan insanlarin performanslart giderek azalmaktadir. 1986 yilindaki Challenger
uzay aract kazasina, biiylik Olgiide c¢alisanlarin uykusuzlugu neden olmustur.
Uykusuzluk uyusturucu bir ilaca benzetilmektedir. Yorgun ve uykusuz personelin
kendilerinin de farkedemedikleri 1-2 saniyelik mikrouykularin ¢ok riskli oldugu
bildirilmektedir. Ozellikle yogun operasyon dénemlerinde, askeri helikopter pilotlarinin
ucus esnasinda sirayla dinlendikleri, hatta kumandalarda olan pilotun bile birkag
saniyelik sekerlemeler yaptigi yasanan bir gercektir. Geceyarisindan sonra 03-06
saatleri arasinda, sanki kanda %0.09 oraninda alkol varmis gibi bir uyusukluk olustugu,

bunun da her tiir kazalar arttirma potansiyelinde oldugu rapor edilmistir. Kitalararasi
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ucuslarda ortaya ¢ikan jet-lag ve vardiya degisimlerinde goriilen shift-lag, sirkadien ritm
kaymalar yoluyla yorgunluk ve performans azalmasi yaparak, ucus emniyetini olumsuz
yonde etkileyen durumlardir. Yorgunlugun en biiyiik iki nedeni; isten Once yeterince

uyunmamasi, uzun siireli gérevlerde, uzun siire uyanik kalma zorunlulugudur.

1.7.2.3.4. Bioritm Bozuklugu

Hemen herkes az veya ¢ok enerjisinin, ruh halinin ve performansinin giinliik, haftalik,
aylik ve hatta mevsimsel olarak degistigini goriir. Biyolojik ritimler konusunda yapilan
aragtirma ve calismalar, tedaviye cevap vermede, 6grenmede, is performansinda, insan
degiskenliginde gozlenen degisiklikleri aydinlatmaktadir. Insanlarin inis ¢ikish
dongiileri yani bioritm, insanin ne zaman bir kazaya yatkin ve ag¢ik oldugunu da

gosterebilmektedir. Bu konudaki ¢alismalar devam etmektedir.

1.7.2.4. Algilama Yetenegi ile ilgili Faktorler

Bazi faktorler ugus miirettebatinin algilama yetenegini etkilemektedir. Bunlar:

1.7.2.4.1. Gorev Yogunlugu

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

her ortamda temin edilir.

1.7.2.4.2. Capraz Kontrol Eksikligi

Capraz kontrol, ugus esnasinda dahili ve harici bilgilerin ugus ekibi tarafindan ard arda

ve siirekli olarak kontrol edilmesidir. Bir hava aracini ugurmak gibi karmasik bir isi
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yaparken, pilota yardimci olan en Onemli faktor, dikkat odak noktasini siiratle
kaydirabilmesidir. Bu kaydirma hiz1 da pilotun yetenegi ile sinirhidir. Hareket ¢ok seri
bir sekilde yapilmay1 gerektirdigi i¢in pilot bu durumda ¢ok fazla yorulur ve asir1 olarak
yiiklenir. Pilot, ucus esnasinda bir¢cok seyi ayni anda gorebilmek ve hepsine dogru
tepkiyi zamaninda gostermek zorundadir. Bu duruma bir de diisman tehtidi
eklendiginde yapilacak en kiigiik hatanin koyii sonuclar dogurmasi kaginilmazdir. Bu
nedenle, basta pilotlar olmak iizere biitiin ugus miirettebatinin hava araci ile ilgili dahili
ve harici tiim bilgi ve verileri hi¢ atlamadan, ugus boyunca siirekli takip etmesi hayati

oneme sahiptir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

1.7.2.4.3. Koordineli Hareketlerde Yetersizlik

Ozellikle dgrenci pilotlarda karsilasilan bir problemdir. Zihin, el ve ayak koordinasyonu

emniyetli bir ugus icin sarttir. Her tiirli ¢abaya ragmen, yetersizlik gosteren pilot

adaymin ugustan ayrilmasi en emniyetli yoldur (Resim 1.5).

Resim 1.5 Koordineli Hareketlerde Yetersizlik
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1.7.2.4.4. Ucus Kabiliyetinin Azhg:

Herkes her isi giizel yapacak seklinde bir kural yoktur. Ucus, ¢ok yonlii bir kabiliyet
gerektiren zor bir faaliyettir. Kabiliyeti olmayanlarin sartlart zorlamasi, sadece ugus

emniyeti ihlallerine ve zaman kaybina neden olmaktadir.

1.7.2.5. Karar Verme Ile ilgili Faktorler

Karar verme, eldeki tiim bilgilerin dikkate alinarak durumun kavranmasi, alternatif
eylem bicimleri ile getirecekleri sonuclarin gozden gegirilmesi ve uygun eylemin
secilerek uygulanmasidir. Kararsiz insanlar bile giinliikk yasamda farkinda olarak veya
olmayarak pek cok kararlar vermek zorundadirlar. Hangi kiyafetin giyilecegi, ne
yenecegi, hangi sinemaya gidilecegi gibi giinliik rutinlerden, is ve es secimi, yasalara
uygun veya uygunsuz davranma, kumarbaz-alkolik olma veya olmama gibi kararlar da
kisi tarafindan verilmektedir. Dogal yetenekleriyle bu isi ¢ok iyi yapanlar, iyi yaptig
kibiriyle yanliglara diisenler, baskalarinin fikirlerinden yararlanarak isabetli kararlar
verenler veya bagskalarinin onayi olmadan hicbir karar veremeyenler gibi pek cok
kategori vardir. Ugusta da pilot hangisini segerse secsin pek fark etmeyecek, tehlikeye
veya esenlige gotiirecek kararlart almak durumunda kalacaktir. Karar verme aninda
zorluga neden olan, pilotun dikkatini ve performansimi azaltan, sonucta karar verme

yetisini bozan etkenlerden bazilar1 sunlardir:

Smirh zaman: Kritik durumlarda ge¢ verilmis dogru bir karar, yanlig karardan
farksizdir.

Smirh bilgi: Acil karar verme durumunda bilgi akisi yetersizligi yanlisa diisme
olasiligini arttirir.

Siirh  alternatifler: Pilot emercensi uygulamalari sirasinda ugaginin dizayn ve
yeteneklerini de dikkate alir. Ornegin baska bir model ugakta kolayca icinden
cikilabilecek bir durum, o an ucgulan ucak i¢in imkansiz olabilir.

Olumsuz kosullar: Ucus alet ve gostergelerinin bozuklugu, cevresel kosullarin

(meteoroloji, goriig, meydan kolayliklart vs.) olumsuzlugu, iletisim yetersizligi vs.
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Prosediirler: Uyulmasi zorunlu yonergeler, kontrol listeleri ve kurum politikalar,.
Fiziki ve fizyolojik problemler: Yorgunluk, uykusuzluk, aclik, susuzluk, 1s1, nem, 1s1k,
titresim, giiriiltii, oksijen gibi fiziksel ve fizyolojik unsurlar.

Psikolojik durum: Motivasyon eksikligi, stres, heyecan, panik, korku, dnyargi, hirs,

takinti, yanlis aligkanlik ve tutumlar.

FAA(Federal Aviation Authority) meydana gelen ugus kazalarini inceleyerek 3 tip hata

belirlemistir:

1. Prosediir hatalari.
2. Anlayis-idrak-fiziki beceri hatalari.

3.Yargi-karar hatalar1.

Oliimciil kazalarin % 52’si karar verme hatasindan kaynaklanmaktadir; bu faktor
Olumsiiz kazalarda da % 35 oraninda rol oynar. Karar vericinin en dogru tepkiyi
segmesini etkileyen 2 faktor ise, Onyargilar ve hatali tutumlardir. Pilotun yasamini
yitirmesine kadar varan yanlis kararlara yol agcan bu tutumlardan bazilann 5 baghk
altinda toplanmustir: Otorite karsithigi, diisiinmeden davranma, incinmezlik tutumu,

maco tavr1 ve kadercilik. Karar vermede hatal1 tutumlar su sekilde siralanir:

Gremlinler: "Gremlin" kotii tabiatli cin anlaminda bir kavramdir. 2. Diinya savasinda
ucus kazalarinda tanimlanamayan mekanik arizalar i¢in pilot ve miihendislerin giinah
kecisi bu cinlerdi ve kazaya gercekten de bu cinlerin neden oldugu sanilmaktaydi.
Bugiin ucus kazalarindaki mekanik arizalar bilimsel tan1 yontemleriyle belirlenmekte
ama kazalarda insan unsuru hala % 70’lerde seyretmektedir. Gremlin kavrami, insan
unsuru i¢indeki hatali tutumlar1 vurgulayan ve akilda tutmayi kolaylastiric1 bir bashk

olarak kullanilmistir.

Kazaya Yatkinhk: Halk arasinda "sakar" diye bilinen bazi kisilerin sik sik bir seyleri
kirnnp doktiikleri, kendilerine veya cevresindekilere zarar verdikleri bilinir.
Arastirmalarin  gosterdigine gore, insanlarin % 10’u, tiim kazalarin %75’ inden
sorumludur. Bu, kisinin stres birikimiyle de, kendini cezalandirma giidiisiiyle de,

fiziksel ve zihinsel kusurlariyla da ilgili olabilmektedir. Cephane imalati, et kesiciligi,
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ingaatcilik gibi sektorlerdeki kaza fazlaliginin giinahinin ¢aligsanlarin kusurlarina degil,

isin dogasina ait oldugu da ileri siiriilmustiir.

Travmaseverlik: Bazi insanlar bilingli veya bilingsiz olarak travmayi severler,
travmatik yasantilara yatkin ve isteklidirler. Her girisilen eylem travmaya doniisiir,
beladan belaya kosulur, hi¢bir zaman rahatlik yok gibidir. Bunun kékeninde korkulan
seyi Onceden yasamak veya ic¢ gerilimden kurtulmak icin dis objeleri kullanmak egilimi

bulunabilmektedir.

Bilincdis1 Intihar Giidiisii: Kisinin baskalar1 tarafindan suclanmasindan daha kotiisii,
kendi kendisini suglu ve cezalandirilmayr haketmis hissetmesidir. Ornegin, bir
baskasiin Oliimiinden kendisini sorumlu tutan birisinin, sag kalma suclulugu icinde
olmasi, bilingdisinda onunla 6desmek giidiisii tasimasi, bilingli bir niyet icinde
olmaksizin  kendi Oliimiine yol acacak senaryolar hazirlamas1 intiharla
sonuclanabilmektedir. ABD’de her sene bir kilise, bar veya okula ¢akilma bigiminde,
pilotlarin 6limleriyle sonuclanan birka¢ ucak kazasi rapor edilmekte ve bunlarin kaza

degil, acikea intihar oldugu bildirilmektedir.

Korkulu ve Korku Karsiti Tutumlar: Kaygi ve korkular, insanin biitiin duygulanim
durumlarinin kaynagi olup, tehlike karsisinda gosterilen dogal ve evrensel tepkilerdir.
Esasen, insani ve dogal korkular yararhdir, insamin korunma iggiidiisiiyle ilgilidir.
Marazi olan, korkulmayacak durum ve nesnelerden korkmak veya korkularini
kontrfobik tutumlarla telafiye calismaktir. Bireyin c¢evresindekilere siirekli olarak
korkmadigi mesajim1 vermeye c¢abalamasi anlamindaki korku-karsiti davramislarin
ornekleri, siiratli araba kullanma, gereksiz yere kavga cikarma, tehlikeli sporlara

yonelme, ugusta yersiz cesaret gosterileri ve riskli manevralar yapma eylemleridir.

Olumlu Geribildirim Doyumsuzlugu: Motive edilmek herkese lazzim olan bir
gereksinimdir, ancak bunu saglamak i¢in "siirekli aferin pesinde olmak" tutumu, bir
cesit doyumsuzluktur. Olgun insanin, lider veya grup takdirinden baska, daha {ist
diizeyde doyumlan vardir. Gorevini hakkiyla yapma, iiretme, yararli olma ve kendini

gerceklestirme duygular1 da olgun ve kendini yetistirmis insanlar i¢in yeterli olmaktadir.
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Tevekkiil: Insanin en olumsuz durumlarda bile, yapabilecegi seylerin oldugunu
diisiinmesi gerekirken, burada kendini Allah’a emanet edip, ac1 ve 1zdirap s6z konusu
olsa bile bunda bir hikmet arayan, kaderci diisiiniisii mevcuttur. Sanki yasam daha
onceden belirlenmis bir senaryoya gore siirmekte, insan davranmiglar1 disaridan kontrol
edilmektedir. "Is olacagina varir.., alin yazist.., elinden bir sey gelmez..." gibi ifadeler

bu diisiiniisiin kliseleridir.

Alhgskanlik Tuzagi: Tekrarlanan islerde, zamanla bilingli dikkat sarf etmeden, otomatik
bicimde yapma aligkanligi kazanilir. Binlerce kez yinelenen ayni, monoton caligsmalar,
kontroller, her seyin yolunda gidecegine dair aldatici1 bir inang ve emniyet 6nlemlerine
umursamazlik tutumuna neden olmaktadir. Ayni tip aracla uzun siire calisan kisilerde
insan-makina biitiinlesmesi ve aracin huylarim1 Ogrenme olgusu, bir¢cok yoniiyle
olumludur. Olumsuz tarafi ise, aragla onu kullanan arasinda, sanki iki insan arasinda
kurulmus iliskiye benzer bir bag oldugunun varsayilmasi ve bdylece kisinin o aractan
kendisine bir zarar gelmeyecegine ve kendisinin daha 6nce kazaya ugrayan kisilerden

farkl1 olduguna dair bir inang¢ gelistirmesidir.

Kural Tammmazhk: Otorite karsit1 kisiler, kendileri tizerinde kontrol yetkisi tagiyanlara
da, kurallara da tahammiil edemezler. Kendilerine neyin, nasil yapilacagimnin
sOylenmesine tepki gosterirler. Kurallarin pek cok deneyimler sonucu belirlendigini
anlamak istemezler. Kurallardaki detay kusurlar1 abartarak ihlalin bahanesi haline

getirirler.

Incinmezlik Diisiincesi: Kalbinin derinliklerinde sanki hi¢c 6lmeyecekmis diisiincesini
belki bir savunma olarak tasiyanlar hi¢ de az degildirler. Sanki biitiin kaza ve
kotiiliiklerin bagkalarinin basina gelecegi, "aci patlican1t kiragi calmayacagl" yanlis
diisiincesi, giinlilkk yasamda sik kullanilan veya siinilan bir ilke haline geldiginde
tehlike canlar1 caliyor demektir. Bir arastirmada, bu yanlis diisiiniis kalibinin ¢ok yaygin

oldugu (% 43) belirtilmektedir.
Diirtiisel Davranma: Bazi insanlar belirli durumlarda cesitli olasiliklann gozden

gecirip, en iyi ve uygun olanim secme sabrimi gosteremeyecek kadar ani ve duygusal

davranma egilimindedirler. "Hemen simdi yap", bu tutumun klisesidir. Bir insanin araba
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kullanma bigimiyle yasama biciminin benzerligine iliskin bir 6zdeyis vardir: "Bir insan
nasil araba kullanirsa Oyle yasar". Havacilikta da ’zaten arabayi da boyle hizli kullanir,
bu ucan kesin bizim X’dir, bu manevray1 yapsa yapsa O yapar’’ gibi sozler pilotu yanlig

yonlere kanalize eden, kazaya davetiye c¢ikaran yanls yaklasimlardir.

Macgo Tutumu: Erkekligini ispatlamak ve baskalarimi etkilemek icin abartili cabalar
icinde olma tutumudur. Siirekli olarak yinelenen tavir, "ben bilirim, ben yaparim"dir.
Maco kisiler hirs ve tutku makinesi gibidirler; riskli davranislar icindeyken ¢ok rahat
goriiniirler. Bu, etraftakileri etkilemekten duyduklart doyum ile ilgilidir. {lgingtir ki bu
kisilerin atakliklar1 onlara prim kazandirabilir, ciiretkarliklar1 ile 6nder konumuna

gelebilirler.

Inisiyatifsizlik: Inisiyatif, baskalarindan bir emir veya 6neri almadan, neyin gerekli
oldugunu kavrayip ilk hareketi yapabilme yetenegi olduguna gore, inisiyatifsizlik de
bunun eksikligi, kendiliginden davranabilmenin simirhiligidir. Her statii ve pozisyonun
belirli sinirlar i¢inde de olsa bazi yetkileri vardir. Inisiyatifsiz kisi icin bu durumlarda
yapacak bir sey yoktur. Bir gorevde ikinci, {i¢iincii adam olarak cok verimli ve basarili
iken, lider olunca aym performansi gosteremeyen kisileri tanimlayan bir kavram "Ikinci

pilot sendromu"” 'dur (www.hvtd.org, Cetingiic M., 20/10/2005).

1.7.2.5.1. Belirli Prosediirleri Kullanmama

Diinya havaciliginda, yillarin birikimi ve tecriibesiyle olusturulan bir sistem mevcuttur.
Bu sistemde, kimin ne yapacagi, hangi prosediirleri takip edecegi ¢ok agik ve net bir
sekilde bellidir. Olusturulan kontrol listeleri, denetim ve kontrol mekanizmalari, vs.
emniyetli bir ugus icin gerekli her sey diisiiniilerek hazirlanmistir. Biitiin bunlara
ragmen, kisisel yetersizlik veya zaaflar1 nedeniyle yoneticilerin, pilotlarin, bakim
personelinin gbzden kacirdiklar1 bir madde bir¢ok insanin hayatin1 kaybetmesine neden

olabilmektedir (Resim 1.6).
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Resim 1.6 Belirli Prosediirleri Kullanmama

1.7.2.5.2. Yanhs Hareket Etme

Ucus esnasinda siirekli bir seylerle mesgul olmak zorunda kalan pilot, dogru hareket
tarzim1 bildigi halde, zaman zaman dalginlik veya dikkatsizlik neticesinde yanlis
kumanda verebilmekte ya da yanlis anahtarlart acip kapatmaktadir. Bu durumun ¢esitli
nedenleri olmakla birlikte, temelinde psikomotor davramislar yatmaktadir. Insanlarin
kemik—kas sistemlerini kullanma tarzi ve yollar1 psikomotor davraniglari teskil eder.
Psikomotor beceri cocukluk yaslarindan itibaren 6grenme ile baslar. Ogrenme sayesinde
yiirtime, kogsma vb. gibi insana 6zgii nitelikler ve bunlar disinda, hava araci ugurma,
bale yapma, otomobil kullanma gibi daha kisisel nitelikler kazanilir. Kazanilmis olan
psikomotor becerileri sayesinde pilotlar hata yapmadan hava aracin1 emniyetli bir
sekilde ugururlar. Ancak, ugustan uzun siireli ayr1 kalma, yorgunluk, psikolojik gerilim
gibi cesitli faktorler, pilotun yanhs kararlar vererek kumandalart uygun
kullanamamasina ve muhtemel bir kaza ve kirima neden olabilmektedir. Ozellikle ucus
gorevinin sonuna dogru pilotun psikolojik olarak rahatlamasi ve gevsemesi yanlig
hareket etmesine neden oldugundan, yere temas edip motorlart susturana kadar uyanik

ve tetikte bulunmasi gerekmektedir (Havacilik Psikolojisi, 2003).
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1.7.2.5.3. Yapilmasi Gerekeni Ge¢ Yapma

Saliselerin bile onemli oldugu ucgus esnasinda, cesitli prosediirleri uygulamada gec
kalmak oliimciil sonuclar dogurmaktadir. Zamaninda yapilmayan kaginma manevralari,
vaktinde agilmayan flaplar, acil durum prosediirlerinin uygulanmasinda tereddiit veya
gecikme, zamaninda kullanilmayan frenler, ucagi terk etmede ge¢ kalmak, faciaya
neden olabilecek gecikmis ucus ekibi davranislaridir (Resim1.7). Aym sekilde trafik

kontrolériiniin de vermekte geciktigi bir talimat feci sonuglar dogurabilmektedir.

Resim 1.7 Yapilmasi Gerekeni Ge¢ Yapma

1.7.2.5.4. Harekete Gecmede Acelecilik

Havacilikta, durumun ne oldugunu tam anlamadan, acele hareket etmek, kurtarmak
istenen hayatlarin yaninda, baska hayatlarin da kaybedilmesine neden olabilmektedir.
Alinmis olan gorevin tam olarak anlasilmamasi, belirsizlikler, gerekli emniyet
tedbirlerinin alinmamasi, ihmal edilen ugus Oncesi kontroller, gerekli koordinelerin
yapilmamasi, ucus emniyetinin devamliligim1 tehlikeye disiiriir. Operasyon

bolgesindeki diisman tehdidi hakkinda bilgi alinmadan, catismanin devam ettigi bir
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bolgeden yarali almaya giden helikopterin diisman atesine maruz kalmasi olasilig
oldukga yiiksektir. Oysa, bolge hakkinda brifing almak icin ayrilacak birka¢ dakika,
gorevin daha emniyetli bir sekilde icra edilmesini saglayacaktir. Havacilikta her sey

kurallar dahilinde ve belirli prosediirler takip edilerek yapilir.

1.7.2.5.5. islem Hatasi

Ozellikle acil durumlarda, aliskanlik ve refleks haline gelmemis bazi prosediirlerin
pilotlar tarafindan uygulanmasi oldukca giic ve hata yapilmasi da kaginilmazdir. Bir
pilotun, ariza yapan motoru susturacagi yerde, saglam olan motoru susturmasi, onlarca
insanin hayatim1 kaybetmesine neden olabilecek cok basit bir islem hatasi ornegidir.
Aym sekilde, kule operatorlerinin verece8i yanlis bir talimat cok vahim neticeler
dogurabilmektedir. Hata yapmamak i¢in kontrol listelerini adim adim takip etmek ve

ekip calismasina 6nem vermek gerekmektedir.

1.7.2.5.6. Dikkat Etmeden Kontrol

Ise, okula, eve giderken her giin yiiriinen sokaklarda, caddelerde insanlarin bakip da
goremedigi o kadar ¢ok ayrinti vardir ki, insan kendine sasar bazen, “ben bunu daha
once nasil fark etmedim “diye. Ancak hava aracimt kontrol ederken veya ugus
esnasinda, ugus ekibinin bdyle bir hata yapma sansi1 yoktur. Ciinkii havacilikta fark
edilmeyen en kiiciik ayrintilar, telafi edilemeyen neticeler dogurabilmektedir. Ucus
Teknisyeni, kumanda sistemlerindeki ¢atlagi, motordaki yakit kacagini; pilot, anormal
deger gosteren hararet ve basing saatini, yakit miktar gostergesini, vb. problemleri
zamaninda fark etmek ve gerekli tedbirleri almak zorundadir. Havacilikta bakar kor

olmanin bedeli oldukga agirdir ve ucus her an dikkatli ve uyanik olmayi gerektirir.

1.7.2.5.7. Onlem Almay1 Onemsememek

Ucus esnasinda hava aracinda meydana gelen bir ariza durumunda, her zaman en

kotiisiinii diisiinerek, kontrol listesinde belirtilen acil durum prosediirlerini adim adim
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uygulamak gerekmektedir. Eger herhangi bir sistemle ilgili ikaz 15181 yanmigsa veya
gosterge degerleri limitlerin disindaysa, ilk yapilmasi gereken, problemin gercek olup
olmadigin1 teyit etmek ve bu arada da gercekmis gibi acil durum prosediirlerini

B

baslatmaktir. “Yine elektriki ariza...” , “bu helikopterde de sik sik ayn1 ariza oluyor...”,
“ yakitin bu kadar cabuk bitmesi miimkiin degil”, vb. yaklagimlar miirettebatin gerekli

tedbirleri almasini geciktirerek muhtemel bir faciaya neden olabilmektedir.

1.7.2.5.8. Uyarilara Kulak Asmamak

Ucus faaliyeti, iyi bir ekip caligmasi gerektirir. Pilotun tek basina emniyetli ucus
yapabilmesi miimkiin degildir. Uculan hava araci tipine gore; ucus miihendisi,
seyriiseferci, ugus teknisyeni, vb. personel emniyetli bir ugus icin pilota yardime1 olurlar
ve siirekli bilgi akisi saglarlar. Pilotun, diger miirettebattan gelen bilgileri dikkate
almamas1 ve kendi bildigini yapmasi, Ozellikle acil durumlarda, kazaya neden
olabilmektedir. Kule operatorlerinin de verdigi talimatlar, pilot tarafindan dikkate
almmadiginda veya yanlis anlasildiginda kaza kagimilmaz olabilmektedir. Havacilik
zincirindeki biitiin halkalar, ugus emniyetinin devamlilig1 i¢in birbirlerine siirekli destek

olmak ve her tiirlii uyarty1 dikkate almak zorundadirlar.

1.7.2.5.9. Kararsizhik

Pilot, ucus faaliyetinin her asamasinda gelisen ve de8isen durumlara gore siirekli
muhakeme yapmak ve kararlar vermek durumundadir. Pilot i¢in karar verme cok

onemli bir asamadir. Bu agsamada ii¢ 6nemli durum s6z konusudur:
1. Ucus gorevine yonelik onceden diisiiniilen, planlanan uygun cevap ve tepkiler.
2. Onceden diisiiniilebilen ancak uygun tepkilerin bulunamadag durumlar.

3. Onceden diisiiniiliip planlanamayan, pilot icin mechul olaylar.

Her ti¢ durumda da pilotun olay1 dogru teshis etmesi biiyiikk 6nem tagimaktadir.

