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OZET

Tezli Yiiksek Lisans Tezi
Ucak Kazalarinin Nedeni Olarak Insan Hatalarini Azaltmada
Ekip Kaynak Yonetimi

Murat TERZIOGLU

T.C.
Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitusu
Calisma Ekonomisi ve Endiistri iligkileri Anabilim Dal
insan Kaynaklari Programi
Yiiksek Lisans Tezi

Havaciligin ilk yillarinda kazalarin ¢ogu ucgaklarin teknik sorunlari
nedeniyle meydana gelmistir. Teknolojik gelismelere paralel olarak daha
glivenilir ve emniyetli ugaklar yapilmasi ile teknik sebeplerden dolayi meydana
gelen ucak kaza ve olaylarinda biiyiik azalma olmus ve ug¢us emniyetinde
onemli bir asama kaydedilmistir. Geligen teknoloji ile beraber; ucaklara ve
ucus techizatlarina karsi giivenin artmasi sonucu insan hatalarinin neden
oldugu olaylarda artis gozlenmis, havaciligin temel kural ve becerileri
degismemesine ragmen pilotun gorevine yeni sorumluluklar ilave olmus, pilot
akhini ve fiziksel giiciinii kullanan is¢i pozisyonundan sistem yoneticisi

durumuna gecmistir.

Teknoloji gelistikge, insan kaynakli kazalari en aza indirmek igin
pilotlarin ugus esnasindaki etkinligini azaltacak sistemler gelistirilmis, ancak
bu sistemleri etkin bir sekilde kullanabilmek i¢in pilotlarin bilgi ve becerileri
konusunda daha farkh bir egitime tutulmalan ihtiyaci dogmustur. Gerek
ucagin icinde gerekse disinda mevcut olan ¢evre, yazilim, donanim ve bilgi ile
hepsinin temeli olan insani igeren tiim kaynaklarin ugus gérevinin emniyetli ve
etkin bir sekilde icra edilebilmesine yonelik olarak kullanilabilmesi igin Ekip
Kaynak Yonetimi-EKY (Crew Resource Management-CRM) programlari

gelistirilmistir.

Pilotlarin bir ugus gorevinin basarisi icin EKY becerilerinin ne kadar
farkinda oldugunun tespitine yonelik olarak yapilan bu ¢aligmada; havacilikta

ekip, kaynak, yonetim, kaza, tehdit, tehlike, risk, bilgi ve insan faktoriu gibi



kavramlari ve bu kavramlarin birbirleriyle olan iligkisi agiklanmig, pilotlarin ve
ucus gorevinin yapilmasina katki saglayan ekibin insan faktériinden dolayi
hata yapma potansiyellerinin azaltiimasina katki sagladigi disiiniilen EKY
becerileri tanitilmig, bir ugus gorevinde insan hatasinin azaltilmasi, insan
faktoriinden kaynaklanan ugak kaza ve olaylarinin 6nlenmesi konusunda EKY

becerilerinin katkilarinin neler oldugu sorularina cevap aranmistir.

Anahtar Kelimeler: 1) Ekip, 2) Kaza, 3) Risk, 4) Hata, 5) insan Faktorii



ABSTRACT

Thesis for Master of Human Resources
Human Errors As A Cause of Aircraft Accidents Can Be Reduced Through
Crew Resource Management
Murat TERZIOGLU
Dokuz Eylul University

Institute Of Social Sciences
Department of Management

Most of the accidents in the early years of aeronautics came as a result
of technical problems in air planes. In line with the technological
developments which have allowed to design safer and reliable planes, there
has been a significant decrease in the number of the incidents and accidents
caused by technical problems, marking an important progress in the flying
safety. As a result of the increasing reliance on the planes and flying devices
brought by technological developments, human error-caused accidents have
increased. Although the basic rules and principles of aeronautics have
remained the same, more responsilities have been added to the pilot’s
mission, converting the pilot from a worker using his mind and body, into a

system manager.

As technology develops, new systems to lower activity of pilot during
flight have been developed in order to decrease human error-caused
accidents, but a need for a different approach of education in terms of
knowledge and skill has appeared in order to make pilots use these systems
effectively, Crew Resource Management - CRM has been developed to use all
the resources, including human, software, hardware, knowledge and
conditions within and outside the air plane, effectively in order to conduct

flight mission safely.

In this study, conducted to determine how much pilots are aware of the
CRM for a successful flight mission; terms such as crew, resource,
management, accident, threat, danger, risk, knowledge and human and their
interrelations are explanied, CRM skill which is considered to help the

potential of pilots and crew to make mistake due to human factor diminish is

Vi



described, the contribution of CRM skills for decreasing human errors in

flights, preventing human-error accidents has been questioned.

Key words: 1) Crew, 2) Accident, 3) Risk, 4) Mistake, 5) Human Factor
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GIRIS

insanoglu tarih boyunca ugma fikrini hayalinde hep canl tutmus ve onun
gizemini ¢dzebilmek icin birgok girisimlerde bulunmustur. Asirlar boyu bilim
adamlarindan sihirbazlara, askerlerden maceraperestlere kadar pek ¢ok insan
gOkylzine c¢ikmanin yollarini aramigtir. Bu noktada havacihdin yazili tarihinin
Leonardo Da Vinci'nin 1490 yilinda yaptigi kanat tasarimlariyla basladigi da kabul
edilmektedir. Cin Mitolojosinde M.O. 1500’lerde ugan makineler ve insan tasiyan
ucurtmalardan bahsedilmektedir. 1632 yilinda Hezarfen Ahmet Celebi’nin
istanbul’da yapti§i ucus gibi ilkel kanatlar kullanarak ugma girisiminde bulunan
insanlar ve bunlarla ilgili de sayisiz efsaneler bulunmaktadir. 1783’de Montgolfier
Kardesler’in ilk balon ugusu ile gékylzl insanlara yeni bir boyut ile aciimis, 1852'de
Henri Giffard tarafindan balona itis kuvveti eklenmesiyle ilk hava gemisi icat
edilmistir.  Wright kardeslerin North Carolina’daki Kill Devil tepelerinde kendi
yaptiklari ucakla 17 Aralik 1903’ de gerceklestirdikleri ve sadece 12 sn siren ilk

ucak ugusu, havacilik tarihini yeniden sekillendirmistir.