Ancak heyecan, hatirlamama, dikkat aksamalari, korku ve panik, alternatifler arasinda
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pilotun dogru sec¢imi yapmasinda giiclilkk c¢ikarir. Pilotun kaygilari, karar verme
asamasinda onemli bir engeldir ve pilotu kararsizliga iter(Havacilik Psikolojisi, 2003).
‘En koti karar bile kararsizliktan iyidir’ prensibinden hareketle, ugus miirettebatinin,
icinde bulundugu durumu degerlendirerek, en dogru karar1 en hizli sekilde vermesi ve
uygulamasi gerekmektedir. Bir anlik da olsa kararsizlik ve tereddiit havacilikta kabul

edilemez hatalardir.

1.7.2.5.10. Muhakeme Kaybi

Yiiksek performansh ucaklarin artan kabiliyetleri ile dogru orantili olarak, pilotlar
tizerindeki fizyolojik ve psikolojik yiik de giinden giine artmaktadir. Bu artan is yiikii ve
stresler pilotlarda durum muhakemesi kaybini kolaylastirmakta ve bu yiizden ortaya
cikan kazalar istatistiklerde onemli bir paya sahip hale gelmektedirler. ABD Hava
Kuvvetlerinde 10 yilda meydana gelen 493 kazanin 356’sinin sebebi insan faktoriidiir.
Bunlarin 270 adedinin (%76) sebebi ise durum muhakemesi kaybi ve spatial
disorientation’dir. Pilotun ugusta karar verme siirecini ve performansini yonlendiren
olgu, cevresini ve o ¢evre icinde kendi pozisyonunu olusturdugu mental bir model olan
durum muhakemesidir. Pilotun durum muhakemesi, ugakla etkilesimi, diger ucaklarla
haberlesmesi ve cevreyi icine alan bir seri kaynakla ilgilidir. Durum muhakemesinin

kalitesi; kisisel kapasite, Onyargilar, amaglar ve is yiikii tarafindan belirlenir.

1.7.3. Kisisel Faktorler

Insanlarm ortak olduklar1 bir nokta varsa, o da hepsinin farkli olusudur. Bu konuda
kavranmasi gereken, her seyden Once insanin kendi kisiligini anlamasinin ne kadar
onemli oldugu ve onu ucus disiplini icerisinde koyacag1 yerdir. Bu giine kadar cesitli
kaynaklarca genel pilot karakteristikleri ortaya konmustur. Modern havacilikta ise sahsi
basariy1 saglayan Ozelliklerden daha fazlasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bazi kisilik
ozellikleri de modern ekip tabanli ortam icin yararli olmaktadir. Artik, iletisim ve ekiple
birlikte karar verme becerileri 6nem kazanmistir. Pilotun kisiligi, ucus faaliyetleri ile

ilgili ti¢ alan iizerinde etkilidir:
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a. Nasil iletisim kurdugu,
b. Stresle nasil basa ¢iktigi,
c. Nasil karar verdigi.

Pilot kisiligini degistiremez fakat Ozelliklerini bilerek ve ortaya koyabilecegi
olumsuzluklarin farkinda olarak davranislarina yon verebilir. Son 50 yilda, insanlarin

diger insanlarla olan iliskilerine 4 temel davranis bi¢imi ile yaklastiklar saptanmstir;

Egemen Tip: Kisa siirede netice almak ve kararli bir sekilde davranmak
egilimindedir. Egemen tip kendi ihtiyaclarin1 digerlerini yoneterek elde etmede kararli
ve 1srarlidir. Cok etkili oldugunda bu tip netice elde edici zorlayict ve pratiktir. Az etkili

oldugu zaman, baskici duygusuz ve giivensizdir.

Etkileyici Tip: Insanlarla iletisim kurmak ister ve istekli davranirlar. Etkileyici
tip eglendirici ve giidiimleyicidir. Cok etkili oldugunda ikna edici, hazir cevap ve agik

sozlidiir. Az etkili oldugunda fazla hayalci, asir1 duygusal ve yaklasimlar1 yapmaciktir.

Kararh Tip: Istikrarllik ister ve sistemli davramr. Birinin arzu edilen
hareketlerini ve neticelerini garanti etmek i¢in olaylara yavas, cok planli bir sekilde
yaklagir. Cok etkili oldugunda, bilingli, tarafsiz ve istikrarhdir. Az etkili oldugunda

kararsiz, detaylarla ilgili hususlarda fazla sistematik ve iletisimde basarili degildir.

Otoriter Tip: Dogruluk ister ve ihtiyath davranir. Kusursuz, ihtiyath ve
durumun goriiniis bicimine 6nem verir. Cok etkili oldugunda bu tip yaratici, merakl ve
tedbirlidir. Az etkili oldugunda kendilerinden ve bagkalarindan cok seyler isterler ve

yalmiz kalirlar (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).

1.7.3.1. Ruh Hali ile ilgili Faktorler

Insanlarin ruh hali, yaptiklari isin verimliligi ve emniyeti ile dogrudan baglantilidir.

Siirekli kaygili, sikintili, stresli ve isini sevmeyerek yapan pilotla; istekli, coskulu,
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heyecanli ve igini severek yapan, motivasyonu yiiksek pilotun yapacagi ugus birbirinden

farkli olacaktir.

1.7.3.1.1. Korku ve Panik

Bir makine yardimu ile yiiksek irtifada ve yliksek hizlarla u¢gmak, fiziksel ve ruhsal
zorlanmalara neden olur ki bunlar pilotlarin katlanmak zorunda olduklar streslerdir. 1
nci Diinya savasindan itibaren dikkat ¢ekmeye baslayan ucgus stresleri, “havacilik
norozu (Aeroneurosis), havacilik nevrastenisi, ucus yorgunlugu, dekompansasyon
sendromu” gibi isimler verilerek incelenmistir. Ucus korkusu (Fear of flying) kavrami
ise, bu basliklarin hepsini kapsamakta ve havaciligin en 6nemli psikolojik problemi
olarak nitelenmektedir. Ucus korkusu bir hastalik degil, semptomdur. Bilindigi gibi
anksiyete, ortada tehlikeli bir durum yokken hissedilen tehlike duyumudur. Fobi;
anksiyetenin, gercekte iirkiitiicii olmayan sembolik bir nesne veya duruma baglanmasi,
kisinin uyaranlarla orantili da, akilc1 da olmayan tepkiler gostermesi durumudur. Korku
ise; gercek bir tehlikeye kars1 akilci ve orantili korunma tutumudur. Ugus korkusunu

tetikleyen etkenler sunlardir:

o Dramatik ugus kazalari, yaralanma ve 6liimler.
o Ucak ve gorev tipi degistirme.

o Terfi ve tayinle yeni sorumluluklar alma.

o Evlenme, ¢cocuk sahibi olma.

o Ailenin kaygili tutumu ve ugustan ayrilma yoniinde baski yapmalari.

Kompansasyon durumundaki ucus personeli, ucus streslerine bilenmis kisiler
olduklarindan, tehlikeyi goriince daha hafif algilarlar. Hi¢ tehlike duyulmamasina gore,
optimal diizeydeki korku ve endise duyumu ugus giivenligi agisindan yararlidir. Ciinkd,
ucus streslerine katlanabilmek igin ucus sevgisine gereksinim oldugu gibi, ucgus
emniyeti icin de yeterince ugus korkusuna gereksinim vardir ki buna Akilli Korku
denilmektedir. Bu korku iledir ki, kisi sagligina, istirahatina, mesleki bilgilerini taze
tutmaya ¢ok 6zen gosterir; gorevini daha ciddi ve dikkatli yapar. Ancak, bu korku kisiyi

rahatsiz edecek ve ugusa konsantrasyonunu bozacak diizeyde olmamalidir. Eski
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denizcilere atfedilen bir 6zdeyis, akilli korkuyu giizelce aciklar. “Biz yigit kisileriz, ama

korkusuz degiliz” (Havacilik Tibbi, 1995).

1.7.3.1.2. Kizginhk

Kizginlik (Ofke) ashinda normal ve saglikli bir duygudur. Ama kontrolden cikip da
yikic1 hale doniistiigiinde, aile hayatinda, giinlilk yasamda, is hayatinda ve kisisel
iliskilerde sorunlara yol agar. Ofke ¢ok ¢esitli olaylar sonucu ortaya ¢ikabilecegi gibi
dogal afetler gibi hi¢ beklenmeyen, bir anda gelip hayat1 alt iist eden ve istenmeyen
degisikliklere siiriiklenme durumlarinda da sik sik ortaya ¢ikar. Ofke duygulariyla basa
cikmak i¢in bilingli ya da bilingsiz bazi yollar kullanilir. Bunlar kisaca; ifade etme,
bastirma ve sakinlestirmedir. Ofkeyi saldirganlikla degil de sozle ifade etmek, bunlar
icinde en saglikli yoldur. Ikinci yol, ofkeyi bastirmaktir. Eger kizginhk dogru bir
bicimde ifade edilmezse, bir siire sonra bu duygu kisinin kendisine doner ve yiiksek
tansiyon, psiko-somatik rahatsizliklar(iilser, alerji vb.) ya da depresyon gibi sorunlara
yol acabilir. Kizginlik yasandiginda kendi kendini sakinlestirmeye ¢alismak iiciincii bir
secenektir. Nefes alis verislerini, kalp atis hizin1 kontrol ederek, kendini fizyolojik
olarak sakinlestirerek Ofke duygusu hafifletilebilir (www.rehberogretmen.com/

Rehfiles/davboz, 03.04.2006). Ofkeli olup da bunu kontrol edemeyen insanlarin

sakinlesene kadar herhangi bir ara¢ kullanmalart saglikli degildir. Pilotlar i¢cin de aynm
durum gecerlidir; kizginlikla c¢ikilan bir ugus gorevinde emniyet kurallar biiyiik
ihtimalle ihlal edilecek, limitler zorlanacak ve belki de kazaya sebebiyet verilecektir.
Boyle durumlarda, 6fke kontrol altina alinana kadar ugusa ¢ikmamak en dogru hareket

tarzidir.

1.7.3.1.3. Heyecan

Heyecan bir diirtii ve yapacagi gorevde kisiye motivasyon saglayici bir uyaricidir.
Ancak bu durum o6l¢iilii bir heyecan i¢in gecerlidir. Ucusta meydana gelecek bir acil
durumda pilotun siddetli heyecan hissetmesi, insan davraniglarinin dogal bir 6zelligidir.

Ancak sartlar bu kotii durumdan kurtulmay: giiclestiriyorsa, heyecan panige doniisiir.
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Bunun sonucunda da pilot, aligkanlik haline gelmis davranislar yerine uygun olmayan
tepkiler gosterir. Bu durum da tehlikeyle birlikte pilotun heyecanim olumsuz yonde
arttirir. Pilot, davranislarindan ve bilgilerinden mantikli bir anlam ¢ikaramaz ve biiyiik
bir olasilikla yanlis kararlar verir. Emniyrtli bir ugus i¢cin pilotun ve miirettebatin

heyecanlarin kontrol altinda tutmalar gerekmektedir.

1.7.3.1.4. Depresyon

Diinyanin hemen her yerinde askeri pilotlarin secim ve egitim siireclerinde kullanilan
kistaslar katidir; baska higbir ugrasi alanmina giriste yapilmadigr kadar titiz se¢im
metotlart uygulanir. Pilotlar her ucustan 6nce ve ugus yasamlar1 boyunca da yilda bir
kez saglik kurulu muayenesinden gecirilirler. Biitiin bu kontrollerin amaci, ugus

giivenliginin yiiksek tutulmast i¢cin dogru insanlarin bulunmasidir.

Ucus personeli de diger insanlar gibi, psikotik bozukluklara neden olabilen
enfeksiyoz, toksik, metabolik, vs. hastaliklara yakalanabilmektedirler. Ek olarak ugus
kazalarmma bagh kafa travmalar organik psikozlara, ruhsal travmalar da depresif ve
paranoid psikozlara yol agabilmektedir. Hava operasyonlarina ve savaglara katilan
pilotlarda savas yorgunlugu (savas stres reaksiyonu) ve post-travmatik stres bozuklugu
olasidir. Apati, psikomotor retardasyon, katatoni, hallusinasyonlar, intihar kosullar1 ve
hiperaktivite goriilebilmektedir. Esir diisen, iskence goren pilotlarin bu kosullarda
psikotik bozukluklar gelistirmeleri miimkiindiir. Kisa reaktif psikozlar icin bir tolerans
olabilmektedir ancak beyin hasar1 yapan organik psikozlar ve kisilik hasar1 yapan

skizofrenik olgular ugusa engeldir.

ABD Deniz kuvvetleri pilotlarinin, sik sik uzun siirelerle ailelerinden ayr
kalarak denizasir1 oparasyonlara katilmalar, psikiyatrik bozukluk oranini arttiran bir
unsur olarak degerlendirilmektedir. Ugak gemilerinde gorev yapan pilotlarin bu tiir
sorunlart ucus giivenligini tehlikeye diisiirdiiginden ve bu personelin intihar riskleri
yiikksek oldugundan, gemi ucus doktorlan ii¢ aylik psikiyatri egitimine alinmuslar,
komutanliga da tibbi islemleri beklemeden ugustan ayirma yetkisi verilmistir. ABD’de

1979-1989 yillar1 arasindaki sivil ucak kazalarinda oOliimle sonuglanan 10 kazanin
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gercekte “ucag kullanarak gerceklestirilen intihar eylemleri” oldugu belirtilmistir. Ugus
kazas1 goriinimdeki bu olaylarda, bilingli olarak niyetlenmemis olsa da, sugluluk
duygularina baglh bilin¢dis1 intihar giidiileri sorumlu tutulmaktadir. Kesin sayilar elde
etmek miimkiin degilse de, Tiirk havaciliginda rastlamilan psikoz ve intihar olgulari
toplumun diger kesimlerine gore cok daha azdir. Pilotlarin psikotik bozukluklart
genellikle kazalar1 takiben ortaya c¢ikmakta, hezeyan igeriginde ugus temasi yer
almaktadir. Bu bulgu literatiir ile de uyumludur. Ozenli bir secim ve diizenli bir kontrol
siireci icinde bulunmalarina ragmen pilotlarin da birer insan olarak askeri veya sivil,
ucus ile ilgili veya ugus dis1 nedenlerle ruhsal rahatsizliklar gegirme, psikoza girme ve
intihar girisiminde bulunma olasiliklar1 vardir. Ancak bunlar sivil kesime gore daha

diisiik say1 ve oranlarda izlenmektedir (Havacilik Psikolojisi, 2003).

1.7.3.1.5. Huzursuzluk

Zaman zaman herkesin basina gelmistir; sabah yataktan kalktiktan sonra hep bir seyler
ters gidecekmis, kotii bir seyler olacakmig hissine kapilir insan. Kahvalti yaparken, ise
giderken hep olumsuz birseyler olacakmis gibi gelir. Hatta etraftaki insanlar da ¢ogu
zaman bu durumu fark edip “’bugiin tersinden kalktin herhalde’’ derler. Bu durum, belki
bir giin 6nce yasanan olumsuzluklarla, belki de gece goriilen kabusla alakalidir. Ancak
sebebi ne olursa olsun, insanin performansim1 ve muhakeme yetenegini azalttigi
kesindir. Boyle durumlarda, sakin olmak, biliniyorsa huzursuzlugun kaynagini ortadan
kaldirmak, bu miimkiin degilse belki de o giin istirahat etmek ve ucusa ¢ikmamak en

emniyetli yol olsa gerektir.

1.7.3.1.6. Gamsizhik

Etrafinda olup bitenlere duyarsiz ve tepkisiz kalmak, bilimsel olmasa da, belki insanin
omriinii uzatir. Ancak gerek karayolunda ara¢ kullanirken, gerekse havada ucgarken
gamsiz olmanin, siiriicii ve pilotun omriinii kisaltacagi kesindir. Eger otomobil veya
hava araci kullanirken bir adim ileride olmazsaniz ve yaptiginiz isi 6nemsemezseniz,

basmiza geleceklere de razismiz demektir. Ozellikle pilotlarm, yaptiklari isin

65



ciddiyetinin ve tehlikelerinin farkinda olarak, siirekli uyanik ve tetikte bulunmalari,

kazalarin 6niine ge¢cmek igin sarttir.

1.7.3.1.7. Cosku icinde Olmak

Cosku, olciilii olmak kaydiyla, havacilikta kabul edilebilir bir duygudur. Coskulu insan,
isini her zaman canla basla, severek yapar, kolay motive olur ve etrafina da pozitif
enerji verir. Ancak asir1 coskunun, ucus disiplinsizligine doniisecek davranislara neden
olmasi, limitlerin zorlanarak, kontrol dis1 hareketler ve manevralar yapilmasit vahim
neticeler dogurur. Pilotun biitiin davraniglarinin ve hislerinin kontrol altinda ve ol¢iili

olmasi, uzun yasayabilmesi i¢in zaruridir.

1.7.3.2. Davramislarla ilgili Faktorler

Oncelikle bu konuyla ilgili bir 6rnek inceleyecegiz. Yasanan olay Amerikan Hava
Kuvvetlerinde C-130 ucaklarimin icra ettigi, son yillara kadar kullanmlmakta olan
LAPES (Low Altitude Parachute Extraction System — Alcak Irtifa Parasiitle Atma
Sistemi) atmasi ile ilgili. Lapes atmas1 kat1 bir disiplin ve etkin bir ekip koordinesini
gerektiren bir harekattir. Fakat bazen de, ornegimizdeki gibi, pilotun kendini

gosterebilecegi uygun bir firsattir.

Bir sonraki giin yapilacak gosteri i¢in uygulanan egitim atmasinda, ugagin pilotu
derin siiziiligli bir son yaklagsma dalisin1 miiteakiben, iki kademeli bir palyeye gecis
uyguladi ve atmay1 miiteakip sert bir ¢ekisle ugagi, talimatlarda belirtilen standartlarin
otesinde dik bir tirmanis durumuna getirdi. Biitiin egitim ucusu filo iist kademesince
izlendi. Atma esnasinda yapilan riskli hareketler ikinci pilot ve ugus teknisyeninin
tepkisini ¢ekmisti. Gorevden sonra ikinci pilot, pilotun disiplinsiz davrandigini

belirterek goriisiinii bildirdi ve ertesi giinkii gosteri ekibinden ¢ikarildi.

Aym giin filo komutan1 ekibi iistiin basarisindan dolay1 tebrik etti. Pilotun o

giinkii disiplinsiz davranis1 boylece tesvik edilmis oldu. Tecriibeli ikinci pilotun da
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degistirilmesiyle ekibin pilotlar agisindan tecriibe seviyesi asagi ¢ekilmis oldu. Kazaya
giden zincirin halkalar1 yavas yavas tamamlaniyordu. Gosteri giinii pilot gorsel agidan
iyl bir gosteri sunabilmek icin daha dik bir dalis yapma egilimindeydi. Ucag1 atma i¢in
dalisa gecirdiginde, yere nazaran 100 feet irtifada 2900 FPM’lik bir oranla dalistayds;
kurtulmanin miimkiin olmadig bir ugus durumuydu bu. Ucgak yere vurarak siiriiklendi
ve parcalandi. Her yer atesler icindeydi. Ucus ekibinden 4 kisi ve yerdeki bir gorevli

olayda yasamini yitirdi.

Pilotun dalis orani, giizel goriintii vermek ugruna yonergede belirtilenin yaklasik
iki katiydi. Bu kazaya neden olan olaylar zinciri pazartesi giinkii ilk egitim ucusu oncesi
yapilan brifingde basladi. Ust diizey bir komutan tarafindan ugusun iyi bir sov olmas1
ucus ekibine telkin edildi. Bir baska komutan ise bunun her zaman icra ettikleri
gorevlerden oldugunu ve yine her zamanki gibi emniyetle yerine getirilmesi gerektigini
vurgulamigti. Fakat Ucak Komutani 1. Pilot biiyiik bir gosteri yapmak icin sartlanmist.
Pilotun kendine giiveni ¢ok fazlaydi. Bunu egitim ucuslar1 esnasinda, atmay1 miiteakip
20 dereceden fazla burnu yukar1 kaldirmasindan ve biiyiik bir siirat diisiisii meydana
geldikten sonra rahatsiz olan ve bu rahatsizligim dile getiren 2 nci pilota
sOylediklerinden de anlayabiliriz. Bircok LAPES atmas1 yaptigim ve bu sekilde
hareketin daha giizel oldugunu ve iyi goriintii verdigini sOylemisti. Yine o giiniin aksami

bir baska ekip iiyesine ertesi giin daha dik bir dalis yapacagini1 soyledigi duyulmustu.

Diger filo personeli kazaya ugrayan pilotu hirshi, 6zverili ve miikemmeliyet¢i
olarak tanimlamiglardi. Bu ozellikler pilotun i¢ motivasyonunun nasil olustugunu
anlamak acisindan Onemlidir. Bunun altinda yatan neden pilotun 6z motivasyonunu,
imajimi, namint veya kariyerini kuvvetlendirme ihtiyaciydi. Dig motivasyonun rolii de
gorev Oncesi brifingde iist diizey bir komutanin iyi bir gosteri istemesi ve egitim ucusu
sonunda filo komutaninin ekibin gosterdigi performansi tebrik etmesiyle pekismisti.
Pilotun kabiliyeti ve tecriibesi ekibin diger iiyeleri tarafindan bilinmekteydi ve
kendisinde de asir1 giivene sebep olmustu. Atma aninda anormal durumu agikga
gormelerine ragmen atma iptal/pas gecme ikazi kimseden gelmemisti. Pilot diger ekip
iyelerinin goziinde ¢ok tecriibeli ve u¢agin kumandasina tamamen hakimdi Bu yiizden

ekip tiyeleri asirt bir rahatlik icindeydi. 2 nci pilotun C-130 ugaginda sadece 200 saat
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ucusu vardi. Ozverili ve yiiksek motivasyona sahip olmasina ragmen LAPES atmasi ve

C-130 ucag hakkinda bilgisi eksikti.

Bu olayda bircok tehlikeli davranis goriilmektedir; gosteri sendromu, baski, pilotun
maco tavri, davraniglar; ikinci pilot ve diger ekip iiyelerinde ise asir1 rahathik bu
davranislardan bazilaridir. Bu davranig kaliplarinin her biri tek tek tehlike arz ederken,
bir kombinasyon halinde meydana gelmesi durumunda ise basa ¢ikilmasi ¢ok zor bir

durum meydana getirmeleri kagcinilmazdir (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).

1.7.3.2.1. Asir1 Derecede Basarihh Olma Hirsi

Eger bir pilot, bir seyi digerlerinden daha iyi yapabilecegi hirsiyla hareket ederse, hava
arac1 ve kendisinin limitlerini zorlayacak ve normal sartlarda yapmayacagi davranislar
sergileyecektir. Kendini ispatlamak ve en iyi oldugunu gostermek igin sergilenen
davraniglarin vahim sonuglari, bu konuda pilotlarin daha olciilii olmas1 gerektigini

gostermektedir.

1.7.3.2.2. Disiplinsizlik

Disiplin, havaciligin temelini olusturan olgularin en 6nemlisidir. Insan faktorii sebebiyle
meydana gelen kazalarin %60-70’ine ugus disiplinsizligi neden olmaktadir. Bir pilot
veya onun ait oldugu organizasyon, disiplin sayesinde giivenli ve sistematik olarak
milkkemmellige ulasir. Aksi taktirde her an bir trajedi ile karsilasilmasi ka¢inilmazdir,
ucus disiplininden verilecek bir anlik taviz binlerce saatlik calismay1 ve deneyimi bir
anda yok eder. Ucgus disiplini, havaciligin her aninda sistematik olarak gelismesi
gereken bir irade giiciidiir. Yapmaniz gerekenleri daha farkli yaptirmak igin sizi
cezbeden arzulara karsi koyma giiciidiir. Buna ilave olarak ucus disiplini, gorevin
kurallara uygun olarak planlanmasi ve uygulanmasi ile sagduyu igerisinde hareket

etmeyi gerektiren bir olgudur (Resim 1.8).
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Resim 1.8 Disiplinsizlik

1973-2000 yillar1 arasinda gecen siire icerisinde meydana gelen kaza ve
kirimlara ait Miisterek Kanaat Raporlar1 incelendiginde; ucus disiplinsizliginden
kaynaklanan ugak kaybinin 59’u kiilli hasar, 7°si agir hasar ve 1’1 hafif hasar olmak

iizere 67 adet, ugucu kaybinin ise 60 oldugu goriilmektedir.

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

mantig1 olmayan mazeretleri vardir (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).
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1.7.3.2.3. Kendine Asir1 Giiven

Havacilikta, “ Bu is ¢ocuk oyuncagr”, “ En iyi benim”, “Bana bir sey olmaz” gibi
yaklagimlar sonucu meydana gelen kazalar, kimsenin bu konuda bir garantisinin
olmadigini ve her an herkesin basina neler gelebilecegini ac1 bir sekilde gostermektedir.
Ozgiiven, dozaji kagirilmamak suretiyle, ozellikle pilotlarda bulunmasi gereken bir
niteliktir. Ancak bilhassa gen¢ pilotlarda, bu konunun meydana gelen kazalarin

nedenleri arasinda yer aldig1 goriilmektedir.

Saglikli bir giiven duygusu ve giivenli tutum; gorevin gerektirdigi bilgi ve
becerileri edinmis duygusal ve kompleksli kararlar verme yanlighigina diismekten
arinmig, gerektigi yerde geregi kadar inisiyatif ve cesaret de gosterebilen olgun
insanlarin sergiledigi tutumdur. Toplumsal kabul ve ovgii géren davranislardan birisi
olan “tehlikeye cesaretlilik” de kimi zaman gercgek bir tehlike karsisinda bireyin durumu

oldugundan daha hafif algilamasina yol acar.