Ulasilmasi gug¢ bir hayalin gercege doénusmesiyle birlikte son 100 yilda
ucaklar ve havacilik teknolojisi bas dondurici hizla gelisimine devam etmistir. Bir
kez gokyulzine ulastiktan sonra daha hizli, daha yiksek ve daha konforlu uguslar
yapmay! hayal etmeyi slrdiren insanoglu arayislarina devam etmis ve Wright
kardeslerin basit ucagindan gunumuzin yiksek teknoloji cihazlar ile donatiimis
modern ugaklarina gelinmistir. Havacilik teknolojisindeki bu gelismelere paralel

olarak ugak kazalarinda da artis olmustur.

Ucak kazalarinin teknik arizalar, kus ¢carpmasi, meteorolojik kosullar, insan
ve yonetim faktorleri gibi pek ¢ok nedenleri vardir. Havaciligin baslangi¢ yillarinda
ve ticari hava tagimaciliginin ilk yillarinda kazalarin ¢ogu ucagin teknik sorunlari
sonucu meydana gelmistir. Havacilik endustrisi havaciligin baslangicindan bu yana
¢ok buylk gelismeler kaydetmistir. Ugak teknolojisindeki bu gelismeler ugagi
tehlikeli olmaktan c¢ikartmis, teknik arizalardan dolayr meydana gelen ucgak
kazalarinin sayisini énemli Olgclide azaltmistir. Ugcak kaza ve olaylarini énleme
yonunde basarili gelismeler elde edilmisse de, ucaklarin daha karisik ve detayh hale
gelmesiyle teknik alanda elde edilen bu basari ucak kaza ve olaylarini dnlemede
yeterli olmamistir. Mihendislerin daha c¢ok deneyim elde etmesi ile ucgaklar ve
motorlari daha glvenilir olmus, ugus emniyetinde asama kaydedilmistir. Bununla

beraber ugus techizatina karsi givenin artmasi sonucu insan hatalarinin neden
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oldugu kaza ve olaylarda artis gdézlenmistir. Son 40 yilda havada ve yerde meydana
gelen kazalarin analiz edilmesi sonucunda, ugak kaza ve olaylarina sebep olan
faktériin insan oldugu, kaza ve olaylarin %70-80 oraninda sebeplerinin insan

faktériinden kaynaklandigi tespit edilmigtir.

Gegmiste kaza ve olay incelemeleri énce teknik arizalar daha sonra ugus
ekibi hatalar (izerinde yogunlagsmakta iken nedenler agirlikh olarak pilot hatasina
baglanmistir. Ginimuzde ise insan faktori sistemin bir pargasi olan pilot hatasinin,
bir neden degil sonug¢ oldugu anlasiimistir. Havacilikta hayati prensip olarak kabul
edilen kural ve beceriler, eskiden oldugu gibi bu ginde gecerlidir. Ancak pilotun
gorevine yeni sorumluluk ve beceriler ilave olmustur. Gelismelere bagh olarak
modern ucaklarin pilotlari, kokpitte kendileri icin yararli olabilecek kaynaklarin

timuana ydnetecek sekilde yonetimsel becerilerini gelistirmek zorunda kalmiglardir.

insan performasini gelistirme cabalari kapsaminda, insan hatasini énleme
ve kontrol, havaciliyin en 6nde gelen alanlarindan birini olusturmus, geleneksel
anlayistaki pilot hatasi yerine, modern anlayista emniyete daha genis bir agidan
yaklasilarak insan hatasi kavrami incelenmeye baslanmistir. Buradan hareketle
insanin oldugu yerde hata olacadi ve bu hatayl asgari kabul edilebilir dl¢ller
icerisine gekmek icin insanin Gzerinde yeni baskilar olusturmak yerine onu egiterek
sonuca ulagsmanin daha dogru yol olacagi yaklasimi kabul edilerek Ekip Kaynak
Yonetimi - EKY (Crew Resource Management - CRM) egitim programlari

geligtirilmistir.

GUnumuzde gelinen noktada ucak kazalarini azaltmanin yolu insana ait
faktorlerden kaynaklanan nedenlerin  azaltimasindan geg¢gmektedir. Ucak
kazalarinda insan faktérinin kisisel boyutu yaninda, kaynaklarin gérevin icrasi igin
maksimum verimlilikte ve emniyetli bir ugus icin uygun kullanimini iceren yénetim
faktort boyutu da énemli bir yere sahiptir. EKY insan basta olmak lzere eldeki tim
kaynaklari emniyetli ve etkin bir ugus hedefi dogrultusunda yo6nlendirmek
amacindadir. Bu hedefe varmak igin kimin hakli oldugu degil, neyin dogru oldugu,
birlikte calismanin neden gerektigi, birlikte calisirken nasil davranmak gerektigi gibi
hususlar 6n plana ¢ikmaktadir. Neye ihtiyacimiz var, ne zaman ihtiyacimiz var, nasil
yapilacak gibi sorularin cevaplari EKY ile bulunmaya calisiimaktadir. Gliniimizde
EKY, emniyetli ve ylksek performansli ugus gorevlerinin yapilmasinda ¢ok dnemli
bir paya sahip olmaya baslamistir. insan makinelerle galistigi siirece kimi zaman

kendisi ile kimi zaman diger bireylerle kimi zaman da sistemle ¢atismaya girmekte
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ve dogal olarak hata yapmaktadir. Bu c¢atismalari yasayan bireyin goérev
sorumlulugu; emniyet, etkinlik ve ekonomi ile siki iliski icerisindedir. Birey bu
sorumlulugu yerine getirmek igin ekip icinde rol almak ve rolinu bagari ile yerine

getirmek zorundadir.

Calismanin birinci béliminde ekip, kaza, kaynak, bilgi, yénetim, risk, hata ve
insan faktorl kavramlari ile havaciliktaki anlamlar Uzerinde durularak EKY’nin

kavsamsal gergevesi gizilmistir.

ikinci bélimde EKY’nin olusumu, hedefleri, tanimi, gelisimi ve becerileri ile
EKY’nin calisma dongusu Uzerinde durulmustur. Ayrica EKY ile emniyet kdltird,

otomasyon ve ugus yonetimi arasindaki iligki incelenmistir.

Uclincli bélimde ise, Tirk havacilik sektdriinde hava yollarinda calisan
pilotlarin EKY becerilerine olan farkindaliklarina yonelik bir arastirma yapiimis,
arastirmanin olusturulan hipotezleri test edilerek sonu¢ ve degerlendirmeler

boliminde agiklanip, tartismaya acilmistir.
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BiRINCi BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMI ILE iLGILIi TEMEL KAVRAMLAR
1.1. EKIiP KAVRAMI VE HAVACILIKTA EKIiP
1.1.1. Ekip Kavrami

insanlarin birlikte galismasinin kaynagi, kisinin yaptigi isin kendisi igin
ongdrilen siire iginde bitirilemeyeceginin farkina varmasinda yatmaktadir’. insanlar
arasinda yardimlasma ve dayanisma, insanlik tarihi kadar eskidir. Arastirmacilar,
tarih dncesi ¢aglardaki kabilelerden glinimuzin en modern ve karmasik yapili
sirketlerine kadar her tir birlikte galisma sekillerini incelemis, birlikte ¢alismanin
basari ve basarisizlik nedenleri ile dinamiklerini ortaya koymuslardir. Gegmiste
sanayilesmis bir diinyanin yerini, glinimuzde bilginin, zamanin ve insanin degerli
oldugu bir dinya almistir. Bunun dogurdugu carpici sonug, ekip olarak birlikte
calisma kavramin énemli hale gelmesine neden olmustur®. 1970’li ve 1980li yillarda
birlikte calismanin gelisimi ve performansi Uzerinde c¢alismalara daha fazla agirhik
verilerek is yerinde kisiler arasi iligkiler, karar verme ve performansa yonelik
calismalar yapilmistir®. Bireyleri ve organizasyonlari ekip calismasina iten en temel

neden, elde edilen sonugclarin Gstin niteligi olmustur.

Bunlar;

e Verimliligin artmasi,

e lletisim kalitesinin yiikselmesi,

e Yiksek performans gereken iglerde basari kazaniimasi,

e Kaynaklarin etkin kullaniminin gerceklesmesidir®.

Otobus bekleyen bir yolcu sirasi, birlikte bir seyler icen bir kime insan, grev
yapan sinirli bir is¢i kalabalgi, kirek ¢eken sekiz kisi, ameliyat yapan doktorlar ve bir

ucagi ucuran pilotlar distnutldiginde bunlardan hangisine grup, hangisine takim,

! Phil Baguley, Teams and Team-Working, Transet Limited, Coventry, England, 2004, s.5.

2 Acar Baltas, Deger Katan Ekip Galismasi, Ekip Uyesinin El Kitabi, Remzi Kitapevi, 2. Basim,
istanbul, 2004, s.6-7.

% Sheila Simsarian Webber, Richard J.Klimoski, “Crews: Adistinct Type Of Work Team, Journal of
Business and Psychology”, Vol.18, No.3, Spring 2004, s. 261.

* Acar Baltas, Ekip Calismasi ve Liderlik, Remzi Kitapevi, 6. Basim, istanbul, 2005, s.26-27.



hangisine ekip denilebilir’. Gergekten bunlari birbirinden ayiran belirleyici 6zellikleri
bulmamiza bazi sorular yardimci olabilir®.

e Kag kisiden olusmaktadir?

¢ Ne kadar siklikta bir araya gelinir?

e Gegici ya da surekli bir topluluk mudur?

¢ Neyi basarmayi hedeflemiglerdir?

¢ Bu insanlar goniilli olarak mi yoksa zorunlu olarak mi bir aradadir?

Topluluk, kalabalik, grup, ekip, takim, aile, kullp, toplanma, konferans, sirket,
birlik, firma, organizasyon, kurum gibi bir araya gelen insanlari tanimlayan kavramlar
anlamlarindaki farkliliklara ragmen grup anlaminda kullanilirlar. Genelde topluluk ve
kalabaliklari ayiran en dnemli 6zellik sayisal buydkliga, buydk bir sayida insan
kitlesini ifade etmesi ve sayica limitsiz olmasidir. Topluluk ya da kalabaligi olusturan
insanlarin paylastiklari bir hedef genellikle yoktur olsa bile ya geneldir ya da temel

olarak en alt seviyededir’.

Grubun ise daha kuguk ve sayica limitli bir bayukluga vardir. Bazi psikologlar
gruplari; az sayida, kalabalik olmayan, devamh ylz ylze temas kuran bireylerden
olusan asli gruplar ve daha fazla sayida bireyden olusan, Gyelerin birbirleri hakkinda
belirli bir tasfire ya da net bir fikre sahip olmadigi, nispeten daha buyulk olan tali
gruplar olmak (izere ikiye ayirmaktadirlar. idari ve fonksiyonel yapiya sahip bir is
birligi ya da blnye olan organizasyonlar, ¢alisma hayatinda yer alan tali gruplara
onemli bir 6rnektir. Belirli bir hedefe yonelik sistematik bir diizenleme igerir. Sik sik
organizasyonla es anlamli olarak kullanilan kurum; kurulusg, 6rgit ya da dernekler
gibi yardimlasma, egitim ve ¢esitli konulara destek gibi amaclar i¢in kurulan kamu
hizmetlerinden birisidir. Birgok kuglUk calisma grubu blylyerek organizasyona
doénlsur ve sonug olarak kurumsallasir. Organizasyonlarin hepsi olmasa da ¢ogu

kurumdur®.