Profesyonelliginin ilk basamaklarinda olsun, yiiksek deneyimlere sahip olsun,
bazi insanlarin yaptiklan isin gerektirdigi heyecan1 gostermedikleri ve patolojik bir
rahathk icinde olduklar1 gozlenir. Bu rahat tutum da ucus kazalarimin sinsi

nedenlerinden birisi sayilmaktadir (Havacilik Tibbi, 1995).

Havacilikta kazalarin cogu “pilot hatasi”na dayandirilir. Cogu zaman bu hatalar
“tecriitbe eksikligi”, “yetenek eksikligi”, “muhakeme kaybi” veya baska terimlerle
aciklanir. Hatta daha sik olarak yoneticiler yorumlarinda ve raporlarinda kaza yapan
pilotu destekleyerek; “Bu kaza inanilmaz, imkansiz, olmamaliydi. Bu pilot havaciligin
tiim alanlarinda mitkemmeldi. O, filonun en yetenekli ve en iyi pilotuydu” derler. Peki,
O gercekten cok yetenekliydi de nasil oldu da ismi kaza yapanlar listesine girdi? iste
bir senaryo: Bir pilotun bir filoya tayiniyle baslayalim. Vn diyagrami filoda bir pilotun
dinamiklerini géstermektedir (Sekil 1.6). En iyi pilot (X) ise zaten destenin en iistiinden
baglar. Yetenek bakimindan o zaten oradadir. Onun yapmasi gereken yalnizca kiigiik

bir ¢aba ile zirveye oturmaktir.
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Sekil 1.6 Pilotlarda Zamanla Yetenek Degisimi Diyagrami

Ortalama yetenege sahip pilotlar (1) ortada bir yerden baslarlar. Onlar bazi
alanlarda zayif, bazilarinda daha iyidirler. Onlarin pozisyonu egitim siirecine bagh
olarak degisir ve ciddi bir problem meydana gelmemesi icin gdzetim altinda tutulurlar.
Zay1f pilot (A) kendini ¢abuk belli eder. O ylizden onlar ¢ok yakindan gozlenir. Zayif
pilotun, muhtemel bir kaza ve kirim icin biiyiik risk tasidig diistiniiliir. O, 6zel olarak
kuvvetli bir liderle programa sokulur. Ona ek gorevler ve yiikler verilmez ve ugusa
konsantre olmasi saglanir. O, zor gorevlerden Once ekstra gorevlerde ucurulur.
Genellikle o pozitif bir gelisme gosterir, iissiin as pilotu olmasa da filonun verimli bir
tiyesi haline gelir. Orta kabiliyetteki pilot da iyi bir gelisme gosterir. Baz1 alanlarda
yetersiz kalabilir fakat iyi bir yonetimle kendini toparlar ve filonun 6nemli kisilerinden

biri olur.

Simdi “en iyi, en yetenekli pilot”’a geldik. O’na hi¢ bir zaman dikkat edilmez.
Ciinkii bizler digerlerinden endiseleniriz. O, en iyisidir. Filo bunu bilir, kendisi de bunu

bilir ve o yetenegine dayanarak basarilidir. Zaman ilerledikce filonun geri kalani ilerler,
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gelisme gosterir ve alttaki tehlikeli bolgeden uzaklagirlar, tecriibe kazanirlar. Hatta
ortalik yerde “en iyi” ile iddialasirlar. “En iyi” pilot ve digerleri arasinda yetenek farki
kapanmaktadir. Bu ise “en iyi” nin egosuna ve filo i¢indeki yerine bir tehdittir. “En iyi
pilot”, egitimi boyunca ucus limitlerinin sinirlarinda u¢gmustur ve bunu da cok iyi
yapmistir. O, en tepede yalnizca kendisiyle beraberdir ve biitiin zaaflart uzman gibi

bilir. Ve o, en iyi pilot, bu insan-makine evliliginde ne kadar bastiracagini ¢ok iyi bilir.

“En 1iyi pilot”, bu prestij kaybim1 yeniden tesis etmek icin bu zaaflart (ucus
limitlerini) agsmaya baslar. Bu arada iist tehlikeli bolgeye girer. O, kendi egosunun
hatirina, arkadaglariyla kendi arasindaki yetenek farkini muhafaza etmelidir. Artik
taarruzlarda hedefe cikislar daha alcaktandir. Iyi skorlar icin bastirmaya baslar. 200 feet
AGL’de uculacak profili 100 feet AGL’den veya daha asagidan u¢cmaya baslar.
Kalkistan sonra ilk doniis i¢in 500 feet’lik emniyet klerans1 “toz kaldirma” moduna
doner. Kalkista inis takimlar1 emniyet irtifas1 yerine tekerler pistten kesilir kesilmez
alinmaya baglanir. Hatta flaplar bile. Muhtemelen kalkistan sonra tonolar baslar. Hata
icin emniyet alam (Safety Margin) azalmaktadir. Cogunlukla bu pilot bunlarla yasar
gider. Eger yasayamazsa, muhtemelen biiyiikk bir kaza ve kirim meydana gelir.
Idareciler, “en iyi pilot”larin verdigi sinyallere ve onlarin ¢abalarina, yaptiklarina da
dikkat ederler. Onlarin da zamaninda miidahalelere ihtiyaclar1 vardir. Fakat onlarin

verdigi sinyalleri anlamak oldukg¢a zordur (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2001).

1.7.3.2.4. Giivensizlik

Karayollarinda ara¢ kullanirken de karsilastigimiz kendine giiveni olmayan insan
tiplerinin, az da olsa maalesef havacilikta da bulunmasi ugus emniyeti acisindan tehlike
arz etmektedir. Kendini gelistirme cabasi icerisinde olup, kendisini yetersiz gérmek
belki de her pilotta olmasi1 gereken bir Ozellik iken; Ozgiivenini kaybetmek ve
giivensizlik duymak, ucustan ayrilmaya kadar gidebilecek olumsuz bir davramstir. Isini
seven, motivasyonu yiiksek ve mesleki olarak bilgiyle donatilmis pilotlarin kendilerine

giivenleri en {ist diizeydedir ve uguslarin1 emniyetli bir sekilde gerceklestirirler.
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1.7.3.2.5. Saldirganhk

Saldirganligin tanimi1 eylemin bizzat kendisi vurgulanarak ya da eylemde bulunan
kisinin niyeti vurgulanarak yapilabilir. Eylemin kendisi vurgulandiginda saldirganlik
baska kisilere zarar veren herhangi bir davranis olarak tanimlanmaktadir. Eylemde
bulunan kisinin niyeti vurgulandiginda ise hedefi yaralamak niyetiyle girisilen bir

davranis olarak tanimlanir.

Baz1 kuramcilar beynin merkezi sinir sisteminin ve endokrin sisteminin
saldirganliga yol actigini 6ne siirmektedir. Bazi bilim adamlar1 da beyinde saldirganliga
neden olan merkezlerin disinda beyindeki tiimorlerin de saldirganlhiga yol agtigini ileri
siirmektedirler. Sosyal Ogrenme kuramcilar insanin dogustan saldirgan olmadigini,
saldirganligin toplumsallasmanin bir sonucu olarak ortaya c¢iktigini belirtmislerdir.
Bireyi saldirganliga iten gii¢lerin i¢sel olmaktan ¢ok digsal oldugunu savunmaktadirlar.
Saldirgan davraniglarin olugmasinda taklit 6nemli bir siirectir. Bir ¢ocuk ya da genc,
ofke ve saldirganlik diizeyini kontrol edemeyen ve bunu sagliksiz sekilde ifade eden ana
babasimi gozlemlediginde, sozle saldirmay1 ve kati bir sekilde elestirmeyi 68renir. Ana
babanin uyguladig otoriteye dayali kat1 disiplinin ¢cocukta saldirganlik ve baskaldirma
gibi olumsuz oOzellikleri ortaya c¢ikarttigi goriilmektedir. Psikologlarin  biiyiik
cogunlugunun TV’deki siddetin insanlarda saldirganlik egilimini artirdigina inandigi
kesindir. Hatta sokaktaki insanin da genelde bu inanci paylastigi soylenebilir. Eger
televizyondan bir seyler 6greniliyorsa ki bunda kusku yoktur, saldirgan davranislar da
Ogrenilebilir. Bu 6grenme, TV’de gozlenen saldirgan kahramanin gosterdigi saldirgan
davranisin taklidi ya da boyle davranislarin iliskili oldugu baska saldirgan davranislari
cagristirip etkinlestirmesi biciminde olmaktadir (www.rehberogretmen.com/ Rehfiles/

davboz, 03/04/2006).

Her ne sebeple olursa olsun, bir kimsenin saldirgan tutumlar1 baska insanlara zarar
vermeye basladiginda bu konuda tedbir almak sarttir. Eger o kisi kendini kontrol
edemiyorsa, i¢inde bulundugu toplum, yoneticiler, ailesi gerekli tedbirleri alacaktir.
Siirekli saldirgan davranig sergileyen insanlarin, degil hava araci kullanmalari, pilotluk
yapmalari, herhangi bir arac1 kullanmalan bile sakincalidir. Bu tiir insanlarin emniyetli

bir sekilde ara¢ veya ucak kullanmalar1 miimkiin olmadig1 gibi, baska insanlarin da can
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giivenligini tehdit ederler. Pilot seciminde bu konulara dikkat edilmekte, saldirgan

tutum icinde olan adaylar elenmektedirler.

1.7.3.3. iletisimle Tlgili Faktorler

Kokpitte gorev yapan ugus miirettebatinin birbiriyle ve hava trafik kontrol iiniteleriyle

iletisimi iki baslik altinda ele alinmaktadir.

1.7.3.3.1. Ucus Miirettebat1 Koordinasyonu

[letisimin 6nemi konusunda “Human factors in flight” adli kitabinda Frank Hawkins’in
su ifadesi hi¢ de abart1 degildir. “Sosyal, ekonomik ve teknolojik etkinlik hep etkin bir
iletisime baghdir. Oylesine bir etkisi vardir ki, onsuz yaghlar arasinda yalmzlik,
bunalim ve 6liim olaylar1 olabilir, endiistri sektoriinde yikici bir darbe etkisi yapabilir ve
ucaklar diigebilir. Ciddi bir dikkati hak etmektedir.” 1974’de Paris’te sorunlu oldugu
bildirilen kargo kapisinin havada firlamasi ve kabin tabanimin parcalanarak kumanda

kablolarin1 kesmesi sonucu THY na ait DC-10 tipi ucakta 345 kisi can vermisti.

Yapilan aragtirmalara gore sozlii iletisimin sadece % 61°i anlasilmaktadir. ATC
(Hava Trafik Kontrolorii) ve ucak arasindaki iletisim hatalar1 nedeniyle bircok kaza ve
kirnmmeydana gelmistir. Bunlarin ¢ogunu talimati alma-tekrar etme (readback-
hearback)’de yasanan problemler olusturmaktadir. Ornegin bir kazadan alinan CVR (ses

kaydedici) kaydi su sekildedir:

06:32 Kontrolor: Descent two four zero zero feet, clearad to NDB approach(2400 feet’i

kastediyor)
Pilot: Okay, descending to four zero zero feet
CVR’dan gelen ses: “whoop whoop pull-up, whoop whoop pull-up”

06:34 Carpma sesi.
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Yine bir bagka ornek: Calcuta’ya gelen bir ugaga 992 Mb. QFE (Yerel altimetrik
basing) degeri verildi. Ucus ekibi bunu 29.992 Inch/Hg algilayarak bagladiginda

normalden 600 feet fazla algalarak puslu havada yere ¢akildi.

Havacilik tarihinde bu tip yasanmis bir¢cok Ornek vardir. Aynmi sekilde miirettebat
arasinda da yanhs anlasilmalar olmakta ve kazalar meydana gelmektedir. Miirettebatin
birbirini ¢ok iyi anlamasi, uyum icerisinde ¢aligsmasi ugus emniyeti agisindan son derece

onemlidir (Hava Kuvvetlerinde Emniyet, 2004).

1.7.3.3.2. iliski Disiplini

Ucus esnasinda biitiin ugus miirettebatinin birbiriyle uyum igerisinde caligmasi, hem
hiyerarsiye uyulmasi hem de gorev disiplini ile saglanabilir. Sahsi yakinlik ve

problemlerin kesinlikle kokpit disinda birakilmasi gerekir.

1.7.3.4. Yonetim ile ilgili Faktorler

Yonetimle ilgili faktorler dort ana baglik altinda toplanmaktadir:

1.7.3.4.1. Gorevle Tlgili istekler

Ucgus emniyetinin saglanmasi ve devam ettirilmesi icin yOnetime ¢ok biiyiik
sorumluluklar diismektedir. Oncelikle, yonetimin genel havacilik kurallarindan ve kendi
koyduklar1 kurallardan kesinlikle taviz vermemeleri gerekir. Ucus ekibinden
istenenlerin kesinlikle ucus emniyetini ihlal edecek istekler olmamasi1 ve yapilabilir

olmasi gerekir.

1.7.3.4.2. Denetim Baskis1

Ucus ekibinin tiim baski ve zorlamalardan uzak, saglikli bir ortamda ugabilmeleri i¢in
baski altinda caligmamalar1 gerekir. Emniyet kurallarina da riayet ederek yapilan

denetimler, ugus emniyetinin devamlilig1 icin gereklidir.
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1.7.3.4.3. Denetim Eksikligi

Nasil ki, ugus emniyetsizligine neden olan asir1 denetim ve kontrol faydali degilse, ucus
miirettebatint tamamen kontrolsiiz birakmak da yapilacak hatalara goz yummak
demektir. Giiven ne kadar gerekliyse de, bu giivenin kontrole mani olmamas1 gerektigi

asla unutulmamalidir.

1.7.3.4.4. Yaptirmmlar

Pilotlar iizerindeki en biiyiikk baskilardan biri de, calistiklar1 organizasyonlarin
uyguladiklart yaptirimlardir. Yaptirimlara maruz kalmamak i¢in zaman zaman pilotlarin
sartlar1 zorladiklar1 ve emniyet ihlalleri yaptiklart bilinen bir gercektir. Maddi kazang ve
ticari menfaatler icin onlarca insanin hayatinin tehlikeye atilmasi kabul edilecek bir
davramis degildir. Havacilik emniyet kurallart neyi gerektiriyorsa, yaptirimi olsa bile

ucus ekibinin taviz vermemesi gerekir.

1.8. Amac

Bu tezin amaci, meydana gelen hava araci kaza ve kirimlarinda 6nemli faktriin “insan
Faktorii’ oldugunu ortaya koymak, bu faktoriin altinda yatan nedenlerin neler oldugunu
izah etmek, meydana gelebilecek insan kaynakli kazalarin 6niine ge¢mektir. Diger bir
ama¢ da kaza ve kirim sebeplerinin objektif bir sekilde ortaya koyulabilmesi
maksadiyla, kaza ve kinim inceleme heyetlerinin kullanabilecegi inceleme tekniklerini
anlatmak, insan faktorii arastirma kontrol listesini ve insan faktorii anketini ihtiyaglara

gore gelistirmektir.

Calisma ayrica kaza veya kirnm meydana geldikten sonra, bunun nedenlerini
ortaya cikarabilmek icin yapilacak olay yeri incelemesinde, insan faktorii
arastirmacisinin kullanabilecegi iki arastirma metodunu (REASON modeli ve Insan
Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi, HFACS) tanitmakta ve detaylarini

anlatmaktadir.
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2. GEREC VE YONTEM

Bu calismada havacilikla ilgili tanimlamalarin ardindan, hava araci kazalarinin genel
sebep faktorleri izah edilmis ve konuyla ilgili istatistiki bilgiler verilmistir. Diinyada ve
tilkemizde meydana gelen hava araci kazalarinda en onemli faktoriin insan faktorii
oldugu istatistiklerle de dogrulanmis ve insan faktoriiniin unsurlar1 detayh bir sekilde
izah edilmistir. Kazalarda en 6nemli faktor olmasina ragmen, 6zellikle iilkemizde fazla
tizerinde durulmayan, yeterince ciddiye alinmayan ve arastirnlmayan insan faktoriinii

inceleme teknikleri izah edilmistir.

Ulkemizde meydana gelen hava araci kazalari biiyiik bir gizlilikle arastirilmakta,
arastirma tamamlaninca da kazamin nasil medyana geldigi cok basit ve yiizeysel
aciklamalarla kamuoyuna duyurulmaktadir. Olay yerindeki incelemeler tamamlandiktan
ve kara kutu agildiktan sonra kazanin neden meydana geldigi neredeyse kesin olarak
anlasildiktan sonra bile gercek nedenler aciklanmamaktadir. Gelismis {ilkelerde,
kazanin gercek nedenleri ortaya c¢ikarildiktan sonra kaza veya kirim yeniden
canlandirilarak kamuoyuyla paylasilmakta ve hatta kazayla ilgili belgeseller
hazirlanarak, yapilan tiim yanlislar ve dogrular gbzler 6niine serilerek kazadan dersler

cikarilmaktadir.

Ulkemizde ise ayn1 organizasyonda calisan ucus personeli bile, olaydan olumsuz
etkilenmemeleri, kendilerinin de aymi seyleri yasayabileceklerini diisiinmemeleri gibi
nedenlerle gercekleri 6grenememekte, kendi yorumlari ve eksik bilgilerle olayin neden
meydana geldigini anlamaya calismaktadirlar. Nitekim olay iizerinden belirli bir zaman
gectikten sonra, sanki hi¢ yasanmamis gibi kaza ve kinmunutulmakta, hatta ilerleyen
yillarda yil doniimleri bile hatirlanmamaktadir. Boylelikle ¢ok biiyiik dersler ¢ikarilmasi
gereken ve belki de ayni tip kazalarin oniine gegme imkam saglayacak olan bircok olay

hafizalardan silinmekte, sonucta ayn kaza ve kirimlar yasanmaya devam etmektedir.
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Gizli tutulan kaza ve kirim arastirma sonuclarina {iilkemizdeki hicbir
organizasyonda ulagmak miimkiin degildir. Bu konuda deneysel calisma yapmak da
neredeyse imkénsiz oldugundan kaza ve kirim nedenleri ile ilgili somut verilere
ulasmak ve gercekleri 6grenmek de asla miimkiin olamamaktadir. Ulkemizdeki bu
sikintilardan dolayr meydana gelen kazalardan hicbiri herhangi bir metotla
incelenememistir. Bu konuda deneysel calisma da yapilamamasi nedeniyle mevcut
raporlar incelenmistir. Amerika’da Anytown kasabasi havaalaninda yasanan ugak kazasi
sonrasinda uzmanlar tarafindan REASON modeli ile yapilan inceleme sonucunda

hazirlanan rapor ¢calismada sunulmustur.

Calisma esnasinda, Ozellikle Hava Kuvvetlerinin basili ve basilmamis
kaynaklarindan, internetten, cesitli yabanci ugus fizyolojisi ve havacilik tibbi
kitaplarindan, ucus ve yer emniyet kurslarinda verilen ders notlarindan faydalanilmistir.
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii ve Silahli Kuvvetlerin basili kaynaklar1 detayli bir
sekilde incelenmis, Devlet Istatistik Enstitiisii’niin, cesitli uluslararasi kurulus ve

havayolu sirketlerinin yayinladig istatistiki veriler kullanilmistir.

Yapilan arastirmalarda, iilkemizde bir sistem olusturulabilmesi icin, kazalarda
insan faktorii arastirmasiyla ilgili baz1 yabanci iilke ordularinda kullanilan inceleme
teknikleri irdelenmis, mevcut kaza ve kirim inceleme kontrol listeleri ve teknik yayinlar
gozden gecirilmistir. Ayrica Hava Kuvvetlerinin Eskisehir Ucus ve Fizyolojik Egitim
Merkezindeki uzmanlarla goriisiilerek, cesitli yabanci kaynak ve dokiimanlar temin
edilmis, diger iilkelerde uygulanan inceleme metotlar1 ve konuyla ilgili yenilikler

hakkinda bilgiler alinarak ¢alismaya dahil edilmistir.

Halihazirda birgok iilkede insan faktorii arastirma sistemi olarak kullanilmakta
olan REASON modeli ve HFACS (insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi-
Human Factors Analaysis and Classification System) izah edilmistir. HFACS
iilkemizde de kullanilabilecek ©Ornek bir insan faktorii arastirma metodu olarak
vurgulanmistir. Bazi yabanci iilkelerde kullanilmakta olan insan faktorii arastirmasi
kontrol listesi iizerinde bazi degisiklikler yapilarak ekte sunulmustur. Kaza ve kirim

inceleme kontrol listesi 8 ana baslik altinda toplanmis olup kazaya neden olabilecek
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insan hatasi ile ilgili tiim ayrintilar bu listede yer almaktadir. Kaza ve kirim inceleme
kontrol listesi, ugus personeli ile ilgili kazaya neden olabilecek tiim faktorler goz
oniinde bulundurularak hazirlanmistir. Pilottan yoneticilere, bakim personelinden kule
operatorlerine kadar sistemde hata yapabilecek tiim insanlar kazaya etkileri bakimindan
degerlendirmeye tabi tutulmaktadirlar. Degerlendirme sonucunda kazanin ana ve

yardime1 nedenleri insan faktorii arastirmacisi tarafindan ortaya ¢ikarilmaktadir.

Ucus miirettebatt havacilik organizasyonunda ugusa baslamadan ©nce bir
anketin uygulanmasinin kaza ve kirim incelemelerinde nedenlerin ortaya konulmasi
acisindan onemli oldugu diistiniilmektedir. Boyle bir anketin aym1 zamanda kaza ve
kirim 6nleme programlarinin hazirlanmasinda, tedbir alinmasi gereken hususlarla ilgili
yoneticilere yardimci olacagi da sdylenebilir. Yapilan literatiir taramasi sonucunda, bu
konuda hazirlanan en uygun anketin, Mevci OZSU’nun 1999 yilinda Gazi Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii’'nde yaptig1 doktora calismasinda sundugu “’Hava Araci Kaza

ve Kirimlarinda insan Faktoriiniin Arastirilmast” anketi oldugu tespit edilmistir.

Orijinal sekliyle 5 ana boliimden ve 115 sorudan olusan anket, yapilan
degisiklikle iki bolim haline getirilmis, her boliim kendi i¢inde numaralandirilarak
sorular yeniden gruplandirilmis ve soru sayisi eklemelerle 124’e cikarilmistir. Ozel
yasamla ilgili olan birinci boliimde toplam 65 soru bulunmaktadir. Bu sorularin ilk 32’si
kisisel ve ailevi ozellikler, 18’1 evlilik, 6’s1 bekar olan personel, 5’i sigara ve 4’ii alkolle
ilgilidir. Daha 6nce sigara ve alkolle ilgili karigik olarak sorulan sorular iki gruba
ayrilmis ve iki alt boliim olusturulmustur. Ucus esnasinda sigara igilip ic¢ilmedigi,
alkolun ucusu ve giinlilk hayati etkileyip etkilemedigi sorular1 da bu boliime ilave
edilmistir. Bu boliimde ucus personelinin kisilik ozellikleri, saglik durumu, esi,
cocuklar1 ve ailesi ile iliskileri, psikolojik ve fiziksel durumu ile ilgili sorular yer
almaktadir. Mesleki durumla ilgili ikinci boliimde ise toplam 59 soru bulunmaktadir. Bu
boliimde ucus personelinin mesleki gelisimi, beklentileri, gdrev anlayis1 ve ¢alisma

ortamiyla ilgili durumunun ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmektedir.
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‘Hava Araci Kaza ve Kirimlarinda Insan Faktoriiniin Arastirilmasi’ anketi

degistirilmis haliyle asagida sunulmustur:

“HAVA ARACI KAZA VE KIRIMLARINDA iNSAN FAKTORUNUN
ARASTIRILMASI” ANKET FORMU

A. OZEL YASAMINIZLA iLGiLi SORULAR:

1) Dogum Yeriniz

2) Dogum Tarihiniz

3) Tahsil Durumunuz

4) Yas, Boy ve Kilonuz

5) Mesai saatlerine genellikle riayet eder misiniz?

6) Kendi degerlendirmenize gore kaderci bir yapiya m1 sahipsiniz?
7) Batil inanglariniz var mi?

8) Solak misiniz?

9) Zaman zaman sakarliklariniz olur mu?

10) Takdir ve taltifleriniz kag¢ tanedir kimlerden aldiniz?

11) Herhangi bir cezaniz var m1?

12) Evinizde bilgisayar var mi?

13) Bilgisayariniz internete bagli mi?

14) Sans oyunlar ilginizi ¢ekiyor mu? Siirekli oynadiginiz sans oyunu var mi?
15) Havacilik ile ilgili gelismeleri takip ediyor musunuz?

16) Havacilik konusundaki yayinlari takip ediyor musunuz?

17) Abone oldugunuz periyodik dergi ya da mecmua var m1?
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18) Gegirdiginiz hastaliklar nelerdir?

19) Hic ameliyat oldunuz mu?

20) Doktora gitme sikliginiz nedir?

21) Reflekslerinizi nasil degerlendirirsiniz? (Zayif, iyi, oldukca iyi, vb.)

22) Saglik nedeniyle devamli ila¢ kullanma aligkanliginiz var mi?

23) Ne tiir ilaglar kullaniyorsunuz?

24) Uykunuza dikkat ediyor musunuz? Mesaiye uykunuzu alarak m1 geliyorsunuz?
25) Kendinizi yorgun ve bitkin hissediyor musunuz?