Bir insan toplulugunun grup olabilmesi i¢in ortak bir ideolojisi, norm, deger ve
kader bagimhliginin olmasi, iki ya da daha cok kigiden olugmasi, Uyeleri arasinda

etkilesim ve karsilikli bagimlilik bulunmasi®, gegmisi, bu giinii ve gelecegini igeren

® John Adair, Etkili Takim Kurmak, Babiali Kiiltir Yayincihgi, istanbul, 2005, s.13.

Baguley, a.g.e., s.6-7.

Y.a.g.e., s.8-9.

Adair, a.g.e., s.22.

Gliler islamoglu, “KalDer Forum Nisan-Mayis-Haziran”, 2001, KalDer, 2006, s.2.
http://www.kalder.org.tr/preview_content.asp?contlD=678&templD=1&reglD=2, Erigim: 15.08.2006.
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asamalarinin olmasi gerekmektedir °. Grup; ayni yerde bulunan, gérisleri ve
cikarlari bir olan, aralarinda hedefleri konusunda, igbirligini yapmalarini saglayacak
baglarin bulundugu, ortak ¢ikarlari veya ortak inanglari benimsemis olan, yonetim ve
yoneticiler Ustiinde ayni zamanda etkide bulunmak i¢in imkanlarini bir araya getiren

kisilerin olusturdugu topluluk veya birliktir'".

Grubun blyukliglt ve gicu karsilikl  etkilesim ve karsilhkh farkindalik
imkaniyla sinirhidir. Bir insan toplulugu grup olarak tanimlanabilmek ic¢in su

dzelliklere sahip olmalidir'®:

e Tanimlanabilir bir Gyelik: iki ya da daha fazla ismen veya tip olarak

tanimlanabilir kisi toplulugu.

e Grup bilinci: Uyeler kendilerini bir grup olarak gérirler. Kollektif birlik

algisi vardir, birbirleriyle bilingli bir 6zdeslesmede bulunurlar.

e Ortak hedef dislincesi: Uyelerin ayni ortak goérev, hedef ya da ilgi

alanlari vardir.

e Birbirine baghlik: Uyelerin, grubu olusturmadaki ortak amaglarini

basariya ulastirmak igin birbirlerinin yardimina ihtiyaglari vardir.

e Etkilesim: Uyeler birbirleriyle géris aligverisinde bulunur, birbirlerini

etkiler ve tepki verirler.

e Birimsel tarzda tavir icinde hareket etmek: Grup tek Kkisilik bir

organizasyon gorinimunde caligabilir.

Bir amacg etrafinda toplanan insanlarin olusturdugu takim adini verilen daha
da 6zel bir grup vardir. Takim kelimesi, insanlar tarafindan degisik sebeplerle
degisik anlamlarda kullaniimistir™. Genellikle tek basina, bazen de grup kelimesiyle
es anlamli kullanilir. Aslinda takim grubun 6zel bir gesididir. Takim; birbirine uyan ve
birbirini gérev bakimindan tamamlayan insanlar toplulugudur . Takim, tipki
birbirlerine tam anlamiyla uyan ve birlikte bir netice olusturan yap boz oyununun
parcalari gibi, bireylerin ortak bir hedef dodgrultusunda, meslek goérev ve

yetenekleriyle birbirlerini tamamladigi bir gruptur'®. Takimlar gérevleri basarmada

' Webber, Klimoski, a.g.e., s.261.

M Meydan Larousse, Biiylik Liigat Ve Ansiklopedi, Sabah Yayinlari, 1992, Cilt 8, s.160-161.
12 Adair, a.g.e., 5.14-17.

13 Baguley, a.g.e., s.4.

14 Meydan Larousse, Bilyuk Liigat Ve Ansiklopedi, Sabah Yayinlari, 1992, Cilt 19, s.20.

'® Adair, a.g.e., 5.125.



aktif olarak hep birlikte ¢alisma sorumlulugunu hisseden, duyumsayan Uyelerden
olusur'®. Tarihsel siirecte takim kelimesi Anglo Saksonlar tarafindan aile ve ¢oluk
gocuk anlaminda da kullanilmistir. Oklzlerin birbirine baglandiklarinda daha iyi
¢ektiklerinin fark edilmesiyle birlikte sira halinde kosuya sirilmUs bir kag hayvana
da takim denilmigtir. Birlikte hareket eden kisileri tanimlamak i¢in kullanilan takim
kelimesi 6kiiz veya at takimlarindan gelmektedir'’. Taniminda yer alan iki standart;
ortak hedef ve tamamlayici katiim, takim kavraminin vazgegilmezleridir18. Takim,
insanlarin  bireysel performanslarinin ortak bir gayret igin kullaniimasinin
potansiyelini saglar. Bir takimda;

e Cok iyi yonlendiren bir lider,

e Uyeleri yada organizasyon tarafindan belirlenmis hedefler,

e Cok iyi bir iletigim,

e Ortak kararlar,

e Birlikte galisma,

e Sonuglarin sorumlulugunu beraber kabul etme vardir.

Takim, hedeflerin odaklandigi bir mercek gibi amaclara ulasmada
performansi hedeflere odaklayan bir aracgtir. Sekil 1'de belirtilen becerilerin takim
icinde kullaniimasi ile amaclanan hedefe daha giiclii varilabilecedi goriilmektedir' .
Genis bir amacg yelpazesini basarmak, slrecler esnasinda yonetim hatalarini

azaltmak icin takimlardan yararlaniimaktadir®.

Sekil 1: Takim ve Mercek Yaklagsimi

Problem G6zme

iletigim —— Dusin
Kigilerarasi Beceriler —— *Uygula
Karar Verme -Bagar

islevsel Beceriler ———

Kaynak: Phil Baguley, Teams and Team-Working, Transet Limited,
Coventry, England, 2004, s.12.

Tamer Kececioglu, Takim Olusturmak, Alfa Basim Yayim Dagitim Ltd.Sti., istanbul, 2000, s.14.
Adair, a.g.e., s.19.