26) Anne ve babamzi en az yilda bir kere olmak {iizere bayramlar ve yillik izin gibi
zamanlarda ziyaret eder misiniz?

27) Anne, baba ve kardeslerinizin hepsi hayatta m1?

28) Anne ve babanizin herhangi bir hastaligi var m1?

29) Kag kardesiniz var?

30) Kardeslerinizin durumlart nedir? (Okul, meslek, evlilik, vb.)
31) Ailenizin gecimine yardim zorunlulugunuz var mi?

32) Aileniz ile herhangi bir probleminiz var m1?

Evli iseniz asagidaki sorulari cevaplayiniz.

33) Esiniz ile anlasarak mi1 evlendiniz?

34) Esinizin tahsil durumu nedir?

35) Esiniz calisiyorsa is durumu problem teskil ediyor mu?
36) Esinizin atama problemleri var mi?

37) Esinizin ailesinin isi ve sosyal durumu nasildir?

38) Esinizin ailenizle herhangi bir problemi var nu?

39) Esiniz cevre ile uyum iginde mi?
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40) Esiniz sik sik arkadagslartyla bir araya gelir mi?
41) Maddi sorunlariniz var mi?

42) Biiyiik ¢apta borcunuz var m1? (Ev, kooperatif, araba, vb.) Odeme gii¢liigii cekiyor
musunuz?

43) Esiniz tutumlu mu?

44) Esinizin herhangi bir saglik sorunu var m1?

45) Aile yasantinizi nasil tamimlarsimiz? (Mutlu, problemli, dayanilamaz, vb.).

46) Aile ici akrabalik iliskilerinizi nasil degerlendirirsiniz? (Iyi, normal, problemli).
47) Esiniz mesleginizi benimsemis ve sizi destekliyor mu?

48) Kag cocugunuz var, okula gidiyorlar mi1, basar1 durumlari nasil?

49) Cocuklariniza kim bakiyor?

50) Cocuklarmizin herhangi bir hastalig1 veya sorunu var mi1?

Bekar iseniz asagidaki sorulari cevaplayimz.

51) Nerede ikamet ediyorsunuz? (Kendi evinizde, lojmanda, misafirhanede, vs.)
52) Sanata kars ilginiz nasildir? Herhangi bir dalda ugrasiniz var mi?
53) Hobileriniz nelerdir?
54) Hobileriniz i¢in bos zamaniniz oluyor mu?
55) Okumay1 seviyor musunuz?
56) Arabaniz var m1? Var ise;
a) Trafik kurallarina riayet ediyor musunuz?
b) Araba kullanmaktan hoglaniyor musunuz?
c) Gegmiste trafik kazas1 gecirdiniz mi?

d) Trafik kazas1 gecirdiyseniz, kazay1 kendiniz mi, yoksa bagka bir sahis m1 yapt1?
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Sigara icivorsaniz asagidaki sorulari cevaplayimmz.

57) Giinde ortalama kag adet sigara iciyorsunuz?

58) Ugus esnasinda sigara iciyor musunuz?

59) Sigara icemediginiz ortamlarda gergin olur musunuz?
60) Sigaray1 birakmayi diisiiniiyor musunuz?

61) Sigaray1 birakmay1 denediniz mi?

Alkol alivorsamiz asagidaki sorulari cevaplayimiz.

62) Sik sik alkol alir misiniz?
63) Sarhos olup kendinizi kaybettiginiz olur mu?
64) Genellikle ne zaman alkol alirsiniz?

65) Alkolun giinliik hayatiniz1 ve ugusunuzu etkiledigini diisiiniiyor musunuz?

B. MESLEKi DURUMUNUZ iLE iLGiLi SORULAR

1) Ucus hayatinizdan memnun musunuz?

2) Kag yildir uguyorsunuz? Toplam ugus saatiniz ne kadardir?

3) Uctugunuz hava araci tipleri nelerdir? (UH-60, UH-1, AH-1W, F-16, vs.)
4) Bugiine kadar kaza veya kirim yaptiniz m1?

5) Herhangi bir ucus disiplinsizligi olayiniz oldu mu?

6) Ucusla ilgili kariyeriniz nedir? ( Pilot, Tecriibe Pilotu, Ogretmen Pilot, vs.)
7) Hangi tip hava araci ile uguyorsunuz (Helikopter, Jet, Nakliye ucagi, vs.)?
8) Ucusla ilgili yurt i¢i/yurt dis1 kurslara katildiniz mm?

9) Hangi tip hava aracinda ugmayi tercih edersiniz?

10) Ugusla ilgili aldigimiz 6diil var m1?
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11) Ugusla ilgili aldiginiz ceza var mi1?

12) Mesleki gelisiminiz i¢in gerekli gordiigiiniiz yurt ici kurslar nelerdir?
13) Mesleki gelisiminiz i¢in gerekli gordiigiiniiz yurt dig1 kurslar nelerdir?
14) Mesleki gelisiminizle ilgili gelecekteki hedefleriniz nelerdir?

15) Lisan durumunuz nedir?

16) Lisan kursuna gittiniz mi?

17) Mesleki yasaminizda, asagidaki hususlarla ilgili kendinizi tarafsiz olarak nasil
degerlendirirsiniz?

a) Durum degerlendirmesi yaparken ¢ogunlukla dogru kararlar verir misiniz?
b) Sogukkanli misiniz?

¢) Aceleci misiniz?

d) Dikkatli misiniz?

e) Siipheci misiniz?

f) Cabuk panige kapilir misiniz?

g) Uyarilara saygili misimiz?

h) Kendinize giiven dereceniz nedir?

i) Evhamli misiniz?

j) Disiplin kurallarina uyar misiniz?

k) Sorunlarimizi igtenlikle agiga vurup ¢oziim yollar1 arar misimz?
1) Sinirli misiniz?

m) Sakin misiniz?

n) Goziipek misiniz?

0) Cekingen misiniz?

p) Samimi misiniz?

q) Hafiza ve hatirlama yeteneginiz nasildir?
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r) Teknik bilgi seviyeniz nasildir?

s) Liderlik yeteneginiz var m1?

18) Ek gorev verildiginde itiraz eder misiniz?

19) Bos vaktinizi nasil degerlendirirsiniz? (Kitap okuyarak, TV seyrederek, vs.)

20) Mesai arkadaslariniza gore kendinizi 6n plana ¢ikarmak icin ¢aba sarf eder misiniz?
21) Diger personel ile uyumunuz nasildir?

22) Sosyal faaliyetlere katilir misiniz?

23) Havacilikta, ugus personeli i¢in fizyolojik egitim sizce gerekli midir?

24) Diizenli olarak spor yapiyor musunuz?

25)Hangi sporu yapmay1 seviyorsunuz?

26) Spor yapilmast hususunda arkadaslarinizi tegvik ediyor musunuz?

27)Miistereken alinan kararlara itiraz ettiginiz ve alinan kararlara uymadiginiz oluyor
mu?

28) Gorevinizden memnun oldugunuzu veya memnuniyetsizliginizi devamli olarak dile
getiriyor musunuz?

29) Memnuniyetsizliginizi dile getirdiginizde sizi destekleyen personel mevcut mu?
30) Verilen gorevlerin etkin bir sekilde yapilmasini saglamak i¢in cabalarimiz var mi?
31) Yemeklerinizi diizenli olarak mi yersiniz?
32) Kahvaltiniz1 genellikle is yerinde mi yaparsiniz?
33) Ara 6giin yer misiniz?
34) Mevsim sartlarina gore giyinmediginiz olur mu?
35) Sorumluluk iistlenmeyi sever misiniz?
36) Asagidaki tanimlardan hangisi sizi tarif eder?
a) Aldigim gorevi eksik yaparim.
b) Aldigim gorevi vasat yaparim.
¢) Karsilastigim sorunlarin ¢éziilmesini beklerim.
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d) Sorunlar kendim ¢6zer, gerekirse tekrar direktif alirim.

e) Inisiyatifimi kullanarak sorunlari kendim ¢ozer, gérevi tamamlarim.

f) Aldigim gorevi tam zamaninda yapar, en iyi sekilde sonuca ulagtiririm.
37) Tenkit edildiginizde asagidakilerden hangisini yaparsiniz?

a) Olumlu karsilar, varsa hatami kabullenirim.

b) Her zaman davranislarimin hakli oldugunu belirtir, savunmaya gecerim.

¢) Hatami kabullenirim ve gercek nedenini samimiyetle belirtirim.

d) Sessiz kalmay1 tercih ederim.
38) Kendinizi sik sik 6ver misiniz?

39) Bagkalar1 tarafindan oviildiigliniiz zaman asagidaki davranislardan hangisini tercih
edersiniz?

a) Tevazu gosteririm.
b) Zaten dvgiiye layik oldugumu belirtecek davraniglarda bulunurum.
40) Uygulamadaki kurallardan daima sikayet eder misiniz?

41) Cozebileceginiz bir sorunla karsilastigimzda asagidaki davranislardan hangisini
yapmay1 tercih edersiniz?

a) Vurdumduymaz bir tutum izlerim.
b) Sadece sorunu ortadan kaldiririm.

¢) Sorunu arastirir, inceler, muhtemel ¢oziim yollarin1 bularak giindeme getirir,
teklif ederim.

d) Sorunu ¢ozer, sonucunu giindeme getiririm.

42)Meydana gelen hava araci kaza ve kirimlarindan asiri derecede etkileniyor
musunuz?

43) Kendi hakkinizdaki diisiinceniz, asagidakilerden hangisine daha ¢ok uymaktadir?
a) Yetistirilmesi gereken bir ugus personeliyim.
b) Takip edilmesi gereken bir ucus personeliyim.
c) Vasat bir ugus personeliyim.
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d) Bilgili, vasat bir ugus personeliyim.

e) Bilgili, arastirmaci, iyi bir ugus personeliyim.

f) Bilgili, deneyimli, kabiliyetli bir ugus personeliyim.
g) Ustiin kabiliyetli bir ucus personeliyim.

44) Sorununuz oldugu zaman veya saglik nedenleri ile “ugamayacagim” deme cesaret
ve bilincine sahip misiniz?

45) Gece ucusuna ¢ikmadan Once sigara igme veya buna benzer bir aligkanligimz var
mi1?

46) Ucak bas1 yapacaginizda;
a) Vaktinde ucakta olur musunuz?
b) Ara sira gecikir misiniz?
c) Sik sik ge¢ kalir misimz?

47)Ucus brifingleri konusundaki diisiince ve davranisimiz asagidaki durumlardan
hangisine uymaktadir?

a) Fazla istekli degilsiniz, zorunlu oldugu icin yaparsiniz.
b) Usullerine uygun olarak yaparsiniz.
¢) En iyi sekilde yapmaya calisirsiniz.
48) Ucus kayitlarinin tutulmasi hususunda;
a) Fazla 6nemsemezsiniz.
b) Usullerine uygun yaparsiniz.
¢) Titiz davranirsiniz.
49) Ucusa gitmeden Once yeterince hazirlik yapar misimz?

50) Ugacaginiz hava araciin; el kitabini, kontrol listesini okuyup kontrollerini yapar
misiniz?

51) Ugus tabibi ile ucusunuzun kesilmesi konusunda bugiine kadar herhangi bir
anlagsmazliginiz oldu mu?

52) Ugus techizatiniz tamam mi? Eksik ise hemen tamamlama yoluna gider misiniz?
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53) Kis ve yaz izinlerinizi belirlediginiz tarihlerde kullanabiliyor musunuz?
54) Ugacaginiz hava aracina yapilan bakimin kalitesine giiveniyor musunuz?
55) Havacilik Fizyolojisi konusunda yeterli bilgi ve tecriibeye sahip misiniz?
56) Her zaman samimi olarak hatalariniz1 kabul edip, bunu agikca sdyleyer misiniz?
57) Ugus yorgunlugu durumunda;
a) Viicudunuzda degisiklikler oluyor mu?
b) Hayat akisinizda degisiklikler oluyor mu?
¢) Basmiz agriyor mu?
d) Kendinizi bitkin hissediyor musunuz?
58) Hava arac1 kaza ve kirimlarinda en 6nemli etkenin insan faktorii oldugu ve kazalarin

Onlenebilmesi i¢in en ¢ok insan faktorleri iizerinde durulmasi gerektigi hususunda
gorils, temenni ve Onerileriniz nelerdir?

59) Aktarmak istediginiz animiz var m? (OZSU, 1999).
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3. BULGULAR

Meydana gelen kazalarin ¢ogu, sorumluluklarin1 yerine getirdiklerini diisiinen, akli
basinda insanlarin profesyonel bir sekilde davrandiklarin1 ve gorevlerini yaptiklarini
diistinerek hareket etmesiyle gerceklesmistir. Bu ve benzeri sahislar, olumsuz neticeler
dogurmadan 6nce de muhtemelen aym emniyetsiz davranislarina devam ediyorlardi,
clinkii icinde bulunulan kosullar sistemde mevcut olan yanligliklar1 ve hatal kararlardan
kaynaklanan etkilesimleri ortaya ¢ikarmiyordu. Havacilik organizasyonlarinda bulunan
ucus personelinin, bazen kendilerinin dahi farkinda olamadiklari bu emniyetsiz ve
yanlig davraniglarint herhangi bir kazaya neden olmadan Once ortaya c¢ikarmak ve

diizeltmek basit bir anket uygulamasiyla miimkiindiir.

3.1. Anket Formunun Uygulanmasi

Gelistirilen anket, deneme amagli olarak konularinda uzman dort tecriibeli ucus
personeline uygulanmistir. Yapilan denemelerde anketin 66 soruluk ilk boliimii
ortalama 9 dakikada, 59 soruluk ikinci bolimii ise 11 dakikada tamamlanmistir. Bu

denemelerden elde edilen sonuclar asagida sunulmustur:

¢ Anket sorularinin yeterli olup olmadig1 soruldugunda, 3 ugus personeli sorular

yeterli buldugunu, 1 personel ise gelistirilmesi gerektigini soylemistir.

¢ Anketin uygun hazirlanip hazirlanmadigl konusunda, ugus personelinin tamamu,
pilotlar, teknisyenler ve diger personel icin anketin ayr1 ayr1 hazirlanmasi ve

uygulanmasinin uygun olacagim belirtmislerdir.

e ‘Anketin tiim ugus personeline uygulanmasi sizce yararli olur mu’ sorusuna,
ucus personeli ‘evet’ cevabimi vermislerdir. Biitiin ucus personeline
uygulanacak anketin, ucus emniyetinin devamliligi, kazalarin 6nlenmesi ve
meydana gelen kaza ve kirimlarin nedenlerinin ortaya g¢ikarilarak ayni tiir

kazalarin yasanmamasi icin faydali olacagini belirtmislerdir.
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e Anketin hangi siklikla uygulanmasmin dogru olacagi soruldugunda, 3 ugus
personeli her yil yapilan ugus muayenelerinde, 1 personel ise 6 ayda bir

uygulanmasinin uygun olacaginm belirtmistir.

¢ Anket uygulamasinin acik mi1 yoksa gizli olarak m1 yapilmasinin uygun olacagi
soruldugunda, tiim ucgus personeli gizli yapilmasinin daha uygun olacagini

belirtmislerdir.

e Anket uygulamas1 yapilan ugus personeline konuyla ilgili goriis ve Onerileri
soruldugunda, anket uygulamasinin ugug emniyetinin saglanmasina ve kazalarin
onlenmesine katkida bulunacag, kaza ve kirim nedenlerinin ortaya

cikarilmasinda arastirmacilara yardimci olacag belirtilmistir.

Soru adedinin fazla olmasi nedeniyle, anketin iki ayr1 bolim halinde
uygulanmasi sorulara daha dogru ve net cevaplar alinmasini saglayacaktir. Ozellikle
birinci boliimde yer alan kisisel ve ailevi durumlarla ilgili sorularin cevaplandirilmasi
icin ucus personelinin anketi uygulayan kisiye giiveninin tam olmasi gerekmektedir.
Anketin gizli kalacag1 ve personelin ya da yetki verecegi kisilerin disinda kimsenin bu
bilgilere ulagsamayacagi garantisi verilmelidir. Anketin pilot, teknisyen ve diger ucus
personeli i¢in ayrt ayr1 yeniden diizenlenmesinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.

Ayrica anketin, uzman personel tarafindan test edilip gelistirilmesi gerekmektedir.

3.2. Hava Araci Kirim incelemeleri

Arastirma otoritelerine rapor edilen veya edilmeyen ve bazilarinin kazalara ¢cok yakin
oldugu bircok kinnm her giin cereyan etmektedir. Eger hasar veya yaralanma yoksa bu
tiir olaylar arastirnlmamaktadir. Bir kinmin yetkili otoriteler veya kullanicilar tarafindan
incelenmesi gerekliligi ortadadir, ¢iinkii kirim incelemeleri, kazalarin Onlenmesinde
kaza incelemelerinden daha saglikli sonuglar vermektedir. Bunun nedeni ise kirimi
yasayan ucus miirettebatinin hayatta olmas1 ve ayrintili bilgiler verebilmeleridir. Bir

kinmda, yaralanma, hasar ve sorumluluk genellikle azdir ve pek agiga ¢ikmaz. Sonug
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olarak fazla bilgi alinabilir ve atmosfer pek olumsuz degildir. Arastirmacilar ve insan
faktorii uzmanlar olaya karisan insan performanst meselesini aciga kavusturmada ¢ok
sanslidirlar. Boylelikle kirimlarin neden meydana geldigi ve kaza olmaktan hangi
emniyet tedbirlerinin alikoydugu ortaya c¢ikar. Kirimlar hakkindaki bilgiler,
derinlemesine arastirilsin veya arastirtlmasin, kaza Onlemede Onemli bir birikim

saglamaktadir.

3.3. Hava Araci1 Kaza incelemeleri

Kaza incelemeleri, kazalar1 onlemek amacina hizmet ettiginden, incelemeler suclamaya
kalkmadan  stirdiiriilmeli  ve  incelemeyi  yiiriitenler sorumlu  aramakla
gorevlendirilmemelidir. Ancak, kisi veya organizasyonlarin hata, ihmal gibi
kusurlarinin  agik¢a farkedildigi durumlarda arastirmact bu durumu incelemekle
gorevlidir. Bu tiir bulgular arastirmaciyi, asil ama¢ olan kaza nedenlerinin
belirlenmesinden uzaklastirmamali, kaza sorumlularinin tespiti adli makamlara

birakilmalidir.

Kaza mabhallinde bilirkisiler tarafindan yapilacak olay yeri incelemesi eger
kusuru olanlar varsa, ortaya c¢ikarilmasini saglayacaktir. Sorumlular varsa bilirkisilerin
hazirlayacagl rapor dogrultusunda adli sorusturma baglatilacaktir. Kazada hayatini
kaybeden ugus miirettebati ve yolcularin otopsileri yapilarak gercek olim nedenleri
anlasilacaktir. Ozellikle terér bolgesinde meydana gelen bircok olayda bilirkisi ve
otopsi hususu ihmal edilmekte ve bu da olayin ger¢ek nedenlerinin ortaya ¢ikarilmasini
giiclestirmektedir. Kazaya neden olan olaylar zinciri ve kosullar ile ilgisi bulunmayan
emniyet kosullarinin incelenmesi ¢ogu zaman kazalar1 nleme yOniinde yararh bilgiler
saglar. Inceleyiciler kaza ile ilgili gormeseler dahi bu noktalar1 arastirmaktan

cekinmemelidirler.

Inceleyici, emniyet kosullarini, ucus ekibinin hayati durumunu inceleyerek ne
oldugunu ve neden oldugunu cevaplandirmalidir. Bunun icin arayip bulmali, olaylar ve
durumu analiz edip kayit tutmali, sonuglar c¢ikarip gerektiginde tavsiyelerde

bulunmalidir. Bir kazanin temel nedeni ve bir daha olmamasi saglayacak onlemler her
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zaman olayin fiziksel yanina bagl olmayabilir. Ornegin, bakim sirasinda farkedilerek
onlenebilecek bir mekanik parca arizasi, bakim hizmetini veren personelin ihmalinden
ya da yanlis bakim - kontrol tekniklerinin uygulanmasindan ileri gelebilir. insan
hatasinin olas1 bir neden olarak goriildiigii hallerde, hata {izerinde etkisi olabilecek tiim
hareketler incelenmelidir. Kaza ile ilgili bir hata belirlendiginde inceleme kesilmemeli,
hataya nelerin yol a¢tigini belirlemek icin gayret sarfedilmelidir. Tasarim eksiklikleri,
yetersiz ve yanlis calisma yontemleri ile ciddiyetsizlik kisileri hataya diisiirebilir.
Tecriibeler gostermektedir ki hava araci kazalarinin ¢ogu direk veya dolayli insan
hatalarindan kaynaklanmaktadir. Tasarim, imalat, test, bakim, hava ve yerdeki kontrol

ve calisma yontemleri dolayli insan hatalarinin gézlendigi alanlardir.

Dikkatli, ustaca ve 1srarla siirdiiriilen incelemeler, goriilmesi giic olan bu tiir
hatalar1 ortaya cikarabilir. Bazi hava araci kazalari, yonetimdeki organizasyon
bozukluklar1 ve eksikliklerden meydana gelmektedir. Bir teknisyen; emniyetli ¢alisma
kosullarina uygun olmayan yontemleri 6nermis ya da bu tiir ¢alisma yontemlerine goz
yummus olabilir. Cift anlamli veya karisik talimatlar bulunabilir. Bu gibi faktorler
idareciler tarafindan arastinlmali ve karnisikhia yol agan durumlar 6nlenmelidir.
Incelemeciler, bu tiir organizasyon eksikliklerini g6z oniinde bulundurarak, kazanin
olustugu kosullarla direk ilgisi olmayan birimlerde de incelemeler yapmali ve kazaya

yol acan eksiklikleri ya da hatali hareketleri aramalidirlar.

Kaza nedeninin belirsiz oldugu durumlarda, ciddi ihtimaller belirlenerek
olabildigince ¢ok sayida hipotez olusturulmali, bu hipotezler degerlendirilmeli ve
gecerliligini yitirenler terk edilmelidir. Bu yontem spekiilatif olmasina ve uzun ugraslar
gerektirmesine ragmen, bazi durumlarda, incelemeci igin tek cikar yoldur. Eldeki
delillerin 1s181nda her olasihi@in dikkatlice gozden gecirilmesi ve mevcut havacilik
bilgisinin kullanimiyla hipotezlerin bazilar1 terk edilir. Tecriibeler, eleme sonucunda
geriye kalan hipotezlerin belli bir noktadaki olasiliklar iizerinde yogunlastigini
gostermistir. Elemeden arta kalan bu hipotezler, kaza nedeninin ¢dziimiinde biiyiik
degere sahiptirler. Birkag¢ kisi tarafindan farkli yonlerden siirdiiriilen arastirmalar, dar
bir ¢erceve icinde yiiriitiilen arastirmalara gore daha gergek¢i sonuglar vermektedir.

Kaza incelemelerinde kullanilmak iizere gelistirilmis ve halihazirda bazi

tilkelerin kullandig iki adet kaza inceleme metodu vardir. Bunlar REASON modeli ve
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Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (Human Factors Analysis and

Classification System, HFACS)’dir.

3.4. Insan faktorii Arastirmasina Sistematik Yaklasimlar

3.4.1. REASON Modeli

Bir arastirmaya baslamaya karar verdikten sonra, arastirma otoriteleri eger arastirmayi
tamamlamas1 Ongoriilityorsa, olaylara cok yonlii bir bakis acisiyla yaklasmalidir. Kaza
ve olaylara sistematik yaklasimin benimsenmesi, arastirmacilara karmagik hava tasima
sisteminin altinda yatan nedenleri tespit etmede yardimci olacaktir. Arastirmacilara igin
bilesenlerinin tespitinde ve elde edilen bilgilerin analizinde yardimci olan bir¢ok farkli
yaklasim vardir. James REASON, havacilik endiistrisini karmagik bir iiretici sistem
olarak gormektedir. James REASON, bu sistemin temel elemanlarindan birisinin;
emniyet, yonetim, yolcu ve kargolarmm zamaninda ulastirilmasi hedefleri arasinda
dengeleri saglamak zorunda olan Karar Verici’ler oldugunu belirtmektedir. ikincisi ise,
kararlar1 uygulayan Ucus Hatt1 Idarecileri’dir. Yukaridakilerin karar vermesi ve ucus
hatt1 idarecilerinin uygulamasi icin bazi sartlar olusmalidir. Ornegin; donanimin
giivenilir ve temin edilebilir, ¢calisanlarin bilgili, yetenekli ve motivasyonlu ve cevresel
sartlarin emniyetli olmas1 gerekmektedir. Son olarak; emniyet ve tedbirlerle, genellikle
miimkiin olabilecek yaralanma, hasar veya hizmet aksamalarinin Onlenmesi

amaclanmalidir.
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Savunma Duvarlar

Yerel Yetersiz
olaylarla -
iligkiler .| Uretim Faaliyetleri \

Emniyetsiz faaliyetlero

Kaza olasiligi i¢in
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Onkosullar
Emniyetsiz hareketlerin
Psikolojik gostergesi
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. | | Aktif hatalar
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O | | Potansivel hatalar

Potansivel hatalar

Sekil 3.1. Karmagsik Sistemlerde Insan Faktoriiniin Kazalardaki Rolii (Bahtisen,
2001).