! Y.a.g.e., s.125.

Baguley, a.g.e.,s.12.

Kegecioglu, a.g.e.,s.2.



ingilizce’deki “team” kelimesine karsilik olarak Tiirkge'de, takim, ekip yada
grup kavraminin kullanildigi gériillmektedir?'. Ekip, gruptan veya takimdan gevre,
kisisel faktorler ve davranislar olarak daha farklidir?®. Ekip; bir hedefe ulasmak igin
surekli etkilesim ve yardimlagsma igcinde bulunan iki veya daha fazla bireyden
olusan?3, ayni gorevde isleri paylasmis kisiler toplulugudur 24. Bir takimin ekip
olarak tanimlanabilmesi igin, Uyelerinin bir uzmanlik alaninin olmasi, birbirlerini
desteklemesi, birbirlerinin ne demek istedigini anlamasi ve goéreve baslamadan
evvel planlanan seyleri degisen durumlar esnasinda uygulayabilme becerisi

olmalidir2s,

Ekip calismasi; bir tir tohum toprak iligkisi gibidir, ekibi olusturanlarin
birbiriyle uyumuna baglhidir. lyi triin elde etmek igin tohumun kaliteli olmasi kadar, iyi
ve uygun topraga ekilmesi ve dizenli olarak bakiminin yapilmasi da gerekmektedir.
Dolayisiyla, yuksek ekip performansiyla insanlarin uyum iginde galismasi bireysel
kaliteye, ekip kalitesine ve yonetim kalitesine baghdir. Clnkl ekip ¢alismasi bireyi
ekibi ve yonetimi icine almaktadir®®. Ekip, kendilerini sorumlu gérdiikleri ortak bir
amaca ulasmak icin ¢alisan, birbirlerini tamamlayici becerilere sahip kiguk bir insan
toplulugudur. Ekip bir insan grubudur, fakat insanlari bir grup olarak bir araya
getirebilmek mimkin olsa da, bunlardan bir ekip olusturmak her zaman muidmkin
olmayabilir. Bu nedenle iki kavram birbirinin yerine kullaniimamalidir. Ekip paylasilan
bir misyonu ve toplu bir sorumlulugu icermektedir?’. Ekip kalitesinin iki boyutu vardir.

Bunlar;

e Ekip Uyelerinin, dogrulugunu tartismadan kesinlikle benimseyebilecekleri

ortak bir deger sisteminin varlig,
e EKkip olarak uyumlu ¢alisma becerilerinin gelistiriimesidir.

Ekibi olugturan Uyelerin kaliteli olmasi ekibinde kaliteli olacagini anlamina
gelmez ve ekibin kalitesini belirlemez. Bireysel kalitenin birbirini tamamlayan bilgi,
beceri, teknik yeterlilik, deneyimi iceren kisisel yetkinlik ile duygusal olgunluk olmak
Uzere iki farkli yonu vardir. Kiginin duygusal olgunlugu, yetkinlikleri kadar énemlidir.

Aksi taktirde Ust diizey mesleki donanimlara sahip olmanin fazlaca bir énemi yoktur.

2! Baltas, 2004, s.7.

2 \Webber, Klimoski, a.g.e., s.264.

% slamoglu, a.g.e.,s.3.

2 Meydan Larousse, Biiyiik Liigat Ve Ansiklopedi, Sabah Yayinlari, 1992, istanbul, Cilt 6 s.140.
% \Webber, Klimoski, a.g.e., s.264.

% Baltas, 2004, s.6-7.

7 islamoglu, a.g.e.,s.2.



Ekibin bagli oldugu ve uyelerinin de kendi 6z degerleriyle 6rtigen ortak deger
sisteminin olmasi gerekir. Ortak deger sistemi ekip Uyelerinin kendilerine ve
birbirlerine glivenmesiyle, bireylerin istediklerini zorlanmadan ve zorlamadan elde
etmesiyle ve sorunlari krizsiz ¢ézme kararliligi ile olusur ve gelisir. Ekip kalitesinin
yukselmesi ortak degerler sisteminin varligi ve ekip olarak uyumlu ¢alisma becerisini

gelistirmekle miimkiin olacaktir®. Bir ekipte;

e Rol ve sorumluluklar agiktir ve tanimlanmistir.

Aciklik, dirdstlik ve gliven duygusu hakimdir.

e Aclk ve heyecan veren amaglar s6z konusudur.

¢ Yeni yollar deneme konusunda istek vardir.

e Yapicl rekabet ve yapici galismalar goralur.

o Ekip lyeleri o grubun liyesi olmaktan mutluluk duyar?®.

e Ortak cikarlar, degerler ve tarih etrafinda bicimlenirler®.

Etkili ekipleri karakterize eden en az bes 6zellik bulunmaktadir.

o Kendi kendine olusan baghlik.
Ekip sureclerinde ve cgalismalarinda yer almasindan ve kendi calisma
yasamini etkileyen Kkararlarin alinmasina katimasindan dolayl her (ye ekip

hakkinda bir sahiplik ve kontrol duygusu tasir.
e Anlasmaya dayali calisma.

Bireysel fikir, istek veya duygularin kontrol altina alindigi, catismalarin
anlasma ile ¢6zullebildigi bir ekip karar alma sureci her tyenin ¢ikar, ihtiyag, istek ve

yeteneklerini yansitan karar ve eylemler Uretir.
e Saglikh bir catisma derecesi ve yaraticilik

Yaraticilik ve ylksek nitelikli ¢ézimler dretildigi zaman ¢atisma sagliklidir.
Dogru bicimde yoénetilen anlagsmazliklar sorunlara yaratici ¢dézimler bulunmasini

sadlar.

8 Baltas, 2004, s.6-7.
2 Y.a.g.e., s.25. )
% Donald H. Weiss, Basarili Ekip Olusturma, Reprosel Matbaa Hizmetleri, Istanbul, 1993, s.14.



e letisim

Etkili bir iletisim olmadan bu yukarida belirtilen &zellikler ortaya ¢ikamaz.
Etkili bir iletisimin var olmasi icin ekip Uyelerinin birbirlerine saygi ve gliven duymasi,
birbirlerinin ve ekibin ihtiyaclarina karsi duyarli olmasi gerekir. Ekip Uyeleri sahip
olduklari bilgileri kendilerine saklamak yerine baskalariyla paylasarak bildiklerini ya
da vyapabileceklerini anlatarak birbirleriyle is birligi yapmaya ve tim ekip

faaliyetlerinde birlikte calismaya istekli davranmalidir.,
e Yetki verme

Yetki verme, isin igine katmaktan 6te bir seydir. Kararlar alma ve bu kararlar
uyarinca hareket edebilme kadar, etkileme guicline sahip bir kisi olmak énemlidir.
Yetki vermenin var olmasi igin liderik ve sorumluk paylasiimali, ortak vizyonu

sorunlari ¢ézmek olan tim ekip Uyeleri birbirlerine karsi duyarli olmalidir.

Ust diizeyde is gorebilmesi igin bir ekipte belirli kogullarinin olmasi gerekir.
Ekipler, ekip Uyelerinin birbirileri ile ve ekibin butlinlyle 6zdeslestigi bir karsilikh
saygl ve yarar atmosferinde calisirlar. Ekipler sadece isle ilgili hedeflere
ulasilmasinda degil, ayni zamanda bunu yaparken ekip Uyelerinin ihtiya¢ ve

cikarlarinin karsilanmasinda da etkilidirler®”.

Takimlarin verimli toplantilar yurattiga, fakat ekiplerin agik tartismalarla
birlikte sorun ¢dzlci bir islevinin oldugu, hem ekip hem takimda bireysel sorumluluk
oldugu takimlarin bilgiyi paylastigi ama ekiplerin toplu performans hedefledikleri
gorulmektedir. Takimda Uyeler birbirleri ile sadece kendi sorumluluklarini yerine
getirebilmek icin bilgi paylasmak ve karar verirken yardimci olmak amaciyla
etkilesimde bulunurlar. Bir is yapilirken herkesin c¢abasini birlestirmesine gerek
duyulmayabilir. Bu nedenle, takim performansi butin takim Gyelerinin bireysel
katkilarinin salt toplamindan olusur. Yani, katkilarin toplamindan daha fazla

performansa gotlrecek sinerji olusumu zayiftir.
Ekiplerde ise Uyeler arasinda yuksek dizeyde esgudim vardir ve bu
esglidimlii cabalarin sonucu pozitif sinerji dogar®2. Eger ekip iyi calisirsa en iyi

¢alisan bireyin performansindan daha iyi bir netice alinabilir. Clnkud kritik anlarda

3 Donald H. Weiss., Basarili Ekip Olusturma, Reprosel Matbaa Hizmetleri, istanbul, 1993, s.14.
%2 jslamoglu, a.g.e.,s.3.



ayni probleme ydnelmis bir kag¢ farkli beyin, birkag farkli ¢éziim énerebilecektir. Bu

farkli ¢dziim nerileri, en iyi ¢dziimiin bulunmasinda ¢ok énemli bir adimdir®>.

Takimlar, ancak Uyeleri arasinda sinerji ve paylasilan bir hedefe bas koyma
anlayigl var ise ekip olabilirler. Kisaca, ekibin hedefine ulagsmasi sadece bir amag
degil, ekibin varhgi icin gerekli bir nedendir. Bu durumda, ekibi herhangi bir
takimdan ayiran en 6nemli 6zellik tyelerinin birbirine bagiml olmalari ve basariya
ulasmak igin hep birlikte bas koymus olmalaridir®®. Bu nedenle ekipteki bireylerin
bireysel cabalarinin sonucu ulasilan performans dizeyi, tek tek bireylerin
performans toplamlarindan daha fazladir. Ekiplerde karsilikh sorumluluk ve belirli bir

amag vardir ve liderlik rolii paylasiimaktadir®.

Ekip ile takim arasindaki farkin daha iyi anlasilabilmesi icin resmi ve resmi
olmayan takim tanimlarina da acgiklik getirmek gerekir. Resmi takimlar o6rgut
tarafindan kurulup kendilerine belirli bir gérev verilen is gruplaridir. Resmi olmayan
takimlar ise is ortaminda kendiliinden sosyal ihtiyaglari karsilamak igin kurulan
gruplardir. Arkadaslik amaciyla ve ortak ilgi alanlari ¢ergevesinde olusurlar. Fakat,
ekipler belirli bir gorevi yerine getirmek, bir proje yurGtmek gibi resmi olarak
aciklanmis amaglar icin olusurlar. Diger taraftan, resmi olmayan gruplar tamamen
kendi arzular ile 6rgut Uyelerinin ortak ilgi alanlarindan dolayi ortaya ¢ikar. Bu
nedenle, takimlar sosyal amaclardan dolayi, yani bireylerin iliski kurma ihtiyacindan
dolaylr meydana gelirler. Ekipler ise bu tip resmi olmayan amaglar i¢in olusmazlar,
fakat ekiplerin icinde resmi olmayan gruplar olabilir. Kisaca, bitin is ekipleri

takimdir, fakat sadece resmi takimlar ekiptirler.

Ekip uyeleri genellikle belirli bir gorev icin secilip gérev bitiminde dagildiklar
icin ekipler resmi olmayan takimlara gore daha kisa émurlidirler. Resmi olmayan
takimlarda, takim Gyeleri iglerini bitirdikten sonra da biraraya gelirler ve bu nedenle
daha uzun surelidirler. Resmi olmayan takimlar Uyelerin sosyal ihtiyaglarina
cevaben olusurlar ve bu gruplarin devam etmesi i¢in herhangi bir goérevin olmasi
gerekmez. Fakat, bir ekipte goérev bitiminde ekip Gyeleri birbirlerini bir daha

gormeyebilirler, clinkl asil amaglari olan organizasyonun kendilerine verdigi gorev

3 Dinger Elbasi,“Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi: Ugus Ekipleri Tarafindan Kaynak Yonetimi
Programlarinin Uygulanmasinda Karsilasilan Sorunlarin Tespit ve Céziumdne lligkin Bir Arastirma”,
(Yayinlanmamisg Yiiksek Lisans Tezi), Gukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Adana, 2003,
s.36.