Sekil 3.1.’de REASON‘in modelinde insanlarin bu karmasik, interaktif ve
emniyetli sistemi nasil bozup kazaya sebebiyet verdikleri gosterilmektedir. Havacilikta
“Emniyetli” terimi; kat1 kurallarin, yiiksek standartlarin ve karmagik izleme araglarinin
yerinde oldugu anlamina gelmektedir. Teknolojik gelisim ve miikemmel emniyet
tedbirlerinden dolay1, kazalarda nadiren operasyonel personelin hatalar1 veya ekipman
arizalarindan kaynaklanan bir sebep bulunmaktadir. Aksine kaza, sistemde zaten
varolan hata ve arizalarin interaksiyonlarindan kaynaklanmaktadir. Bu tiir arizalarin

cogunun sonuclar gozle goriilmez ve sonuglar1 ge¢ meydana cikar.

Olusumlarina gore hatalar iki tiptirler. Aktif Hatalar, aniden etki veren
olusumlardir. Pilotun inis kolu yerine flap kolunu ¢ekmesi gibi. Gizli Hatalar, verilen
kararlardan dolay1r olusan ve etkisi daha sonra c¢ikan hatalardir. Bu tiir kazalar,
operasyon elemanlar1 ve pilotlarin bagina biiylik sorunlar acgabilmektedir. Bu tiir

hatalarin ¢ogu motivasyon eksikligi veya yorgunluk gibi insanlarin i¢inde bulundugu
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durumdan kaynaklanmaktadir. Gizli Hatalar, ne kadar zararsiz gibi goriinseler de
zamanla pilot ve digerlerinin basina ¢ok ciddi sorunlar acabilmektedirler. Eger emniyet
tedbirleri yerli yerinde ise herhangi bir kaza olasilig1 olmaz, degilse kaza olasilig1 cok

yiiksektir (ICAO Circular, 1993).

Yasanmus Olan Bir Hava Araci Kazasinin REASON Modeli ile incelenmesi:

Havacilik sisteminde insanlari nasil yikici durumlara neden oldugunu géstermek

icin, gergek hayattan alinan bir 6rnek:

e Bir yaz Cuma aksami Anytown sehri havaalaninda 65 yolcusu ve
miirettebat1 ile bir yolcu ugagi piste inerken, 1slanmis pistten ¢ikarak camura
saplanmistir. Yolcu ve miirettebata hi¢ bir sey olmamigstir. Baglangicta ucakta da gozle
goriiliir bir hasar yoktur. Fakat daha sonra bir yangin ¢ikmig ve ugak kullanilamaz hale

gelmistir.

. Anytown sehri popiiler bir tatil sehridir, tipik yaz iklimine sahiptir.
Basik hava sabah erken saatlerde bulutlar1 konvektive ederek havanin isinmasiyla sis
tabakasina neden olmaktadir. Firtinalar ¢ok sik olmaktadir ve tiim bolge firtina bolgesi

olarak bilinmektedir.

®  Anytown sehri havaalaninin pistinin uzunlugu 4520 feet olup, oldukca
genis sayilan bir pisttir. Agir hava sartlarinda giivenli olmayan, diisiik voltajli, kisa
menzilli NDB ile desteklenmektedir. Pistin 1giklart diisiik yogunluktadir ve yaklagma
1s1klan ile gorerek yaklagma kolayliklar1 bulunmamaktadir. Gece inislerinde tipik bir

“kara delik” yaklagsmas1 yapilmaktadir.

e Ucus 400 km uzaktaki havayolu sirketinin ana iissiinden baglamistir ve
bu o giinkii miirettebatin 2 nci ve son ucusudur. Saat 11:30’da ugus gorevini almiglardir
ve gorev saat 22:00’de tamamlanacaktir. Ug haftadir miirettebat degisik istikametlerde
ucmuglardir. Bu da yeni bir 4 giinliilk u¢usun baglangicidir. Tipik firtinali bir yaz
O0gleden sonrasidir. Anytown sehri firtinadan etkilenmektedir, hava durumu

almamamaktadir ve kaptan ucusu iptal etmeye karar vermistir.
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e O giin ugus programi ¢ok yogundu ve kaptanin karar1 diger ucuslarin da
ertelenmesine sebep oldu. Ucusla ilgili yer gorevlisi, Anytown’da 1slak zemin
konusunda ugus miirettebatini ikaz etmedi ve onlarla inis performans limitlerini gézden

gecirmedi. Uzun bir bekleyisten sonra kaptan ek yakit alarak kalkmaya karar verdi.

e Firtina ve siirekli yagmura ragmen Anytown sehrinde goriis mesafesi
iyiydi. Rapor edilmis baska trafik yoktu, gece gorerek yaklasmaya serbest kilindilar.
Tekerler yere temas ettikten sonra, ucak suda kaymaya basladi ve taksi hizinda pistin

sonuna dogru ilerlemedi.

e  Kaptan cok tecriibeli bir pilottu. Hava yollarinda birka¢ bin km u¢mus ve
buna benzer ugaklardan yillarca kullanmisti ama kaza gecesi ugtugu ugakta sinirh
tecriibesi vardi. Daha 6nce uctugu ugaklar Anytown pistine inemeyecek kadar biiyiik
oldugundan bu piste inme firsati olmamisti. Bu onun kaptan olarak ilk ay1 idi. Dengeli

bir kisilige sahip birisiydi.

e Ikinci pilot ¢ok tecriibesizdi. Daha bir ay 6nce bu sirkette ise baslamust1.
Daha o6nce Anytown sehrine baska bir kaptan pilotla iki kez gelmisti ama o uguslar
giindiizdii. Egitim kayitlar1 havayolu pilotu olarak standart bir performans sergiledigini

gosteriyordu.

Ik basta arastirmacilar Anytown sehrinde gercekten ne oldugu iizerinde
odaklandilar. Inis esnasinda havaalaminda siddetli yagmur vardi ve pistte su
bulunmaktaydi. Ucus kayit cihazlarina gore kaptan diizgiince teker koymustur fakat
daha sonra 1slak zeminden dolay1 sorun yasanmistir. Ayrica kaptanin 1slak zeminde
nasil ini§ yapilacagia dair ugus manuelinde yazanlar uygulamadig: tespit edilmistir.
Ikinci pilot da iniste gerekli uyarilart yapmamstir. Bu emniyetsiz kabin faaliyetleri, bize
nasil pistten cikildigini ve olayin miirettebat hatasi oldugunu agiklayabilir. Arastirmalar
sadece miirettebatin hatalarinin tespiti ile kalmamali, ¢ok yonlii olmalidir. Bununla
birlikte, ucus miirettebatinin performansini etkileyen faktorlerin tespit edilmesi ve

prosediirlerin derinligine arastirilmasi da saglikl bir netice icin gereklidir.
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Eger arastirmalar diger emniyetsiz faaliyetleri de tespit etmeye yoneltilseydi hem
ucus yer gorevlisinin kaptana dogru anlatimlar yapmadigi, hem de sirketin
Anytown’daki temsilcisinin 1slak pist konusunda ikazlarda bulunmadigi ortaya
cikacakti. Pistin incelenmesinde, zeminin uygun yapilmadigi ve yeterli su tahliye
hatlarinin bulunmadig1 ortaya c¢ikmistir. Ayrica NBD’nin bakim ve muayenesinin
belirtilen prosediire gore yapilmadigi da goriilmiistiir. Son bir ayda havaalanina gelen
diger ucus ekiplerinin, yer yardiminin alet yaklasmalar1 sirasinda bazi yanlis degerler

verdigini belirtmesine ragmen, problemin ¢6ziimii i¢in hicbir sey yapilmamistir.

Bu gercekler 1s1ginda REASON Modeline miiracaat ettigimizde, ileri hat
operatorlerinin faaliyetlerinin de yeterli ve emniyetli olmadigini, ugus bilgi girdileri ve
ucus miirettebatinin performansini olumsuz yonde etkiledigini gorebiliriz. Biitiin bu
olanlara bakarsak, bunlarin ‘Aktif Hatalar’ oldugu ve ugus hatti idarecileri ile karar
vericilerin performanslar ile de alakali oldugu goriilmektedir. Ayrica, aragtirmanin ugus
miirettebatinin isini zorlagtiran herhangi bir teknik durum olup olmadigin1 da tespit

etmesi gerekmektedir. Bu soyle siralanabilir:

1) Bilinmeyen bir havaalaninda, tam calismayan bir gece alet yaklagmasi,

2) Elverissiz, kisa, genis ve egimli bir pist,

3) Pistin kotii dosemesi ve drenajt,

4) NBD’ nin performansi ile ilgili giivenilir bilgi eksikligi,

5) Riizgar durumu hakkinda giivenilir bilgi eksikligi,

6) Anytown sehrinde sadece 15 dakika beklemeye miisaade eden ucus
yogunlugu,

7) Ucus miirettebatinin gorev siiresinin uzamasina neden olan 2 saatlik
gecikme,

8) Ucakta geri iticilerin bulunmamasi,

9) Egitimi yetersiz, uctuklar1 ucak ve havaalani konusunda tecriibesiz ucus
miirettebati,

10) Yetersiz kaza, yangin ve kurtarma hizmetleri.

REASON modeline gore tiim bunlar, boyle bir kazadan once idareci ve karar

vericilerin eylemlerinden kaynaklanan ‘Gizli Hatalardir’dir. Ornegin, bir ¢ift pilotun,
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hakkinda tecriibesiz olduklar1 boyle bir ucgakta goérevlendirilmeleri ve yaklagma
kolayliklar1 uygun olmayan, kaptanin bilmedigi bir meydana ugus i¢in gorevlendirilmis
olmas1 hat idaresi tarafindan verilen yanlis kararlardir. Ayrica NDB ile ilgili rapor
edilen yanlishiklarin takip edilmemesi ve havaalani kontrollerinin uygun yapilmamasi,
emniyet tedbirlerindeki yetersizligi veya ucus hatti yonetimi ve diizenleyici otoritenin
ihmalini gostermektedir. Arastirmalar, pilotlarin  pistler hakkindaki performans
haritalarinda ve 1slak zemine inis teknikleri konusunda yeterli kurs almadiklarini

gostermektedir.

Bu olayin kokeninde sirketin hem iist diizey idari birimlerinin, hem de
diizenleyici otoritelerin verdigi “Yanlis Kararlar” vardir. Idare, noksanliklarim bile bile
ucus programinin devamina karar vermistir. Yetersiz aydinlatma ve yaklasma
kolayliklar1, yetersiz meteoroloji hizmetleri, daha da 6nemlisi, yetersiz kaza, yangin ve
kurtarma hizmetlerine ragmen bu karar1 vermislerdir. Hepsinden 6nemlisi, diizenleyici
otoritenin, Anytown havaalanii, onemli emniyet kusurlarina ragmen tarifeli ucuslar
icin sertifiye etme karari, kazay1 hazirlayan temel faktor olmustur. Anytown sehrinin

iklimini bile bile bu tiir bir ugagin se¢ilmesi de yanlistir.

Ozet olarak, Insan Faktorleri arastirmasindaki bu yaklagim, arastirmacilari,
sistemde zaten var olan ve yeni kazalara neden olabilecek tehlike ve risklerin ortaya
cikarilmasi icin ugus hatti operatorlerinin emniyetsiz hareketlerinin derinligine
irdelenmesi konusunda cesaretlendirmektedir. Bu yaklagim, ‘Gizli Hatalar1’ tespit veya
diizeltmek ya da kontrol etmekle gorevli operatdrler ve diizenleyicilerin alacag:

onleyici tedbirler konusunda direk etkiye sahiptir ICAO Circular, 1993).

3.4.2. Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi (The Human Factors
Analysis and Classification System-HFACS)
Kaza ve kirim incelemelerinin amaci; nedenleri, etkenleri belirleyip ders ¢ikarmak ve

koruyucu 6nlemler almaktir. Insan ve makine kaynakl iki farkli kazanin incelenmesine

bu agidan bakildiginda belirgin farkliliklar géze carpmaktadir.
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Havacilikta ucak sistemlerinden kaynaklanan bir kazayla karsilagildiginda(makine
faktorii); kazanin ardindan gergeklestirilen olay yeri incelemesinde enkazdan elde edilen
objektif ve oOlgiilebilen bulgular iistiin teknoloji iiriinii inceleme araglar1 ve laboratuar
yontemleri  kullanilarak ~degerlendirilir ve objektif bilgiye ulagilir. Inceleme
tamamlandiktan sonra bu objektif bilgi iyi tanimlanmis, net basliklarla yapilandirilmig
veritabanina girilir. Bu veritabaninda neden-sonug iliskisi agik olup, bilgiye erisim

kolaydir.

Veritaban1 analizinde klasik problem kaynaklarinin olusturdugu konu bagliklarinin
klasik yontemlerle degerlendirilmesinin yani sira, ortaya c¢ikacak yeni konu basliklar
teskilat ici, teskilat dis1 kurumlar veya bu alanda faaliyet gosteren ticari kuruluslarca
arastirma projelerine aktarilir. Veriye dayali yapilan arastirmalardan da genellikle
¢Oziime ulastiran etkin miidahale ve onlemler ortaya ¢ikarilarak ucak sistemlerine bagl

kazalarin olusumunu azaltmada yararli adimlar atilmis olur (Sekil 3.2).

Arastirma Projeleri

-Teskilat ici

Etkin
Midahale,
Duzeltici
Proaram

Veriye Dayall

Arastirma
-Teskilat disi

Yerinde ihmal / - Ticari kurumlar
L Onlem Hafife alma

Kaza Incelemesi Veri tabani

Nadir yeni

-Net

basliklar

-Neden = ::>
sonug

-Kolay

-Klasik
sorunlar

-Yeni
basliklar

problem T

kaynaklari Il

Y — R
bilgi

-Etkinlik

erisim

Sekil 3.2 Makine Faktorii (Sen, 2005)
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Insan faktoriine bagli kazanin incelenme semasi ise bariz farkliliklar
gostermektedir. Bu sema insan hatasina bagh bir kazanin olusumuyla baglar. Ne var ki
yapilan incelemede bulgular genelde niteleyici ve subjektiftir. Ayrica kullanilan yontem
ve teknikler ugak sistemlerinin incelenmesinde kullamlanlara gore ok zayiftir. Ustelik
¢cogu zaman ‘hata neden oldu?’ sorusu iizerinde durulmasi gerekirken, ‘nasil oldu?’

sorusu {izerinde durulur (Sekil 3.3).

Arastirma Projeleri

Sezgiye “Teskilat igi
DEVE
-Teskilat disi
Kismen ihmal / - Ticari kurumlar
onlem Hafife alma
!
\ 4 . .
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karsilasilir -Net

basliklar

-Neden = ::>
sonug

-Erisim

-Zayif
teknik
-Subjektif

-Onleme
programlari
az etkilidir.

o]fo]
-“Ne oldu?”

Z0r

Sekil 3.3 insan Faktorii (Sen, 2005)

Bunun sonucunda insan faktorleri veritabanina neden-sonug iliskisi acgik
olmayan, net tanimlanamamuis, izafi veriler girilir. Bu verilerin tasnifi de, erisimi de
zordur. Veritabani analizi de etkin degildir ve altta yatan nedenler genellikle
sorgulanmaz. Dolayisiyla cesitli kurumlar tarafindan baslatilan arastirma projeleri de
objektif veriden yoksun olarak yiiriitiiliir ve arastirma daha c¢ok sezgi ve yorumlara
dayandirlir.Aragtirma sonucunda net, acik onlemler ortaya c¢ikarilamaz, genel yaklagim
ve diizeltici 6nlem Onerileri de kazalarm oOnlenmesinde daha az etkili olur. Insan
faktoriine bagh kazalarin inceleme-diizeltici islem asamasindaki zorlugun yani sira
insan faktoriiniin genelde dar c¢ercevede ele alinmasti bu durumu daha da

giiclestirmektedir. Insan biyo-psiko-sosyal bir varliktir. Insanin bu 6zelliginden dolayi
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kazalardaki insan faktorii, ne son noktadaki yanlis hareket ne de pilotla sinirli tutulamaz

(Sen, 2005).

Insan faktoriiniin biitiin yonleriyle incelendigi insan Faktorleri Analiz ve
Smiflandirma Sistemi (HFACS-Human Factors Analysis and Classification System)
insan kaynakl kazalarin Oniine gecmek igin gelistirilmis bir metottur. REASON
modelini esas alan HFACS, baslangicta ABD Donanmasi ve Deniz Kuvvetleri igin
kaza incelemeleri ve veri analizi araci olarak gelistirilmistir. Daha sonra ABD Ordusu,
Hava Kuvvetleri, Kanada Savunma Kuvvetleri gibi bircok askeri organizasyon da
HFACS’i kaza incelemelerinde kullanmaya baslamistir. HFACS insan hatasin1 dort

ana baslik altinda toplamaktadir:

Operatorlerin Emniyetsiz Hareketleri
Emniyetsizliklere Zemin Olusturan Faktorler

YoOnetim-Gozetim Seviyesi Emniyetsizlikleri

Lol

Teskilat-Kurumsal Faktorler

1. Operatorlerin Emniyetsiz Hareketleri

a. Hatalar

1) Ucus Yetenegine Bagh Hatalar

Dikkat, hafiza veya teknikle ilgili hatalardir.

Gorsel kontrollerde eksiklik

Dikkat onceliklerini belirleyememe

Uygun olmayan kumanda

Prosediir veya kontrol listesi basamagin atlama

Zayif teknik

*® & & o o
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2) Karar-Muhakeme Hatalar:

Karsilasilan durumlarda uygun karar vermek, dogru secenegi bulmak gerekir. Oncelikle
problemin ne oldugunu kavramak sarttir. Bunun gerceklesmedigi durumlara

sayilabilecek 6rnekler sunlardir:

¢ Acil durumun yanlis anlagilmasi
¢ Acil duruma yanlhis miidahale
¢ Yetenegi zorlamak

¢ Uygun olmayan manevra

3) Alg1 Hatalar

Beyin, verileri islerken 6nceden olusturdugu sablonlara uydurmaya ¢alisir. Sahnedeki
bosluklar1 ise bu sablonlara gore doldurur. Bu durum, olmayam algilamaya ve
hissetmeye yol acar. Genellikle bilginin yeterli olmadigi, ucgusa elverisli sartlarin

bulunmadigi (gece, bulut i¢i, vb.) durumlarda ortaya cikar.

¢ Mesafe, irtifa, siirati yanls algilamak
¢ Gorsel illizyonlar

¢ Vertigo

a. Disiplinsizlik

1) Rutin Disiplinsizlikler

Disiplinsizligi rutin hale getiren kisi genellikle limitleri zorlamaktadir, siklikla da
kurallar1 ihlal eder. Bu gibi eylemler “kurallarin esnetilmesi” olarak da
yorumlanmaktadir. Bazilar1 boylesi disiplinsizlikleri kisilik 6zelligi haline getirmistir.

Baz1 rutin disiplinsizlik 6rnekleri sunlardir:
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Brifinge katilmamak
Asirt agresif manevra
Ucgagin limitlerini zorlamak

“Alcak cekmek”

* & o o

2) Istisnai Disiplinsizlikler

Siirekli disiplinsizlik gosteren bir kisilik yapisina sahip olmayanlar da disiplinsizlik
yaparlar. Boyle bir kisinin istisnai disiplinsizliklerini tahmin etmek de Onlemek de

glictiir.

¢ Memleket iizerinde ucus yapmak
¢ Ucagin limitlerini zorlamak

¢ Kendi limitlerini zorlamak

2. Emniyetsizliklere Zemin Olusturan Faktorler

Kazalarin %80’e yakinm1 dogrudan pilotun emniyetsiz hareketine baglanmaktadir. Fakat
dogrudan bu faktorlere odaklanmak hastanin atesine odaklanip asil hastaligi bir yana
birakmaya benzer. Dolayisiyla bu hareketlere zemin olusturan faktorleri dikkate almak

gerekir. Bu faktorleri iki grupta inceleyebiliriz:

a. Personelin Standart Dis1 Durumlar:

1) Zihinsel Durum

Her gorevin basarist icin gereken temel unsurlardan biri “zihinsel olarak” uygun

olmaktir. Buna engel olan kisinin zihinsel yorgunlugu olabilecegi gibi “fixe olmak”,
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“gorev doygunlugu” vb. unsurlarin yol a¢tigi “Durum Muhakemesi Kayb1” da uygun

olmayan zihinsel durumu hazirlayacaktir.

2) Uygun Olmayan Fizyolojik Durum

Ucgusun gerektirdigi fiziksel ve fizyolojik ozelliklere sahip olmanin yam sira hastalik
veya fiziksel yorgunluk performansi onemli Olciide etkileyecektir. “Basit bir soguk
alginlig1” denip gecistirilen rahatsizlik ucusta biiyiik bir tehlikeye doniisiilebilecegi gibi,
yarart ve gerekliligini siirekli vurgulanan sportif aktiviteler uygun zamanda degil de
ucus Oncesi ve yorgunluga yol acacak sekilde yapilirsa “az daha sortiyi

bitiremeyecektim” gibi pismanlik ifadelerine yol acabilecektir.

3) Fiziksel — Zihinsel Tahditler

Her gorevin gereksinimleri aym degildir ve bazen kisinin 6zelliklerinin {izerinde
olabilmektedir. Gece ucabilen bir pilot, gece kotii havada zorlanabilmektedir. Bu

yiizden, kisinin kendi tahditlerini bilmesi ve buna gore hareket etmesi gerekir.

b. Standart Dis1 Hareket Tarzlar:

1) CRM (Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi) Eksikligi

Son yillarda emniyetli bir ugus icin gerek ucak ici, gerek lider-numara, gerekse kule ve
ATC (Hava Trafik Kontrolu-Air Traffic Control) ile iletisim ve koordinasyonun énemi
anlasilmistir. CRM’in yeterli ve uygun yapilmamasi pek ¢ok kazada rol oynamistir. Bir
acil durum esnasinda irtifa ve hiicum acisinin korunamamasi dikkat ile ilgili bir pilot
hatas1 olarak kabul edilse de bunun perde arkasinda acil durumda CRM eksikligi
yatmaktadir. Aslinda ekip koordinasyonu ugus siiresiyle sinirli olmayip brifing ve di-

brifingi de kapsamaktadir.
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2) Ucusa Hazir Olma

Gerek fiziksel ve fizyolojik gerekse zihinsel durumun uygun olmasi i¢in ugusa
hazirlanmak ve hazir olmak gerekir. Ila¢ kullanimi, alkol ve ucus arasindaki siireye
riayet, ayakiistii beslenme ve zihinsel hazirlik gibi faktorleri pilotun en dnce kendisinin

degerlendirerek “Ucusa hazir miyim?” sorusunu cevaplamasi gerekir.

3. Yonetim-Gozetim Seviyesi Emniyetsizlikleri

Kazaya dogrudan yol agan eylem ve pilotun buna zemin hazirlayan hareket tarzinin
gerisinde yonetim — gbzetim seviyesindeki emniyetsizlikler s6z konusudur. Bu seviye 4

grupta incelenir.

a. Yetersiz Yonetim-Gozetim

Hedef cizme, egitim, liderlik ve motivasyon birligin yonetim kademesinin
sorumlulugudur. Yoneticiler personelin basarili olmasi icin gerekli tedbirleri almak
zorundadirlar. Fakat emniyet ve gorevin gergeklestirilmesi kaygis1 bazen

celisebilmektedir.

b. Uygun olmayan Planlama

Uygun gorev, uygun sartlar, uygun malzeme-techizat ve uygun personel secimi yonetim
kademesi sorumlulugundadir. Yarar saglamayacak riskin géze alinmasi, zor bir géreve
kotii hava kosullarinda yetenekleri sinirh personelin planlanmasi veya riitbe itibariyle
kidemli ve siirekli hkimiyet kurmak isteyen bir pilotun riitbece kidemsiz bir pilotun
komutasinda ucusa planlanmasi bir iist basamaktaki pilot hatalarina ve kazaya yol

acabilecektir.
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c. Bilinen Bir Problemi Diizeltmemek

Kaza bir anda olugmaz, hatta uzun siire tehlike sinyali verir. Riskli personeli tespit
etmemek, yanlis egilimleri bildirmemek ve diizeltici islemi baglatmamak problemin
kazaya doniismesindeki yollardir. Kazadan sonra séylenen “giiniin birinde basina boyle

bir sey gelecegi belliydi” s6zii yonetimin diizeltmedigi hatanin da gostergesidir.

d. Yonetim Kademesi Disiplinsizlikleri

Cok nadir olsa da yonetim kademesi, kural ve prosediirlerin digina tasarak
disiplinsizlikler yapar. Alt kademeye kurallar1 uygulatmakta gevseklik gdstermek de bu
baslik altinda degerlendirilir.

4. Teskilat - Kurumsal Faktorler

a. Kaynak Yonetimi

Kurumsal faktorlerin basinda gelen kaynak yonetimi istenen ile verilenin dengesine
dayanir. Personel ve techizatin istenen gorevleri karsilayabilecek say1 ve evsafta olmasi
gerekir. Ogretmen pilot sayisi, egitim ucag1 sayisi, ucagin teknik 6zellikleri, simiilator
ve diger egitim araclari, personelin nihai performansim etkileyen kurumsal

faktorlerdendir.

b. Kurumsal Hava (Atmosfer)

Dar kapsamda ¢alisma ortam1 atmosferi olarak yorumlanabilecek bu grup i¢inde, daha
genis anlamda teskilat yapisi, hiyerarsik zincir, iletisim kanallar, teskilat politikasi,
yetki-sorumluluk dengesi ve yazili kurallar1 olmayan kurumsal kiiltiirii saymaliyiz. Bir
teskilata aile 6zelligi kazandiran en onemli faktor siiphesiz kurumsal kiiltiir ve aidiyet

duygusudur.
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c. Faaliyet Siireci

Bu kategori icerisinde her teskilatin kendine gore olusturdugu faaliyet plani, temposu,
zaman baskisi, tasarilar ve calisma takvimi yer alir. Temponun yiikselmesi zaman
baskisini artirir, hatalarin olusumunu kolaylastirir. Bu durumda s6z konusu olan yalniz
pilot hatas1 degildir; yiiksek tempo iist kademenin yonetim-gozetim faaliyetlerinde de
aksaklik ve hatalara yol acar. Biyo-Psiko-Sosyal bir varlik olan insan bu ii¢ 6zelligine
bagh tavir ve davranislar gosterecektir. Sonu¢ agamasinda belirleyici olan ise her birinin
digeriyle etkilesimi sonucunda olacaktir. Fiziksel bir hastalik kisinin psikolojisini, bu da
toplumsal iligkilerini etkileyebilecegi gibi; psikolojik bir rahatsizlik da, en hafif sekliyle

bir sikintiya veya fiziksel rahatsizliklara yol agabilecektir.