* islamoglu, a.g.e.,s.4.

% Y.a.g.e, s.4.



sona ermistir. Bu nedenle, calisanlardan bir ekip kurmak mimkin olsa dahi, tGyeler

arasinda bir sosyal gekicilik olusturmak her zaman mimkin olmayabilir.

Ekipler organizasyon hedeflerine ulagmak amaciyla kurulduklari igin Uyeleri

ekip disindan bir kisi tarafindan belirlenebilir. Bu durum genelde goérev ekipleri igin

gecerlidir. Ugus ekipleri, ndbet ekipleri gibi ekipler gorev bitiminde dagilabilir ve

ileride tekrar bir ihtiya¢ oldugunda yine ayni Uyeler veya tamamen farkl Uyelerle

yeniden kurulabilir®®.

Ekip kavramini takim kavramindan ayiran temel farkliliklari tablo 1’de sdyle

siralayabiliriz;

Tablo 1: Takim ve Ekip Arasindaki Farklar

TAKIM

EKIiP

Uyelerde belirli bir uzmanlik aranmaz.

Uyeler en az bir konuda uzmandir ve yeri

doldurulamaz.

Uyeler birbirlerinin duygu ve distincelerini

anlamak zorunda degildir.

Uyelerin birbirlerini anlama becerisi temel

Ozelliktir.

Uyeler siradan isleri yaparlar.

Uyeler degisen ortamlarda dahi planlanan

isleri yapma becerisine sahiptir.

Uyelerin rol ve sorumluluklari belirlidir.

Uyelerin rol ve sorumluluklari uzmanliklarina
gore belirli olmasina ragmen genigleyebilen

bir yapiya sahiptir.

Uyelerin sayisi sabittir.

Uyelerin sayisi ihntiyaca gore azalip artabilir.

Sadece miicadele ya da etkinlik i¢in sahaya

cikan Uyeleri kapsar.

Mucadele ya da etkinlige katilanlarin geri
planda bulunan ve onlara destek veren

batin tyeleri kapsar.

Basari ya da basarisizlik 6n planda gérinen

Uyelere aittir.

Basari ve basarisizlik ekibin tim Uyelerine

aittir.

Uyeler arasinda baglhlik zayiftir.

Uyeler arasinda siki bir baghlik vardir.

Turkge’'de ayaktakimi ya da gaylak takimi

gibi olumsuz anlamlarda

kullanilabilmektedir.

Tirk dilinde ylklenmis her hangi bir olumsuz

anlami yoktur.

Kaynak: Webber, Klimoski, a.g.e., s.264. ve Baltas, 2004, s.7.den uyarlanmigtir.

% slamoglu, a.g.e.,s.3-4.




1.1.2. Havacilikta Ekip

insan ihtiyaclarini karsilayacak mal ve hizmet iretmek ve sunmak icin
faaliyette bulunan bir 6rgiit > olarak var olan organizasyonlarda gerek sivil
havacilikta gerekse bir kamu hizmeti olan askeri havacilikla ilgili yapilanmada
EKY’nin en kritik kaynagi ekiplerdir. Bir ugakta murettebat olarak tanimlanan ugus
ekibini temel olarak kokpitte ugagi ugurmakla gdrevli pilotlar ve onlara yardimci olan
ucak ve gorev tipine gore diger personel olusturur. Kokpitte bulunan pilotlar ugagi
ucurma gorevini Ustlenmis olmalarina ragmen tek baslarina gorevin yapilabilmesi
icin yeterli degillerdir. Hic kimse bir isi tek basina gerceklestiremez. Her gdérevin
yapllmasinda ve bagarilmasinda mutlaka diger insanlarada ihtiya¢ vardir. EKY bir
ugusun basariyla gerceklesmesi icin katkida bulunan herkesi ekip kavraminin igine
dahil etmektedir. Dolayisiyla bir ugagi ugurmakla goérevli mirettebat ile ugusu
destekleyen her birey havacilikta bir ugus gérevinin yapilabilmesi i¢in olusan ekibin
bir Uyesidir. Havacilikta ekip, bir ugus goérevini icra etmek icin ortaklasa calisan
bireylerden olusur. Havacilikta bu bireylerin fiziki alanlari tamamen farkh ortamlari
icermektedir. Gerek c¢ift kisilik ucaklarda gerekse tek kisilik ugaklarda bulunan tim
pilotlarin kokpit disinda bulunanlarla, kokpitin disindakilerin ise kokpit ile uyum
icinde olmalari gerekmektedir®®. Bir ugus gorevinin icrasinda; ucakta bulunan pilotlar
disindaki diger murettebat ile, ugus 6ncesi, ugus esnasl ve ugus sonrasini iceren
tim safhalarda pilotlara yardimci olan, dolayli ya da dolaysiz olarak ugus goérevinin
basarisini etkileyen ugus planlayicilari, hava trafik kontrolérleri, kule personeli, radar
kontrolérleri, bakim ekipleri, ucus emniyet gorevlileri, saglik ekipleri ve aileler

havacilikta ekibin bir parcasidir.

Bireysel yetenekler ugus perfomansi igin gereklidir, fakat tek basina yeterli
degildir. Bireyler tek baslarina mikemmel olsalar bile ekip olarak muikemmel
c¢alismayabilirler. Ekibin basarili olmasi icin ekip Uyelerinin yapabileceklerinin en
iyisini yapmasi gerekir. Ancak havacilikta bazen bireysel gayretin maksimum
dizeyde kullaniimasi ekibin basarisini olumsuz etkiler. Clnkd herkesin maksimum
gayretle calismasi karsilikli kontroli engelleyecedi gibi, anormal durumlarda

kontrolii ele alabilecek birey kalmamasina da yol acabilir*®.