3.5. Ucus Emniyeti

Tarihsel olarak ugus emniyeti, hava araclar1 bir ulagim araci olarak kullanilmaya
baslandig1 zaman giindeme gelmistir. Ugus emniyeti, iizerinde ¢alisilmas1 gereken genis
bir konudur. Su bir gercektir ki, ucak olaylarimin iicte ikisinde insan faktoriiniin Snemi
biiyiiktiir. Insan faktorii inceleyicileri de, teknik inceleyiciler gibi kaza ve kirmm
inceleme kurulunun iiyeleridir. Ge¢miste kaza ve kirimlarda teknik nedenlere dayanan
tiim bulgular pilotlarin tizerine yikiliyordu. Eger sadece olaysal sonuglara bakilirsa bu
dogru olabilir, fakat bu nedenlerin altinda yatan sorumluluklar baska kisilere de ait
olabilmektedir. Insan faktorii sorunu sadece pilotun kendisini icermez. Pilot kokpit
icinde bir operatdr olmaktan 6nce insan olarak goriilmelidir. Cevresel faktorler artik
insan ve makine arasindaki iliskinin meselesi degildir. Bugiin organizasyon etkisi insan
faktoriiniin bir parcasidir. Idareciler, pilota gorevini basariyla yapabilmesi icin en iyiyi

verebilmelidir; ondan sonraki biitiin sorumluluk pilota ve ucus miirettebatina aittir.
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3.6. Ergonomi

Ergonomi hayatimizin her boliimiinde uygun verim ve emniyeti saglamak igin
kullanilmalidir. Bir hava aracinin tasariminda insan hatalarmin azaltilmas: hedef
alinmali, makine de insanin yapacag hatalar1 giderici nitelikte olmalidir. Insan hatasinin
kacinilmazligini kabul etmek onemlidir. Hi¢ kimse; ister tasarimci, miihendis, yonetici,
bakimci, isterse pilot olsun, her an mitkkemmel sekilde hareket edemez. Bir yonetici icin
miikemmel olarak kabul edilen bir performans, digeri icin dyle kabul edilmeyebilir. Bu
nedenle, insanlarin gercekte olduklart gibi goriinmeleri gerekmektedir. Onlarin daha iyi
ve farkli olmalarim istemek bosunadir. Ancak boyle bir dilek; daha iyi bir egitim,
Ogretim, tecriibe, motivasyon vb. insan faktorlerini etkileyen unsurlarin saglanmasi ile

gerceklesebilir.

3.7. Pilotun Cinsiyeti

Bayanlarin havacilik diinyasina girislerinde cekinceler ileri siiren diigiince ve negatif
tutumlarin ¢cogu Onyargilara, bir kismu da ekonomik ve miihendislikle ilgili kaygilara
dayanmaktadir; konunun fizyolojik ve tibbi boyutu sanildigindan ¢ok daha az 6nem
tasimaktadir. Hamilelikte, bayan pilotlara bulanti, kusma ve diisiik olasiliklar1 nedeniyle
ilk 3 ayda ucus kisitlamasi getirilir. Hamileligin altinc1 aydan sonraki son ii¢ ayinda ise
kilo artis1 nedeniyle ucus sakincalidir. Hamilelik nedeniyle pilotun ugustan uzunca bir
sire ayr1 kalmasmin mesleki motivasyonunu, ugusa konsantrasyonunu, fiziki
performansim1 ve profesyonel beceri diizeyini olumsuz etkilemesi kag¢inilmazdir.
Bugiinkii modern havacilikta fiziksel kuvvetten daha ©nemli parametreler dikkate
almmaktadir. Bu nedenlerle tibbi agidan pilot se¢iminde cinsiyetten ¢ok fizyolojik
ozellikler referans alinmalidir. Bayanlarin kokpitte karsilastiklart problemlerin ¢ogu
daha giiclii ve iri viicut yapilarina sahip erkek pilotlara gore dizayn edilmis olan ugus
kontrol aletleri yiiziindendir. Modern ticari havayolu ucaklarinda kumanda sistemleri,
bayan-erkek ayrimini ortadan kaldirmistir. Hamilelik, bayanlarin tek ciddi ucusa engel

tibbi durumudur.
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3.8. Duyu Yamlmalari

Duyu yanilmalarinin tamamen ortadan kaldirilmasi zordur. Her insanda oldugu gibi
pilotlar da kendi duyularina inanmak ve ona gore hareket etmek ister. Ancak, alet ugus
sartlarinda pilot, ugus aletlerine giivenmek ve algilarina gore degil aletlere gore u¢cmak
zorundadir. Alet ucusunda, sik sik gorerek ucusa gegmeye calismak cok tehlikelidir.
Pilot, alet ucusundan gorerek ucusa zorluk ¢ekmeden gecebilecegine emin olmadikg¢a
gorerek ucusa gecmemelidir. Otokinetik yanilmada, sabit i1siklara siirekli ve dikkatle
bakmamak, basi saga sola fazla cevirmemek, algi yamilmalar1 karsisinda siirekli

dogrulayici referanslar bulundurmak gerekir.

3.9. Fiks Olma

Pilotlar gercek ve benzetilmis hava muharebelerinde dikkatlerini bir noktaya kanalize
ederler. Bu bir noktaya yogunlasmis dikkat, pilotu ucaktan ve cevreden alinacak diger
bilgilerden mahrum birakir, sirasiyla durum muhakemesi kaybina ve kaza veya kirima
neden olur. Ogrenci pilotlar fiks olma tehlikelerini siifta 6grenir ve bunun etkilerini
ucus egitimi esnasinda yasarlar. Bir pilota meslek hayati boyunca ugus ortami igerisinde
fiks olma, disoryantasyon gibi diger tehlikelerin kendisini bekledigi periyodik bir
sekilde hatirlatilmalidir. Bu durumu, pilotun diismani 6ldiirme veya hedefin iizerine
bombay1 birakabilmesi i¢in kendini sartlandirmasindan dolayi, aslinda kendi yagaminin
daha onemli oldugu fikrinin farkinda olmama ve bunu o an yorumlayamamaktan
kaynaklandigim varsayabiliriz. Fakat yiizlerce, binlerce saat giivenli ugmus bir kisinin
Oliimciil kaza ve kirima neden olmasini, hergiin basariyla ve giivenli bir sekilde tekrar
tekrar yaptigi ucus gorevinde, yasamasi i¢in sart olan durum muhakemesini nasil
kaybettigini anlamak gercekten oldukca giictiir. Dikkati o an telsiz konusmalarina
kaymis, saglik problemi olan cocugu goziiniin Oniine gelmis, belki bir gece Once iyi
uyumamis veya esi ile kavga ettigi icin kokpit konsantrasyonu azalmis olabilir. Bir¢ok
pilot bu ve diger insan faktorlerine maruz kalip kaza gecirmiyor da, nicin bir giin kaza

yapiyor? Bu soruyu hep soruyoruz fakat cevabi ne kadar biliyoruz?
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Bugiine kadar yapilmis kaza ve kirim incelemelerinde insan faktoriine bagli 371
nedenden, ¢ok sik rastlanan 17 neden inceleyiciler tarafindan se¢ilmis ve bunlarin en
onemlileri olarak da, disiplinsizlik, yargilama, karar verme ve durum muhakemesi kaybi
belirtilmistir. Pilotlarin egitiminde bu konular iizerinde énemle durulmasi ve 6zellikle

ucus disiplinsizlikleri konusunda 6nlemler alinmas1 gerekmektedir.

3.10. Uzaysal Konum Bozuklugu (Spatial Disorientation, SD)

Uciincii nesil ucaklar, artan kabiliyetleri ile birlikte pilota ek gorevler yiiklemislerdir.
Eger pilot gbrev yogunluguna kapilirsa (diger ucak islemleriyle) veya zihni bagka isle
mesgul olursa (bir acil durum ikazi ile) veya bir noktaya fiks olursa (iki numara olarak
ucarken) aletlere ve ucus gorevine olan dikkati ortadan kalkabilir. Ayrica bu durum,
pilotun zaman algisinin genislemesine ve farkina varmadan c¢apraz kontrol zamanlarinin
uzamasina neden olabilir. Ugus dis1 sorunlar da pilotun performansimi azaltabilir.
Kariyer, maddi durum, evlilik, aile sorunlar1 pilotun dikkatini, konsantrasyonunu,
problem ¢6zme yetenegini ve bilgi isleme giiciinii azaltir. Bu sorunlarin istenmeyen
bicimde iist iiste gelmesi akut anksiyete, depresyon veya heyecana neden olarak bilinci

karistirirlar.

Yukaridaki unsurlarin herhangi biri ve/veya daha baska nedenlerle pilot ucagin
kontroliinii bilincaltina devredebilir. Artik onun ugus kontrol girdileri, cok kolay
yanilabilen bilingalti girdilerine (yani vestibiiler ve derin duyu girdilerine) verilen
cevaplardir. Ucagin pozisyon degisiklikleri fark edilmez ve pilot gercek ugus
durumundan habersizdir, disoryante oldugunu da bilmez. Bu nedenle karisiklik
durumlant ve gorev Onceligi konularinda egitim verilmesinin gerekliligi One
cikmaktadir. Giiniimiizde SD egitiminin en 6nemli konusu, Farkedilmeyen (Tip I) SD
problemidir. Ugus personelinin, disoryantasyon ortaya ¢iktiginda, bunun teshis edilmesi
ve derhal diizeltilmesi konularinda egitilmeleri gerekmektedir. Bu amaca ise, ugus
aletleri ile saglanan gorsel referanslarin kullamimi ile en iyi sekilde ulasilabilir.
Oryantasyon egitim cihazlari, ugus personeline disoryantasyon tecriibesi verilmesi ve

onun iistesinden gelme imkan1 saglayarak etkili bir egitim verebilirler.
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Spatial disorientation’a genis bir acidan bakildiginda, Durum Muhakemesi
Kayb1 (Loss of Situational Awareness) ile icice oldugu goriilir. Bu goriis, pilota
kokpitte ne oldugunu anlamamiza yardimeci olur. Bir disoryantasyon olayi, muhtemelen
pilotun ugusa olan dikkatinin bir bagka yere kaymasi ile tetiklenmektedir. Mental islem
sorunlart (fiks olma, gorev doygunlugu, aliskanliklar, dikkatsizlik, negatif transfer,
kansiklik ve zaman algisinin bozulmas1)SD anlayisinin bir pargasi olmalidir. Bugiin
hala Spatial Disoriantation, ¢dziilmesi gerekli bir problem olarak ortadadir. SD kavrami
anlayisinin gelismesi ve egitim metotlarinin ilerlemesi oraninda ugak pilot kayiplari

azalacaktir.

3.11. Alkol

Mesleki kariyer ve kisisel prestijini zedeleyecegi kaygisiyla, ugucularin ucus oncesi
giinlerde alkol aldiklarim gizleme veya az gosterme egilimleri vardir. Bu nedenle, ugus
Oncesi giin veya gece alkol alan ve ertesi sabah bunun mahmurlugunu yasayan kisilerin
ucuslar giinliik olarak kesilir. Zaten 3474 sayili1 NATO standardinda 60 gr. alkol 24 saat
ucustan men gerektirmektedir. Ingiliz Hava Kuvvetlerinde, miktar belirtmeksizin,
ucustan en az 12 saat Oncesinden itibaren kesinlikle alkol alinmamasi gerektigi, bir
kuraldir. ABD’de de, “sise ile gaz kolu arasinda 12 saat aralik olmas1 gerektigi” , fakat
daha akillica olanin, bir 12 saat de ihtiyat pay1 birakilmasi(toplam 24 saat) liizumu

vurgulanmaktadir.

3.12. Dikkatsizlik

Pilot ugus boyunca ayni anda bir¢ok uyarana dikkat etmek zorunda oldugu i¢in, dikkat
etme aligkanligina sahip olmalidir. Bu aligkanlik, asir1 6grenme ve bilgileri siirekli
pekistirmeyle gerceklestirilebilir. Dikkat simrindaki bilgiler ne kadar gercek ve dogru
yerlestirilirse, hatirlama da o kadar kolay olacak ve dikkatsizlik meydana
gelmeyecektir. Dikkat aksamalarinin kisiyi kaygiya siiriikleyecegi ve onu her an
istenmeyen davranislara itecegi pilotlar tarafindan ¢ok iyi bilinir ve ugusun her ani1 tiim

ucus ekibi uyanik ve tetikte bulunur (Havacilik Psikolojisi, 2003).

111



3.13. Yorgunluk ve Uykusuzluk

Yorgunlugun kesin tedavisi, ruhsal ve bedensel olarak dinlenmek, yorgunlugu yaratan
veya arttiran etmenleri ortadan kaldirmaktir. Yeterince derinlesen kaliteli bir uyku,
dinlenmenin temelidir. Uyku hijyenine 6zen gosterilerek dar zaman periyodlarinda
yapilan sekerleme uykular1 da yararhidir. Alkoliin, uykuya dalmayi1 kolaylastirdigi
gercektir ama uyku kalitesini bozdugu da bilinen bir gercektir. Kafeinli i¢eceklerin
uykuyu zorlastirdigl; buna karsilik siitiin, (igerdigi L-Triptofan maddesinin serotonini
arttirmasi yoluyla,) uykuya yardimci oldugu bilinmektedir. Kafeinli icecekler (cay,
kahve, kola), karbonhidrath yiyecekler, gerinme hareketleri, 1lik dus, yorgunlugu bir
siire hafifletebilmektedir. Uzun ugug gorevlerindeki pilotlarin yorgunluklarim gidermek
icin ucus aralarinda bolca kahve, kafein tablet, seker, sigara, nikotin sakizi, mesrubat

tilkkettikleri belirlenmistir.

Baz1 insanlarin daha az uykuya ihtiya¢ duyduklar1 bir gercektir. Siirekli olarak
uykularindan fedakarlik yapan kisiler sarhos bir kisinin birka¢ kadehten sonra kendisini
daha iyi araba kullandiginm1 diisiindiigii, fakat gercekte performansinda biiyiik diisiis
olmasi gibi, kendilerine verdikleri bu zararin farkinda degildirler. Uykusuzlugun kronik
bir halde olmasinin bir nedeni, uyku bozuklugudur. Fakat pilotlarin biiyiik bir cogunlugu
olduk¢ca gen¢ ve saglikli kisiler olduklarindan, daha farkli nedenlerden dolayr bu
problemi yasarlar. Cogu yetiskinin uykusuzluk problemi kendi davranis bicimlerinden ve
olarak adapte etmekte giicliik ¢ekebilir. Giindiiz uguslari, ucusta daha fazla uyanik olma
bakimindan daha emniyetlidir. Emniyetli bir ucus i¢in asagidaki hususlara dikkat

edilmelidir.

¢ Alkol kandaki seker oranini degistirdiginden, gece ucusundan 24 saat onceki
periyotta alkol alinmamalidir.

¢ Ucus esnasinda navigasyon, telsiz konugmalar1 gibi gorevler, pilot ve yardimci
pilot arasinda degistirilerek yapilmalidir.

¢ Ucus sirasinda ya da hemen ugus Oncesinde kafein iceren yiyecek ve igecekler
tilketilmelidir.

¢ Eger miimkiinse, her iki saatte bir ucagin igerisinde birka¢ dakika yiiriinmelidir.
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e Telsizin sesini agmanin ve soguk havaya maruz kalmanin uyumay1 engelleyecek
bir sey olmadigi, uzunca bir siire uyanik kaldiktan sonra ne yapilirsa yapilsin, istem digt
olarak uyuma egiliminde olunacagi unutulmamalidir. G6zlerin sik sik agilip kapanmasi,
basin istem dis1 saga sola diismesi, siirekli esneme, ucgus sirasinda kafanin ucus
haricindeki seylerle mesgul olmaya baglamasi, birka¢ dakika Once yapilan seylerin
hatirlanamamasi, navigasyon kontrol noktalarimin kacirilmasi, bazi kontrol listesi
maddelerinin unutulmasi, ugagin siirat ve irtifasin1 tutamama, vb. emareler yorgunlugun
tehlikeli boyutlara ulastiginin gostergeleridir. Eger bu belirtilerden bir tanesi bile pilotta
gbzlemlenirse, yapilacak en dogru hareket miimkiin olan en kisa zamanda o ugusa son

verip, emniyetli bir sekilde inig yapmaktir.

Baz1 kritik zamanlarda, yeterince dinlenememis olmalarina ragmen askeri pilotlar
plansiz olarak uzun bir ugus ya da gece ugusu yapmak durumunda kalabilmektedirler.
Bu gibi durumlarda, yoneticiler ve pilotlar ugusta meydana gelebilecek riskleri azaltmak

icin su bilgileri g6z dniinde bulundurmalidirlar:

¢ Ucustan once yogurt, peynir, findik ve et gibi yiiksek protein iceren besinlerin
yenmesi.

e Yiiksek miktarda yag ve karbonhidrat igeren seker, ekmek gibi yiyeceklerden
uzak durulmasi.

e Yeterince s1v1 icecegin icilmesi.

o Ucusta baz1 gorevlerin degisik kisilerle paylasilmasi.

¢ Miimkiinse kokpitte belirli periyotlarda hareket edilmesi.

¢ Yorgunluk hissedilmeye baslandiginda kafein alinmas.

o Kiritik durumlarda ugus tabibinden dexedrine gibi uyarici bir ilacin istenmesi.

Sonug olarak; yorgunluk sadece ucucular icin degil diger tiim birimlerdeki personel
icin tehdit edici bir unsurdur. Uyku; yemek yeme, su igme gibi viicudumuz i¢in gerekli
olan 6nemli unsurlardan bir tanesi ve yorgunluga karsi tek caredir. Hi¢bir sey uykunun
yerini alamaz. Pilotlarin, uykulu bir sekilde yapilacak gorevde alinacak riskleri goz
oniinde bulundurup, uykusuzlugun ve yeterince dinlenememenin sebeplerini arastirip,
her zaman kendilerini islerine tam olarak konsantre olmus bir bi¢imde vererek,

ucuslarini yapmalari i¢in gerekli tedbirleri almalar1 gerekmektedir.

113



3.14. Karar Verme

Ucakta ¢ok kritik kararlari, dar zaman periyotlarinda vermek zorunda olan pilot ve
miirettebatin, mutlaka belirli Olciilerde dogal karar verme yetileri vardir. Havacilik
ortaminda kazanilmis deneyimler, acil durumlarda yapilmasi gerekenleri acgiklayan
kontrol listeleri, kule direktifleri, ekiptekilerin Onerileri vs. ile ¢ogu zaman dogru
kararlar verilir. Bir hastaya yanls teshis koyarak da, dogru teshis fakat ge¢ veya yanlis
tedavi uygulayarak da aymi zarar verilebilir. Bu nedenlerle 6zel bir karar verme

egitimine gereksinim vardir. Karar verme egitiminin basamaklan asagidaki gibidir:

Kisinin ucus giivenligi yoniinden tehlikeli tutumlarini belirleme,
Bunlarin diizeltilme tekniklerini 6gretme,

Stresle basa ¢ikma yontemlerini 6gretme,

Risk yonetimi usullerini gelistirme,

Birden fazla pilot ve miirettebatla ¢alisma usullerini 6gretme (CRM),

S o

Karar verme becerisini gelistirme.

Son basamak olan “karar verme becerisini gelistirme” boliimii, zaten egitimin
amacini olugturan en 6nemli boliimdiir. Bunun saglanmasi icin pilota verilecek 6 6dev
belirlenmistir. Bu 6devlerin Ingilizce’deki ilk harfleri siralandiginda “karar verme”

anlamina gelen DECIDE sozciigii ortaya ¢ikmaktadir.

Detect : Dikkat gerektiren olaylardaki degisiklikleri izle,
Estimate : Olas1 degisimleri 6nceden tahmin et,

Choose : Alternatifler icinden ucus giivenligiyle ilgili olan1 seg,
Identify : Ucag1 kontrol altinda tutacak dogru kumandalar1 belirle,
Do : Secilen karar1 uygula,

Evaluate : Ucusun devaminda uygulanan degisiklikleri degerlendir.
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3.15. Ucus Disiplini

Pilotlarin, psikiyatrinin en ug tablolar olan psikoz ve intiharlardan korunmasi da cok
onem verilmesi gereken bir konudur. Shakespeare’in “biiylik adamlarin deliligi ihmale
gelmez” dedigi gibi, havacilik zincirinin ilk halkasi ve biiyiigii olan pilotun ruhsal

problemleri de daha ciddi izlenmek ve ihmal edilmemek zorundadir.

Ucus emniyetini ihlal eden bircok tehlikeli davranig vardir. Burada énemli olan, icra
edilen ucus faaliyetlerinde, ugus emniyetine zarar1 olan bu davraniglar1 fark etmek,

yararli olanlar ise gelistirip, yayginlagtirmaktir.

a. Bu isi mutlaka yapmam gerekir baskisi: Arzularinizin; ugagimizin ve

yeteneklerinizin 6deyemeyecegi bir cek yazmasina izin vermeyin.

b. Bir goz atalim sendromu: Ug¢aginizin burnunu bir yere sokmadan once, en

kotii olasiliklar diisiinerek 6nceden planlama yapin.
c. Asin otoriterlik: Unutmayin ki mevcut kurallar sadece baskalari icin degildir.

¢. Macoluk: Belli bir egitim doneminde degilseniz kendinize ve bagkalarina bir
sey ispat etmek icin ugmayim. Havacilikta su iki kelimeden daima kacinin; “sunu

seyret”.

d. Bana bir sey olmaz yaklagimi: Hi¢birimiz yaralanacagimiza veya olecegimize

inanmay1z, asil mesele tehlikeyi dogru zamanda fark edebilmektir.

e. Acelecilik: Durumu analiz edin, harekete gecmeden Once zihninizin o anin

heyecanini yenmesine izin verin.

f. Teslimiyetcilik ( ne faydas1 var ki ): Daima kendinize ¢ikis yollar1 bulun, asla

caresiz degiliz ve yapabilecek bir seylerimiz var.
g. Rehavet: Zihninizi devamli ugusla ilgili aktivitelerle mesgul edin.

8. Hava gosterisi sendromu: Ugtugunuz gorevle ilgili kurallart bilin ve disina

cikmayin.

h. Duygusal jet-lag (yapilan hataya takilma): Hatayr kabul edin, ugusun
devamimi nasil etkileyecegini diisiiniin, bir etkisi yoksa ucus sonuna kadar unutun,

muhakeme yeteneginizi muhafaza edin.
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1. Asint nezaket: Ucusta ikaz edilmesi gereken hususlari, zamaninda dogru ve

eksiksiz soyleyin.

Ekip halinde ucan kisiler olarak tiim bu hususlar1 g6z Oniinde bulundurmali ve
unutmamaliyiz ki tehlikeli davraniglar, sadece biz onlarin kendi davraniglarimiz

arasinda olmasina izin verirsek tehlikeli olabilirler.

Disiplinsiz davramiglarla ilgili mazeretler ile bunlara karsi ¢6ziim Onerileri ise

sunlardir:
1. Yaptigimizi kimse bilmiyorsa ve kimseye bir sey olmadiysa bundan kime ne

Belki haklisiniz ama birinciden kazasiz kurtulmus olmaniz ve kimsenin
duymamis olmasi; ikinciden, besinciden ya da onbesinciden de kazasiz kurtulacaginiz

veya kimsenin duymayacagi anlamina gelmez.

2. Herkes biliyor ki; biitiin kurallarin, yonergelerin ve limitlerin aslinda ihlal

edilebilecek bir emniyet pay1 vardir.

Siiphesiz ki her kuralin, yonerge maddelerinin ve limitlerin bir emniyet pay1
vardir. Fakat bunlar ¢esitli sistem ve insan hatalar1 i¢in konulmustur. Size ait olmayan
bu emniyet paym kullanmaniz, diger sistemlerin her zaman miikemmel calisacagini
kabul etmeniz ve sizin ya da diger ekibin hi¢ hata yapmayacagi anlamin1 tasir. Bu hatal

kabul ise sizin ve ekibinizin hayatina mal olabilir.

3. Biitiin kurallar, yonergeler ve limitler tecriibesiz ugucular i¢indir.

Buradaki mantik; tiim kurallarin en yeteneksiz uguculara gére kondugu, dolayisi
ile iistiin yetenekli bir ugucunun kurallart ¢igneyebilecegi ve yine ugus emniyetinin
sinirlart icerisinde kalinabilecegidir. Ancak burada gz ardi edilen konu, gokyiiziinde
yalniz olmadiginiz ve hemen yani basinizda bulunan sizden daha az tecriibeli bir ugucu
tarafindan zor durumda birakilacaginiz veya onu zor duruma diisiireceginizdir. Burada
alt1 ¢izilmesi gereken konu, sadece sizin emniyetiniz i¢in degil, digerleri i¢in de

kurallara uymanizdir.
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4. Tiim bu kurallardan, yonergelerden ve limitlerden 6nce de ucus yapiliyordu.

Bu denli abartili kurallara, yonergelere ve limitlere hi¢ gerek yok. Sadece kendi
ucaginizi ve paterninizi diislindiigiiniizde tiim bu kurallar, yonergeler ve limitler ¢cok
detayli ve gereksiz olarak degerlendirilebilir. Fakat, bir adim geri cekilerek genel resme
baktigimizda ilaclama ugaklari, helikopterler, yamag parasiitciileri, hi¢ kullanilmadigini
disiindiigiimiiz kiigiitk bir meydan, hepsi aym gokyiiziinii paylasirlar ve bu da

beraberinde detayli kurallari, limitleri ve bunlara uyma zorunlulugunu getirir.

5. Biitiin bu Onlemlere uyarsam, limitlerimi zorlayamam ve mesleki gelisimimi

saglamam imkansiz hale gelir.

Gercekten de cogu pilotlar, tiim bu kurallara ve limitlere uyarak egitimlerini
gerceklestiremeyeceklerini ve en iyi olmak icin bu limitlerin disinda egitim
yapmalarinin gerekli oldugunu diisiiniirler. Yalniz unutmamalidirlar ki; sizin su anda
ihlal ettiginiz kural bir bagkasinin kamyla yazilmistir ya da bir sonraki kural sizin

kanimzla yazilacaktir.

6. Biitiin kurallara uyarsam ucus ¢ok sikici bir hal alir.

Biitiin kurallara uymak kesinlikle ucusu sikici hale getirmez. Kurallara ve
limitlere uyarak hayatta kalir ve hayattan daha ¢ok zevk alma imkéanim elde edersiniz.
Unutulmamalidir ki; havacilik bir meslektir. Bir eglence degildir, profesyonelligi

gerektirir.

7. Bir - iki hareketle bir sey olmaz, 6grenciyi de biraz motive etmek gerekir.

Ogrenciyi elbette motive etmek gerekir. Ama bunun yolu ugus disiplinsizligi
olmamalidir; zira bunu yapmakla ona kotii ornek oldugunuzu ve gelecekte onun da
aynisini yapacagini unutmayiniz. Ciinkii sizin motivasyon gerekgesi ile yaptiginiz bu

hareket, belki de yillar 6nce 6gretmeninizin sizi motive etmek i¢in sectigi yoldur.

8. Buna hakkim var.
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Buna sizce hakkiniz var. Gerekgeniz, filodaki roliiniiz ne olursa olsun kendi

caninizi ve devletinizin ugagini riske atmaya hi¢ kimsenin hakki yoktur. Bu hakki size

vermeye de kimse yetkili degildir. Fakat unutulmamalidir ki; kisinin, ugtugu birliginde

ucus disiplinine etkisi biiyliktiir. Bu anlamda havacilik organizasyonlarinin ugus

disiplinine yonelik almasi gereken tedbirler sunlardir:

Standartlar, usuller ve yonergeler ile ilgili yatay ve dikey iletisimi tesvik edin.

Ucus emniyeti, gilndeminizin en 6nemli pargasi olsun.

Ucgus disiplini sadece konusmakla ve emretmekle saglanamaz. Bir lider ve
yonetici olarak ornek olunuz. Yoneticilik ve liderlik yetkilerinizi kurallar
cignemek amaci ile kullanmayiniz. Eger siz kurallara uyarsaniz; ekibinizin de
kurallara uymasim1 bekleyebilirsiniz. Aksi takdirde, beklentiniz cok liiks

olacaktir.

Disiplinsiz tavirlar sergileyen personeli kesinlikle otorite olarak atamayimiz. Bu

sekilde disiplinsizligi 6diillendirmis olursunuz.

Birliginizde kesinlikle celiskiye yer vermeyiniz. Standartlariiz yonergelerle
catismasin. YoOnergelerde ve usullerde meydana gelebilecek degisiklikler

gecikmeden birlik standartlarina yansitilmalidir.

Emniyetsiz tutum ve davranislar tespit edin ve hemen ¢oziin. Bu sekilde degil

ucmak, ucak basi bile yapmayiniz.

Probleme neden olana yiiklenmekten ziyade problemin kaynagina inin ve

problemi ¢oziin.

Amaciniz ceza vermek degil; cezaya ortam hazirlamamak olsun. Buna ragmen

ceza vermek zorunda kaldiginizda adil olunuz ve ayn suga ayni cezay1 veriniz.

Organizasyonda iletisimi engelleyen unsurlar var ise ortadan kaldiriniz. Iletisim,
sizin problem sahalarim tespit etme ve c¢dzmede yararlanacagimiz en onemli

unsur olacaktir.

Sonug olarak; havacilikta cok basit, basit oldugu kadar da etkili ve 6nemli bir

tavsiye vardir: “Ucusu, disiplin ilkelerinden taviz vermeden planlayin ve planladiginizi

ucun.’
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Kendine ne kadar fazla giivense de, gorev bilinci icindeki bir pilotun emniyetli

bir ucus icin asagida siralanmis olan ilkeleri benimsemis olmasi gerekir:

- Kurallarin bir mantigit vardir ve bircok act deneyimlerden siiziilerek
olusturulmustur.

- Bir alanda edinilmis deneyimler ve aligkanliklar kazalara karst1 mutlaka bir
bagisiklik kazandirmaz.

- Mesleki bilgi ve usullerin ¢ok iyi bilinmesi kadar, dogru uygulanmasi da
profesyonelligin geregidir.

- Bagkalarina bir seyleri kanitlamak, aferin almak gibi cocuksu tutumlardan
kacinilmasi gerekir.

- Bir muhakeme ve karar siirecinde akla ilk gelen seyin yapilmasi yani diirtiisel
davranilmasi yanlistir.

Risk alinmasi gereken durumlarda, bunun duygusal degil akilc1 gergeklere

dayandigindan emin olunmalidir.

Olumsuz davraniglara neden olan faktorlerin temeline inerek, pilotlarin bu
konularda bilinglendirilmeleri, yasanmis tecriibelerin aktarilmasi, takip ve kontrol,

gerektiginde yonetimin uygulayacag yaptirimlar bu konuda alinabilecek énlemlerdir.

Bir kaza veya kirim, sadece bir sahis tarafindan yapilan eylemin sonucundan
ibaret degildir. Bir organizasyonda veya hava tasima sisteminde bulunan insan
faaliyetleri ve gizli hatalar, biitiin emniyet tedbirlerini ihlal edecek tarzda birbirini
etkiledigi zaman, burada bir kaza potansiyeli olusmus demektir. Insan faktoriiniin
arastirilmasi, faaliyetlerin emniyet tedbirlerinde neden bir aksamaya ve kazaya yol
actigini tespit etmek ic¢indir. Bunun i¢in havacilik sisteminde her seviyede gizli hatalarin
tespiti gerekmektedir. Bu emniyetsiz faaliyetlerin Onlenmesi i¢in neler yapilmasi
gerektigini ortaya koymak da aym derecede onemlidir. insanlar hata yapmaktan
alikonamaz fakat hatalarin tekrar sikligi azaltilabilir ve sonuglart sinirlandirilabilir.
Onleyici tedbirlerin 6zii budur ve kirimlarin incelenerek rapor edilmesinin 6nemini

vurgulamaktadir.

Hava araci kazalarinin meydana gelmesinde bir¢cok faktor etkili olmakla beraber,

bunlarin i¢cinde en 6nemli olani siiphesiz insan faktoriidiir. Bu nedenle, kazalar1 6nlemek
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icin iizerinde en cok durulmasi gereken husus da insandir. insanlarin yaptig1 ¢ok basit
hatalar sebebiyle her yil yiizlerce insan kazalarda hayatim kaybetmektedir. Ozellikle
ucak kazalarinda, bir anda onlarca can kayb1 meydana gelmektedir. Oysa sebepler ¢cogu
zaman o kadar basit ve kazalar o kadar onlenebilirdir ki; bir anlik dikkatsizlik, yanlig
anlama, dalginlik, panik vs. bir¢ok insanin hayatim kaybettigi trajik kazalara neden
olabilmektedir. Bu kazalarin Oniine gecebilmek ise ancak, iyi bir kaza ve kirim
incelemesi ve sonunda alinacak Onlemlerle, aynm tiir kazalarin meydana gelmesini

onleyerek miimkiindiir.
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4. TARTISMA

Ucak kazalan riski havacilikta siirekli mevcut oldugundan bu kazalar1 azaltma gayreti
de siireklilik gerektirmektedir. Yapilan tiim ¢alismalara ve alinan tiim onlemlere ragmen
kazalar meydana gelmekte ve bu kazalardaki insan faktorii %70-80’lerin altina
diismemektedir. Teknolojik gelismeler insan-makine iliskisinden makinenin daha iyi
anlasilmasini, incelenmesini ve diizeltici islemlerin yapilmasini saglayabilmis ancak
insan faktorii bu denli irdelenememis ve alman koruyucu onlemler makineye bagl

faktorlerdeki azalmayi insan faktorii i¢in gosterememistir.

Diinya havacilik sektoriindeki hizli gelismeye paralel olarak, iilkemizde de
ozellikle 6zel sirketlerin de dahil olmasiyla, havacilik alaninda biiyiikk gelismeler ve
yenilikler yasanmaktadir. insanlarin, gidecekleri yere en kisa zamanda ulasma istekleri,
havaciligin ticari ve askeri alanda yogun bir sekilde kullanilmasi, havaciliktaki
teknolojik gelismelerin daha da hizli yasanmasina neden olmaktadir. Ancak bu hizl
gelismelere paralel olarak olusturulmasi gereken havacilik organizasyonlarinin, denetim
mekanizmalarinin, emniyet ve giivenlik sistemlerinin ne denli yeterli oldugu tartisma
konusudur. Ucus emniyetinin tam olarak saglanamadigi, rekabet nedeniyle pilotlar
tizerindeki baskilarin arttigi, ugus, bakim, yer hizmetleri ve yonetimde bulunan
insanlarin teknolojik gelismelere ayak uyduramadigi bir ortamda, insan hatasindan

kaynaklanan kazalarin artmasi ka¢inilmazdir.

Gelismeler ne kadar hizli olursa olsun teknolojinin uygulanabilirlik sinirin1 insan
performansi ve limitleri belirlemektedir. Pilot, fiziken 15 G’ye kadar katlanabiliyorsa,
20 G’lik bir ugak ancak pilotsuz olarak tasarlanabilir ve ugurulabilir. Meydana gelen
ucak kazalarinda, milyonlarca dolarlik teknoloji harikas1 hava araglarinin, ¢ok basit bir
insan hatasi nedeniyle nasil parcalandigini ve demir yigin1 haline geldigini, insanlarin
hayatim kaybettigini sik sik duyuyor ve goriiyoruz. Bu da bize en az teknolojideki
gelismeler kadar insana da yatinm yapmamiz ve kazalarda insan faktorii konusunda
gerekli hassasiyeti gostererek, kazalarin Oniine ge¢memiz gerektigini agik olarak
gostermektedir. Her seye ragmen kaza veya kirim meydana gelmisse de, kaza ve kirim

incelemesini, 0zellikle de insan faktoril aragtirmasini en iyi sekilde yaparak, sonuclarini
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paylasmak suretiyle aym tiir kazalarin meydana gelmesini onlemek miimkiindiir. Insan
faktorii arastirmasi konusunda karsilasilan sorunlart ve ¢oziim Onerilerini su sekilde

siralayabiliriz:

1. Sorun: Insan faktorii arastirmasinin geregi kolayca kabul gormemistir. “ Insan

LR T3

Faktorii ¢ok basit bir mesele’’, “ insan dogas1 degistirilemez

(3]

veya “ kesin olarak bu
faktorlerin kazalara neden oldugunu ispatlamak ¢ok zordur *“ gibi bir¢ok hatali goriis

hala bulunmaktadir.

Coziim: Daha fazla egitim, deneysel arastirmalar ve bilimsel destekli
dokiimantasyonlar, Insan Faktorii konusunda bircok spekiilatif 6nyargilari elimine
etmistir. Ornegin; arastirmalar, etkili kokpit iletisiminin avantajlarin1 deneysel olarak
ortaya koymus, bu tam direk olarak miirettebat kaynak yonetimi ve pilot karar verme

derslerine eklenmistir.

2. Sorun: insan Faktorii arastirmalarindaki goniilsiizliik, insan Faktorii kavraminin neyi
kapsadiginin anlasilmamasindan kaynaklanmaktadir. Maalesef bazi arastirmacilar, tip
doktoru veya psikolog olmadiklarindan, kendilerinin yetersiz  olduklarina

inanmaktadirlar.

Coziim: Arastirmacilarin Insan Faktorii egitimleri daha iyi olursa, aslinda insan faktorii

arastirmalarinin neleri gerektirdigi daha iyi anlasilip gelisecektir.

3. Sorun: Arastirmacilar, ugus miirettebatinin, hava trafik kontrolorlerinin, bakim
personelinin  ve diger personelin performanslar1 ile ilgili sorunlar1 dogru
algilayamayabilirler. Bu, arastirmacilara nesnel ve giivenli bir atmosfer saglanmadigi
durumlarda s6z konusu olabilir ve performanslari sorgulananlar da arastirmacilara karsi
olumsuz bir tutum igerisine girebilirler. En kotii ihtimalle, ucus miirettebat1 ve diger
personel, arastirma otoritelerine bilgi verme veya yardim konusunda hem fikir

olmayabilirler.
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Coziim: Arastirmacilar, aragtirmanin ve metodun gayesini ve kendilerinin bu amaca
hizmet ettigini ifadesi alinan kisinin anladifindan emin olmalidirlar. Eger yanlis

anlasilma ihtimali var ise, bunu arastirmanin basinda agikca miizakere etmelidirler.

4. Sorun: Daima, sahitler agisindan, kazalar hakkinda acik¢a konusma konusunda dogal
bir isteksizlik mevcuttur. Bazen arastirmacilar da arkadas, dost veya akrabalari
tarafindan hos karsilanmayacagini diisiindiikleri bazi sorular1 sormada isteksiz

davranmaktadirlar.

Coziim: Iyi planlanmis bir sorusturma sarttir. Bu tiir sorusturmalardan ve diger
yollardan elde edilen bilgilerin karsilastirilmasi, tam bir agiklamaya erisilmesi igin

gereklidir.

5. Sorun: Bir bireyin mahremiyet hakki ile kazada rol oynayan faktorlerin ortaya
cikarilmasi ve rapor edilmesini dengelemek baska bir zorluktur. Bir taraftan, kokpit ses
kaydedicisi bilgileri, hava trafik kontrol kayitlar1 ve sahitlerin beyanlar kazanin nasil ve
neden oldugunu meydana c¢ikarmada yeterli olabilmektedir. Diger taraftan da aym
kaynaklar, kazaya karisan bazi insanlarin, dogal olarak aciklanmasim istemedikleri

kisisel bilgileri saklayabilmektedirler.

Coziim: Arastirma otoriteleri bu tiir kaynaklarin derecelerine gore korunmasini
saglamalidirlar. Kisisel Hak ve Ozgiirliikler nedeniyle bu koruma yasalarla saglanmis
olmalidir. Arastirma otoriteleri fark gozetmeden, sadece kazanin anlasilmasi ve

onlenmesi ile ilgili bilgileri yayinlayabileceklerdir.

6. Sorun: Arastirmayi yiiriiten yetkililer tarafindan benimsenen aragtirma felsefesi ¢cok
onemlidir. Arastirmacilarin tam sistematik bir calisma yapmalari, eger baslarindaki
idarecileri kaza ve olaylardaki insan faktorlerinin arastirllmasinin  Onemine
inanmiyorlarsa, engellenecektir. Idari destek olmadan, siiphesiz ki bu konu ihmal

edilecektir.

Coziim: Insan Faktorii bilgisi ve bu bilginin bir arastirmada nasil kullanilacaginin

anlagilmasi, arastirma otoritelerine daha Once bilinmeyen baglica nedenlerin
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belirlenmesinde biiyiik bir avantaj saglayacaktir. Ayrica, hiikiimet yetkililerine de insan

faktorii konusunda yapici faydalar saglayacaktir.

7. Sorun: Bircok iilkede, diizenleyici otoriteler ayn1 zamanda kaza ve kirimlarin
arastirilmasi konusunda da sorumludurlar. Bir organizasyonda, bagimsiz aragtirma
otoritesinin olmamasi, o organizasyonda potansiyel bir kargasa meydana gelmesi
olasiligi bulundurur. O zaman diizen saglayanlar da kendi sorumluluklarin1 yerine
getirmede isteksiz olabilir. Bu da toplumun arastirma bulgularina kugku ile bakmasina

yol acar.

Coziim: Bazi devletler, ana misyonu kaza ve kirimlarin nedenlerini belirlemek ve
bunlarin tekrarim1 Onlemek olan bagimsiz arastirma organizasyonlar1 kurmuglardir.
Boyle bir organizasyon, bulgulart elde etmede ve yorumlamada hi¢ bir engelle

kargilasmamaktadir.

8. Sorun: Kendi amacglar1 dogrultusunda bir su¢lu bulmak isteyen medyanin ve
davacilarin saldirganligi yanlis ve vakitsiz sonuclar dogurabilir. Ornegin, bir suglu

bulmak ve toplumu rahatlatmak i¢in daima giinah kegisi ( suclu ) aranmaktadir.

Coziim: Arastirmacilar, yalmizca tam ve sistematik bir arastirmadan sonra biitiin

sebeplerin belirlenebilecegi felsefesinden taviz vermemelidirler.

9. Sorun: Aragtirma otoritelerince sonuglar ve sebepler belirlenirken, yanliglikla sug,
kusur ve sorumluluk paylastirilabilir. Bu durumda gelecekte olabilecek kaza ve
kirimlarin  6nlenmesi sans1 azalmig olacaktir. Bulgularin otoriteler tarafindan

yayimnlanmasi, kazalarin dnlenmesi siirecinde 6nemli bir parca olmaktadir.

Coziim: Baskasini suglamak yerine, kazalarin altinda yatan gercek nedenleri tespit eden
kaza arastirma raporlar, siiphesiz ki kaza ve kirimlarin tekrar etmemesi i¢in biiyiik bir
katki saglamaktadir. Bununla birlikte, hatali ve yanhs kisileri sorumlu tutmaktan
kacinmak icin her tiirlii gayret sarf edilirken, raporlar nedenleri tam ve objektif olarak
ortaya koymaktan uzak olmamalidir, ciinkii hata ve sorumluluklar yalnizca rapordan

cikarilabilmektedir.
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10. Sorun: Bu alanda uluslararasi yol gosterici dokiiman yetersizligi vardir.

Coziim: Ulkemizde, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii basta olmak iizere, havacilik
organizasyonlar1 ve iniversitelerin bu konuda Onciilik yapmasma ihtiyag
duyulmaktadir. Oncelikle mevcut uluslararas yayinlarin incelenerek dilimize cevrilmesi
ve bu konuda iyi seviyede olan yabanci devlet ve kuruluslarla temas kurularak
birikimlerinden faydalanilmasi1 gerekmektedir. Havacilik organizasyonlarinda gorev
yapan pilotlarin ve ugus personelinin 6zellikle insan faktorii konusunda yiiksek lisans ve

doktora programlarina katilmalar1 tesvik edilmelidir.

Yillar boyunca insan ucus faaliyetlerinde simirlayici bir unsur oldu. Ugus
emniyeti diisiincesi, insanin u¢gmay1 diisiinmesi ile basladi. Temel olarak yasamsal
konsept, tarihsel bir perspektif icinde teknik bir sorundu; yillar sonra goérev boyutu
kazandi. Etkinligi azaltmadan temel riskleri miimkiin olan en az diizeye indirerek taktik
coziimleri elde etmek, ucus emniyeti calismalarinda karar verme faktorii oldu. Bu
calismalarin yardimiyla kazalar ve olaylar 6nemli derecede azaldi. Fakat temel olarak
istesinden gelinen kazalar tamamen teknik kazalardi. Ucus emniyeti konusunda daha
ileri gitmek istiyorsak, tiim dikkatimizi ucus sistemi igindeki insan iizerine
yogunlastirmamiz gerekmektedir. insan faktoriiniin karisikligini ayirdedebilmek icin bir
kazanin temelinde yatan nedenlerin tamimlanmasi ve kavramin alt kategorilere
ayrilmasi, analiz edilebilmesi ve periyod iginde trendleri gormek icin egitilmis
bilirkisilere ihtiya¢ vardir. Kaza ve kinim inceleme heyetlerinde calisan aragtirmacilar
farkli deneyimlere sahip ve problemlere farkli sekillerde yaklasan kisiler olmalidir. Bu
kisiler arasinda daima bir iletisim olmas1 gereklidir. Ugus emniyeti bdyle bir ¢calismay1

zorunlu kilmaktadir.

Insan faktorii incelemesinde organizasyon ve insan sorumlulugunun analizini
yapmaya calismak oldukca zordur. Bir insan faktorii inceleyicisinin olgunluk, kisisel
disiplin, insanlara ulasabilme ve kabul edilebilme gibi 6zellikleri birinci bneme sahiptir.
Bir kaza, ucus emniyetinin en basarisiz bir sekli olarak goriilebilir. Insan faktorii
inceleyicileri, olayin altinda yatan nedenleri incelemek ve incelemede bir adim daha
ileri gidebilmek icin inceleme raporu iizerinde titizlikle ¢alismak zorundadirlar. insan

acikca sistemin en zayif halkasidir. Pilotun ruhsal durumu, kritik durumlardaki
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tutumlar incelenmeli ve aydinliga kavusturulmalidir. Bu yiizden tiim diinyada insan
faktorii inceleyicileri, kaza ve kirm inceleme kurulunun dogal iiyesi oldugu kadar,

teknik bir tartismacisi olmalidir.

Anket Formu ve Kontrol Listesi: Ulkemizde havaciligin en 6nemli sorunlarindan
birisi de kazalarda insan faktoriiniin arastiritlmasi konusunda sistematik bir yaklasimin
bulunmamasidir. Kaza ve kirim inceleme heyetinin kabiliyeti ve kisisel becerileri ile
kazalar aydinlatilmaya calisilmaktadir. Bir kaza veya kirim meydana gelmeden once
ucus personeli hakkinda bilinmesi gereken bircok husus, kaza meydana geldikten sonra
ogrenilmeye calisilmakta, ucus personeli cogunlukla hayatim kaybetmis oldugu ya da
yaniltic1 bilgiler verdigi i¢in de saglikli bilgilere ulasilamamaktadir. Bu nedenle
havacilik organizasyonlarmin ugus personeline uygulanmak iizere bir anket formuna
ihtiyaclart bulunmaktadir. Calismada sunulan anket formu bu amaca hizmet igin

gelistirilmistir.

Anket formu kisinin kendisi, c¢evresi ve meslegiyle ilgili sorulardan
olusmaktadir. Hazirlanan sorular herhangi bir kaza veya kirim durumunda
arastirmacilara 151k tutacak bilgiler icermektedir. Olumlu ve olumsuz tiim cevaplar ugus
personelinin kazaya etkisi olabilecek unsurlarla ilgili kisisel duygu ve diisiincelerini
yansitacaktir. Bu nedenle de kazalarin aydinlatilmasi i¢in ugus personeline, ozellikle de
pilota ait cok 6nemli ipuglar1 vermektedir. Anketin saglayacagi en 6nemli faydalardan
birisi de, emniyetsiz ve hatali davranislara neden olabilecek hususlarin 6nceden tespit
edilerek bu konularda tedbir alinmasi olacaktir. Bu nedenle anketin ugus personeline

uygulanma siklig1 tespit edilmelidir.

Havacilik organizasyonlarina katilan ucus personeline ugusa baslamadan 6nce
bu anket baslangic sathasinda uygulanmalidir. Daha sonraki uygulamalar, her yil
yapilan ugus muayenesiyle birlikte yillik olarak ve yoneticilerin ya da ucgus tabibinin
gerekli gordiigii durumlarda da daha kisa periyodlarla yapilmahidir. Eger ugus personeli
istikrarli bir tutum sergiliyorsa anketin 3 veya 6 ayda bir uygulanmasi hem liizumsuz
hem de sikici olacaktir. Problemli olan ucus personeli i¢in ugus tabibinin uygun
gorecegi siklikta ve anketin ilgili boliimiinii doldurarak yapilacak uygulama daha

saglikli olacaktir. Anketten c¢ikacak sonuclara gore alinmasi gereken onlemler ugus
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tabibi ve idareciler tarafindan belirlenmelidir. Ozel yasamla ilgili sorunlar var ise
ailenin de destegiyle uzmanlar tarafindan c¢oziilmelidir. Mesleki yetersizlik veya
problemler ucus personelinin sirali amirlerinin yardimlar1 ve gerekirse ilave 6nlemlerle
diizeltilmelidir. Ucus emniyetini aksatacak diizeltilemeyen hususlar varsa personelin

ucmasina miisaade edilmemelidir.

Gelistirilen anket bugiine kadar herhangi bir havacilik organizasyonunda
uygulanmamis olup, yalmzca kii¢iik bir grup tizerinde test edilmistir. Bu nedenle
anketin uygulanabilirliginin ve giinenilirliginin uzmanlar tarafindan test edilmesi
gerekmektedir. Her tiirlii Onleme ragmen kaza veya kirnm meydana geldiginde
yapilmasi gereken en Onemli sey, olayr tiim ayrintilariyla ortaya ¢ikaracak bir kaza
incelemesi yapmaktir. Bunun i¢in de uzmanlardan ve bilirkisilerden olusan bir kaza ve
kinm inceleme heyetine ve bu heyetin kullanabilecegi kaza ve kinm arastirma
yontemiyle bir kontrol listesine ihtiya¢ bulunmaktadir. Kaza ve kirimlarda insan
faktorleri arastirma kontrol listesi Ek’te sunulmustur. Heyetteki insan faktorii
arastirmacisinin gorevi diger elemanlara gore oldukca zordur. Daha 6nce bahsettigimiz
bircok problemden dolay1 kazaya neden olan insan faktorii unsurlarinin net bir sekilde

ortaya koyulmasi ancak cok titiz bir ¢caligmayla miimkiindiir.

Insan Faktorleri Analiz ve Siiflandirma Sistemi (HFACS), bu c¢alismanin
sistematik bir sekilde yapilmasi icin insan faktorii arastirmacisina yardimci olabilecek
teferruath bir arastirma yontemidir. Bircok gelismis iilkede kullanilmakta olan bu
yontem kazadaki insan hatasim tim yonleriyle ortaya g¢ikaracaktir. Bunun icin de
arasgtirmacinin yapacagi miilakatlar olduk¢a dnemlidir. Sunulan kontrol listesi (bkz. Ek)
insan faktorii arastirmacisina yardimci olmak maksadiyla 6rnek olarak hazirlanmistir.
Bu listede de anket formunda oldugu gibi kaza ve kirim nedenlerini ortaya cikarmak
icin kisisel, mesleki ve ortamla ilgili degerlendirme sorulari bulunmaktadir. Bu sorulara
verilecek net cevaplar kazanin aydinlatilmasina 151k tutacaktir. Baz1 kisisel sorularin
cevaplarini, eger uygulanmissa, anket formundan bulmak da miimkiin olacaktir. Anket
formu, kaza ve kirim arastirma yontemi (HFACS) ve kontrol listesinin kullanilma
amaci, hicbir ayrintiyr atlamadan kazaya etkisi olabilecek biitiin unsurlar1 ortaya
koymaktir. Bu nedenle de havacilik organizasyonlar tarafindan kullanilmali ve

ihtiyaglara gore gelistirilmelidir.
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5. SONUC VE ONERILER

Kaza ve kirim incelemelerinde birinci 6ncelikli konu, insan hatasinin nasil olustugunu,
uygun bir sekilde yerine getirilmeyen fonksiyon, gorev ve hatanin kazaya nasil neden
oldugunu veya katkida bulundugunu aciklamaya calismaktir. Kaza ve kirim
incelemeleri, kazanin olusumuna ortam hazirlayan veya neden olan sistem elemanlari

tizerinde durmalidir.

Nedeni tam olarak anlasilamamig fakat insan hatasindan meydana geldigi
belirlenen kazalarda, bir¢cok hava araci ve pilot kaybedilmektedir. Artik insan hatalar
basit bir kavram olarak goriilmemeli, insan faktoriiniin yer aldigi kazalarin karmagik
olaylar oldugu ve dikkatli bir arastirma ve analiz gerektirdigi kabul edilmelidir. En
bilyiik hedefimiz, gelecekteki kaza ve kirimlar1 6nlemek i¢in insan faktoriine bagl
kazalarin ni¢cin meydana geldigi sorusunu cevaplayacak belirli sinif ya da tipteki
bilgilerin toplanabilmesi olmalidir. Eger kazalarin oniine ge¢mek istiyorsak, insandan
kaynaklanan hatalar1 azaltmak icin ¢ok biiyilk yatinmlar yapmamiz gerekir. Bu
yatirnmlar insan hatalarinin yer aldig1 alanlara detayl bir aragtirma yapmadan ve insan
unsuru hatalarinin  toplandigi  bir bilgi bankasi (data bank) olusturmadan
yaptlmamalidir. Bu bilgi bankast yasamsal bilimlerin hepsini kapsamalidir.
Dikkatsizlik, teknik haberlesme, muhakeme ve gorev yogunlugu baslica kaza ve kirim
nedenleridir. Bu problemleri en aza indirmek icin mevcut sorunlar, ucus fizyolojisi ve

sosyoloji iizerinde daha ¢ok durulmalidir.

Ulkemizde, cesitli alanlara baktigimizda, hazirlanan bilimsel dokiimanlarin,
kanunlarin, kitaplarin, talimnamelerin ve daha bircok kaynagin ya terciime oldugunu
veya Tiirkge kaynagin ana catisim1 olusturdugunu goriiriiz. Bazen gercek sahibini
bilmeden bir¢ok bilgiyi degisik kaynaklardan temin ederiz. Ceviri de olsa orijinali de
olsa bir arastirma yaparken bilgiye ulasabilmek, arastirmaciyr mutlu eder. Bu ¢alismay1
yaparken, maalesef bu mutlulugu yasayamadim. Yillardir havaciligimizla 6viiniiriiz,
ancak tilkemizde havacilik gercekten olmasi gereken seviyede degil. Kendi yazdigimiz

kaynaklar olmadig1 gibi, terclime eserler de bulmak ¢ok zor. Geligmis iilkeler her
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konuda oldugu gibi, bu konuda da sistemini kurmus ve yogun ¢alismalar yaparken, biz
hala meydana gelen ucak kazalarinin gercek nedenlerini saklayarak, kendimizi
kandiriyoruz. Diger insanlar1 da kandirmaya calistigimiz izlenimi vermekteyiz. Belki,
hava araci kazalarmin arastirilmast konusunda bu kadar az kaynak bulunmasinin
altinda yatan gercek neden bazi seyleri ¢cok daha kolay gizleyebilmek. Gergekleri
saklayarak veya carpitarak sorunlar1 ortadan kaldiramayiz. Ancak yasananlardan ders
alarak, dogrular1 ve yanlislar1 insanlarla paylasarak daha iyi noktalara gelinebilecegi

bir gergektir.

Tirk Havaciligimin hak ettigi yere gelebilmesi igin, basta sivil ve askeri
otoritelere, daha sonra da tiim havacilik camiasina biiyiik gorevler diismektedir. Bu
alanda bir sistem olusturulmadig: taktirde, meydana gelecek kazalardan ilgili herkes
sorumlu olacaktir. Hesap sorulmasa da ilgililer bunun vicdani sorumlulugunu

tagiyacaklardir.

Oncelikle, ¢eviri de olsa havacilikla ilgili kaynaklara ihtiyac vardir. Pilotlar,
yoneticiler, bakim personeli, kule operatorleri, kaza ve kirim arastirma heyetleri ve yer
hizmetleri personeli gibi havacilikla ilgili herkesin her tiirlii bilgiye ulasabilmesi sarttir.
Bir kaza veya kirim meydana geldiginde, sistematik bir sekilde olusturulan heyetlerin
caligmaya baglamasi, arastirmalarini tamamladiktan sonra da neticelerini tim
havacilarla paylasmasi gerekir. Amag hatalardan ders alinmasi ve ayn1 olaylarin tekrar
yasanmamasidir. Biitiin bunlarin yapilabilmesi icin de bir sisteme ihtiya¢ vardir.
Kazay1 arastiran heyet, alaninda uzman personelden teskil edilmelidir. Her personel
kendi konusuyla ilgili yapacagi arastirmada kullanacag: teknigi ¢ok iyi bilmeli ve

kontrol listelerine sahip olmalidir.

“Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi” sematik olarak her
seviyedeki hatalar1 gozler oniine sermek agisindan yararli olmakla birlikte bu bilgilerin
teoriden pratige gecirilmesi ve siirekli olarak giincel 6rneklerle canlilik kazandirilmasi
gerekir. Sistemi degerlendirirken, ne uygulayic1 kademe yani pilot veya diger
operatorler yalmz yonetim kademesindeki hatalara bakarak kendine diisen yonleri goz

ardi1 etmeli, ne de yonetim kademesi artik cok ge¢miste kalan diisiincelerde oldugu gibi
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“Insan faktorii™nii yalnizca pilot hatasi olarak algilamalidir. Kazalarin hatalar zinciri

sonucu olustugu unutulmamalidir.

Kazalardaki Insan Faktoriinii degerlendirirken dikkat edilmesi gereken onemli
noktalardan biri “Neden Oldu?” sorusunu sorup verilen her cevapta bu soruyu
yinelemektir. Ciinkii ama¢ kazanin meydana gelmesinde rol oynayan faktorlere
ulagmaktir. Bir diger dnemli nokta ise son asamada kazaya yol acan hareketin gerisinde
zemin hazirlayan faktorlerin de her basamaktaki “Insan”la ilgili oldugu ve sonuclarin da

yine ayn1 sematik sistemde “Insan’1 etkileyecegini hatirdan ¢ikarmamaktir.

Kaza incelemesi yapacak olan insan faktorii arastirmacilarinin, kullanilacak
metotla ilgili altyapilarinin saglam olmasit ve bir kontrol listesine sahip olmalari
onemlidir. Ayrica havacilik organizasyonlarima katilan ugus personeline, goreve
basladiklarinda, caligmada O©rnegi sunulan anketin, kisisel, ailevi ve mesleki
durumlarin ortaya koyabilmek i¢in uygulanmasi gerekmektedir. Diger arastirmacilarin
elde edecegi somut deliller yaninda; pilotla, teknisyenle, yolcularla yapilacak
goriismeler sonunda insan faktorii arastirmacisi olayr aydmlatmaya c¢alisacaktir.
Kazada hayatta kalan yoksa olayin nasil meydana geldigini ortaya ¢ikarmak ¢ok daha

zor olacaktir.

Ucus emniyetinin saglanmasi ve meydana gelebilecek kaza ve kirimlarin Oniine

gecilebilmesi icin yapilmasi gerekenler sunlardir:

e Kaza ve kirim incelemelerinde HFACS gibi bir arastirma metodu
kullanilmalidar.

e Kaza ve kirim inceleme heyeti, sistemin digindan uzman ve bilirkisilerin de
bulundugu tecriibeli kisilerden teskil edilmelidir.

e Kaza ve kirim inceleme heyetindeki insan faktorii arastirmacisi insan faktorii
aragtirmasi kontrol listesine sahip olmalidir.

e Havacilik organizasyonlarina katilan her ugus personeline calismada 6rnegi

sunulan bir anket periyodik olarak uygulanmalidir.
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Kaza ve kirimlarin arastinnlmasinda karsilasilan sorunlarla ilgili, o6zellikle
yoneticilere bazi sorumluluklar diigmektedir. Daha emniyetli ve giivenli uguslar
yapabilmek ve kazalar1 onlemek maksadiyla tiim havacilik otoritelerinin bir araya
gelerek, isbirligi yapmalari, sorunlara ortak ¢6ziim yollar1 bulmalari, bir kaza meydana
geldiginde de, iyi bir kaza ve kirim incelemesiyle nedenleri ortaya cikararak, basta

havacilar olmak iizere tiim kamuoyuyla paylasmalar1 hayati bir 6neme sahiptir.
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OZET

Hava Araci Kaza ve Kirnmlarinda insan Faktoriiniin Arastirilmasi

Teknolojideki hizli gelismelere paralel olarak havacilik sektorii de ozellikle son yillarda hizla
biiylime gostermis ve ucaklar, diinyada oldugu gibi lilkemizde de insanlarin daha yogun bir sekilde
tercih ettigi ulasim araci haline gelmistir. Bu gelismelere ve talebe bagl olarak kullanilan ugak
sayilart ve tasinan yolcu miktarlarinin artmasi cesitli sorunlar1 da beraberinde getirmis, rekabet
ortamyla birlikte ucus emniyeti konusunda zafiyetler meydana gelmeye baslamistir. Zaten mevcut
olmayan emniyet ve giivenlik konusundaki 6nlemler, iyice yetersiz kalmistir. Onemli olan, bir kaza
ve kirim yasanmadan gerekli Onleyici tedbirleri almak ve ucus emniyetinin devamlilifim
saglamaktir. Bunun icin de, ugaklara yapilan yatirimlarin hi¢ olmazsa bir kisminin emniyet ve
giivenlik sistemleri ile bu ¢arki dondiiren insanlarin (pilot, kule operatorii, teknisyen, yonetici, vs.)
egitimine ve yetistirilmesine harcanmasi gerekmektedir. Meydana gelen hava araci kazalar
incelendiginde, ¢cogu kazanin ¢ok basit insan hatalar1 (yanlis okunan ugus gostergeleri, dalgmlik
gibi) neticesinde meydana geldigi goriiliir. Pilotun da, kule operatoriiniin de, teknisyenin de birer
insan olduklari; onlarin da duygularinin, ailevi problemlerinin, fiziki ve psikolojik problemlerinin

oldugu gozardi edildigi siirece de hava araci kazalar1 olmaya devam edecektir.

Bu calismanin amaci, yeni bir kazanmin olmasi beklenmeden, ge¢misten ders alarak,
kazalarin Onlenmesi i¢in insan faktorii iizerinde yogunlasilmasin1 ve alinacak tedbirlerle ugus
emniyetinin devamliligini saglamaktir. Bu amagla ugus dncesinde uygulanmak iizere bir anket formu
ve kazalarin incelenmesinde yardimci olmak i¢in bir kontrol listesi olusturulmustur. Pilotlar basta
olmak {iizere tiim ugus personeline bu anketin uygulanmasinin yararlt olacag: diistiniilmektedir. Bu
anket herhangi bir kaza ve kirim durumunda arastirmacilara 151k tutacak ipuglarini verecek ve kara
kutu ile birlikte kazanin gercek nedenlerinin ortaya g¢ikarilmasma yardimer olacaktir. Kazalari
tarafsiz olarak inceleyecek uzmanlardan olusan bir heyetin teskil edilmesi gerekmektedir. Bu heyetin
olusturulmasinda, objektif olunabilmesi i¢in sistemin disindan da uzman personel ve bilirkisi dahil
edilmesine 6zen gosterilmelidir. Heyet, incelemede Insan Faktorleri Analiz ve Simiflandirma Sistemi
(HFACS) gibi bir arastirma metodunu kullanmalidir. Heyetin kaza ve kirim arastirmasi sonucunda
elde ettigi sonuglarin kamuoyuyla, 6zellikle de havacilik camiasiyla paylasilmasi, varsa yapilan

yanliglarin ve dogrularin ortaya konulmasi da son derece 6nemli ve zaruridir.

Anahtar Sozciikler: Hava Araci Kaza ve Kirim, insan Faktorii, Kaza inceleme, Pilot Faktorii,

Ucus Miirettebati.
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SUMMARY

Human Factors Investigation on the Aircraft Accidents and Incidents

In parallel with the rapid technological advancements, the aviation sector has also
shown a great increase recently and, as it is in the world as well as in our country, aircrafts have
become an increasingly preferred transportation vehicle. Depending on these developments and
demands, the number of aircrafts and transported passengers has risen. The increases on the
number and the density have brought extensive problems along with it and weaknesses have
begun to occur on flight security alongside the competitive environment. The measures on the
security and safety, which are not already available, have become much more insufficient. What
is important is to take the necessary preventive measures and to maintain the flight safety before
experiencing an accident. For this reason, it is essential to spend at least part of the investments
made in the aircrafts on the security and safety systems, and the training and education of the
people (pilots, air-traffic controllers, technicians, managers, etc.,) who operate in this field.
When the aircraft accidents are examined, it is noticed that most of the accidents happen as a
result of very simple human errors. Aircraft accidents are bound to continue as long as it is
disregarded that the pilots, air-traffic controllers, technicians are human-beings and that they

have feelings, family problems, physical and psychological problems.

The aim of this study is to provide focusing on the human factors in order to prevent
accidents without waiting for another accident to happen by learning from the past, and the
maintenance of flight safety by means of measures to be taken. To serve to this goal, the
questionnaire (to be filled before the flight) and checklist (to be used during the investigation)
have been prepared. It’s been thought that for aviators, especially for the pilots this
questionnaire should be applied. In case of an accident or incident this questionnaire will help
the investigators to find some important signs of the cause of the accident together with the
black box. An investigation team must be established with experts who are objective after an
aviation accident or incident. To be objective, some experts in this team must be from out of the
system. During the investigation the team must use a method such as Human Factors Analysis
and Classification System (HFACS). At the end of the investigation it is very important and

obligatory to share the results, mistakes and right things especially with the aviators and public.

Key Words: Aircraft Accidents and Incidence, Human Factor, Accident Investigation,

Pilot Factor, Flight Crew.
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EK

KAZA VE KIRIMLARDA iNSAN FAKTORLERiI ARASTIRMASI
KONTROL LISTESI

Kaza ve kirim incelemelerinde iizerinde durulmasi gereken Insan Faktorleri ile ilgili
hususlar1 belirlemek icin her maddeyi kazaya etkisi bakimindan asagidaki rakamlarla
degerlendiriniz.

0 = Kazada etkisi yoktur

1 = Kazada muhtemelen etkisi vardir

2 = Kazada biiyiik ihtimalle etkisi vardir
3 = Kazada kesinlikle etkisi vardir

1. Davrams Faktorleri

Ucus oncesinde ve ugusta hatali planlama -
Acelecilik (rule yaparken, kalkista, vs.) -
Meteorolojik sartlar1 zorlama e
Dikkatsizlik
Can sikinttst
Heyecan
Gamsizhk
Kendine agir1 given e
Giivensizik
Saldirganbk
Ailevi problemler e
Maddi problemler e
. Asirtrahathk
Asin istek (eve doniis, gorev sonu sendromu, vs.) -
Panik
Ucus disiplinsizligi / Liizumsuz risk alma -
Muhakeme hataa
Yapilmasi gerekeni ge¢ yapmak oo
Kayitsizbk
Motivasyon eksikligi e
Yetersiz stres kontrola e
Uyusturucu kullanom e
. llag suistimati
Asin alkol kullanom e
Kisilik / Karakter problemleri ~ —eeeee

“ N ELETPOIOVOBE ORT IR S0OLD T
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z. Alskanbklar
aa. His / Algt yamlmalan e
bb. Acemi pilot sendrom
cc. Miirettebat arasinda gerginbk e
dd. Tecriibe eksikligi e

2. Tibbi Faktorler

Genel saglik durumu / Kondisyonu e
Bes duyu problemi e
Yorgunluk
Uykusuzluk
Gozliik / Lens kullanorm e
Beslenme faktorleri (hatali beslenme, besin zehirlenmesi) ~ --——--
Kendi kendine yanlss ila¢ kullanom e
Doktor tavsiyesiyle yanls ila¢ kullanoom -
Ucus esnasinda kendini kaybetmek el
Reaksiyon stiresi e
Hipoksiya e
Hiperventilasyon e
. Basin¢ problemleri
Sikigmus gazlar e
Dekompresyon hastabklan e
Hareket hastaligy ( Arag, ugak tutmasi, vs.) -
Vertigo / Oryantasyon bozukluguy -
Gorsel yamilmalar (Gece, bulut i¢inde, vs.) -
Stres
Is1 problemleri
Asirt stvi kayn
. Onceden mevcut rahatsizliklar (migren, bel agrist, vs.) -
w. Diger akut hastabklar o

SETPRRTOoOREIRTIER MO AL O

3. Yonetim Faktorleri

Personel se¢gimi
Sirhs tecritbe e
Yetersiz egitm
Ucus yetersizligi e
Yetersiz ugak bilgisi e
Sirket politikasi1 ve prosediirler e
Nezaret / Kontrodl e
Yonetici — Calisan iligkilei e
Sirket baskilar1 / yaptiromlan e
Personel yeterliligi e
Miirettebat egitim standartlan e
Yetersiz ugus yardimct malzemesi ( el kitabivs.) — —-ee-

mETER e a0 o

4. Gorevle Ilgili Faktorler
a. Gorevle ilgili bilgilendirme (toplanti, brifing, vs.) -
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Gorevin siiresi ve ozelliklen e
Muhakeme ve karar verme e
Gorev ortamu ve tehditler
Meteorolojik faktérler e
Inilecek meydanin / bolgenin ozelliklei -
Kokpit / Miirettebat kaynak yonetimi ~ ---mo

o a0 o

5. Ergonomi / Ucak Tasarim Faktorleri

Ucus aletlerinin / kumandalarin dizaymi ve yerleri -
Calisma alaninin uygunlugpy e
Aydwnlatma
Yasamsal alan uygunluge el
Kumandalarin, anahtarlarin kanistirtlmast -
Yanlis okunan ugus aletlei e
Gorsel kisitlamalar ( dizayn hatasi nedeniyle) -
Kokpit standartlan yetersizligit -
Sahsi techizatengeli e
Yasam destek te¢chizat e
Koltuk dizaym e

AT BRI AL O

6. Cevresel Faktorler

Meteoroloji / Hava e
Tirbilans
mizyonlar
Goriis kisitlamalari(giines, 151k yansimasi, vs.) ~ --—-—
Akselerasyon kuvvetleri e
Giridlta
Titresim
Caligma alam 1isgiklandrmast~ —eeeee
Dekompresyon e
Sicak / Soguk e
Riizgar e
Hareket
. Kokpit i¢ginde dumagn e
Oksijen yetersizligi e
Karbonmonoksit zehirlenmesi e
Radyasyon e
Elektrik sokw
Vertigo / Ugak pozisyonunu algilayamama -
Hava trafik kontrola e

» OB OBE AT RO A0 O

7. Bilgi Aktarim Faktorleri
a. Yazl kaynak yeterligh e

b. Konusmalarin yanhs anlasgtlmast e
c. Yabancidil problemi
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Giiriiltii engeli e
Telsiz konugmalarinin kesilmesi ~ —eev
Miirettebat koordinasyonu o
Miirettebat — Kule konusmalan ~ —eeeee
Kokpit i¢i konugsmalar et
Konusma zamanlan ve dogrulugp ~ ——me
Kokpit ikaz sistemleri e
Kokpit alet gostergeleri e
Havaalam isaretleri ve isiklandirmast ~~ —e—ee-
. Yer isaretleri ve ikazlar e
Isaretle yonlendirme o

SgrrTER S0 A

8. Diger Faktorler
a. Hava Trafik Kontrolori

1) Dikkatsizlik ( Dalginlik, unutkanhk, vs.) -
2) Yorgunluk e
3) Uykusuzluk
4) Haberlesme problemleri ( Telafuz, konusma hizi, vs.) ~ --—---
5) Calisma ortamu ( Giiriiltii, aydinlatma, vs.) -
6) Techizatlarin tasarimu ve yerlesimi -
7) Muhakeme
8) Egitim ve yeterik
9) Koordinasyon e
10) Denetim ve kontrol
11) Hava Trafik Kontrol Usulleri ve prosediirler -

b. Arag¢ Operatorleri (Tanker, ¢ekici, merdiven, vs)

1) Personel se¢imi ve egitmi ~ —eee-
2) Calisma kosullan e
3) Denetim ve kontrol e
4) Dikkatsizlik
5) Acelecilk
6) Disiplinsizik e
7) Muhakeme e
8) Yorgunluk / Uykusuzluk e

c. Ucak Hat Bakim Personeli

1) Personel se¢imi ve egittmi -
2) Bilgi erisim imkamm e
3) Isyikii ve calisma ortamu oo
4) Yorgunluk / Uykusuzluk e
5) Isyikii ve calisma ortamu oo
6) Denetim ve kontrol

d. Hayatta Kalma Faktorleri
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1
2)
3)
4)
5)
6)

Hava aracinin kazaya dayaniklilig
Kaza sonras1 yagam destek techizati
Miirettebat acil durum egitimleri
Yolcu brifingleri

Komuta ve kontrol prosediirleri
Tahliye prosediirleri

Havaalam Faktorleri

1)
2)
3)
4)
S)

[saretler

Isiklandirma / Aydinlatma
Itfaiye ekipleri

[k yardim ekipleri
Kurtarma ekipleri
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OZGECMIS

L Bireysel Bilgiler
Ad1 : Omer
Soyadi : KARAKUS

Dogum Yeri ve Tarihi : Kadirli, 10.10.1968

Uyrugu : T.C.
Medeni Durumu : Evli
Askerlik Durumu : Subay

Iletisim Adresi ve TIf. : Jandarma Helikopter Filo Komutanlig: 2nci
Hlkp.Ks. Komutan1t VAN 0505 3563931

II.  Egitimi: IIk ve Orta 6grenimini Osmaniye nin Kadirli ilcesinde tamamladi.
1987 yilinda Kuleli Askeri Lisesini, 1991 yilinda da Kara Harp Okulunu bitirerek
Jandarma Tegmen olarak mezun oldu. 1991-1993 yillar1 arasinda Tuzla Piyade
Okulu, Jandarma Komando Kursu ve Jandarma Subay Okulunu tamamladi. 1993
yilinda Nigde Bor Ilce Jandarma Komutam iken Kara Havacilik Okulunda Pilotaj
egitimine basladi. 1994 yilinda helikopter pilotu olarak mezun oldu. Halen Van
Jandarma Helikopter Filo Komutanliginda 2nci Helikopter Kisim Komutan1 olarak
gorev yapmaktadir. Evli ve iki ¢ocugu vardir. Ingilizce bilmektedir.

I11. Unvanlar:: Pilot

Iv. Mesleki Deneyimi: 10 yillik Tecriibe Pilotu ve Bakim Subay1, 3700 saat
ucus.

V.  Uye Oldugu Bilimsel Kuruluslar: --
VI.  Bilimsel flgi Alanlari: Hava araci kaza kirimlar1.
VII. Bilimsel Etkinlikleri: --

VIII. Diger Bilgiler: --

144