37 Coskun Can Aktan, “Yonetim Biliminin Dogusu: Tarihsel Bakis”, s.1-2.
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/tarihsel-bakis.htm, Erisim:16.18.2006.

38 Ucgus Ekibi Kaynaklan Yonetimi, Hv.K.K. Basilmamig Ders Notu, 2005, s.4.

* Elbasi, a.g.e.,s.35.

10



Bir ugus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yapilabilmesi icin ekip olarak
calisabilmek, ekip davraniglarini iyi anlayabilmek ve yalnizca ekip iginde anlamli

hale gelen asagida belirtilen bazi karakteristik 6zellikler vardir.

Limitler; fiziksel ve psikolojik olarak kimin ekibe dahil kimin hari¢ oldugunu
belirlememizi saglar. Ayni zamanda psikososyal davraniglar da ekip limitlerini
belirler. Sosyal olarak kabul edilebilir davranislar nasil yazili olmadan
belirlenebiliyorsa, ekip de kendi kabul edilebilir davraniglarini gizer ve bunun disina

¢ikanlari uyarir.

Rol; bir grup, takim ya da ekibin iginde yerine getiriimesi beklenen
davraniglar buatinududr. Rol, bir kisinin baskalariyla iliski halindeki davranisinin
sifatidir. Bu kavram davranislari aydinlatir. Rol davranigi, role uygun oldugu
distinilen hareket bigimidir*®. Rol belirsizlig§i bireyin kendisinden bekleneni tam
olarak anlayamamasi durumudur. Ekipler, bu rolleri kendileri belirlerler. Bazi
ekiplerde gorevi tam olarak yerine getirmek roli tanimlarken, bazilarinda ekip igi

iliskilerdeki basari rolG tanimlar.

Ekiplerde liderin rolt bazen resmidir bazen de grubun i¢inden ¢ikan ve resmi
bir ritbesi olmayan bir lider gibi de gayri resmidir. Roller ayni zamanda stati ve grup
ya da organizasyonlarda ki sosyal pozisyonla da baglidir*'. Hava yollarinda roller
c¢ogunlukla belirlenmigtir. Kaptan, ekibin lideridir. Gerekirse yardimci pilot bu rol{
Ustlenebilir. Kaptanin rolt yasal olarak belirlenmigtir. Diger roller organizasyonlarin
tanimlamasina, ya da ekibin tanimlamasina birakilmigtir. Bir ugus ekibinde en
yuksek statlyl tasiyan rol, tabii olarak liderlik rolidir. Lider, dolayli veya dogrudan

gruptaki hiyerarsinin basidir*?.

Ekip Uyelerinin davraniglarini dizenlemek igin yazili olmadan koyulmus
kurallar butinine “Norm” denir. Normlar (zerinde tartisiimaz ve yaptirimlari gok
guclididr. Normlar ekibin zor durumlarin altindan kolaylikla kalkmasini saglarlar.
Ekip Uyelerinden ne tir davranislarin beklendigini basitce ortaya koyarlar. Ekip
Uyelerinin arasinda utang verici problemlerin olmasini engellerler. Ekibin merkezi

degerlerini ve ekibi bir arada tutan degerleri acikca belirlerler®.

“0 Adair, a.g.e., 5.49-50.

“ Y.a.g.e., s.51.

42 Elbasi, a.g.e., s.35.

3 Daniel C. Feldman, “The Development and Enforcement of Group Norms Academy of Management
Review”, Vol. 9, No. 1, Jan., 1984, p.47.
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Statuler, ekip kurulusunda bireyler arasindaki degerlendirmeyi saglarlar.
Kokpitte statii pozisyonla belirlenir. Tipki roller ve statilerde bazi davranis
beklentilerini beraberinde getirirler. Kaptan en yiuksek statlye, dolayisiyla en etkin
glice sahip bireydir ve alt statlideki bireyler ona tabidirler. Tom Wolfe “The Right
Stuff” adli eserinde net belirlenmemis statllerin bir uzay programindaki etkilerini
anlatir. Astronot olacak pilotlar hazirlk programindaki en ylksek statiiye sahip
olduklarini disunurlerken, ugus doktorlari da astronotlarin uzaya ¢ikamayacagina
karar veren makam olduklarindan, en ylksek statiye sahip olduklarini
distnmektedirler. Boylelikle ekip bireyleri arasinda stati catismasi baslar.

Tatminkar bir is cikmasi imkansiz hale gelir** .

Otorite, teknik olarak otorite gii¢ ve etkinligin dogru olarak kullaniimasidir.
Otoritenin tam belirlenmedigi durumlarda kaza orani yiikselir. Ornegin askeri
ucaklarda yuksek ritbeli pilot, ikinci pilot olarak, dusik ratbeli pilot ise kaptan olarak
ucuyorsa kimin otoritesinin gecerli olacagi tartisma konusu olmus ve kazalara sebep
olmustur. Benzer sekilde otorite ¢ok glcli kullanildigi i¢in dismekte olan ucaga

yardim edemeyen yardimci pilotlar gérulmastir.

Sosyal etki, ekip aktiviteleri ile olusur, pozitif ve negatif etkileri vardir. Pozitif
etki “sosyal kolaylastirma” olarak adlandiriir. Ekip Uyesi diger uyelerin kendi
tarafinda oldugunun bilincinde ise performans artar. Latene, Williams ve Harkins’in
belirledikleri negatif etki ise “sosyal tembellik” olarak adlandirilir. Ekip Uyeleri
¢alisma esnasinda diger Uyelere fazlaca glvenir ve daha az c¢aligir. TUm bireyler

ayni durumda oldugundan, durumun fark edilip diizeltiimesi zorlasir.*®

Grup dusuncesi fikri Janis tarafindan 1984’te ortaya atilmistir. Bireyler
ekibe fazlaca bagli oldugunda onerileri tartismasiz kabul ederler. Farkli ¢ézimler
Uretme konusunda isteksiz davranirlar. Lider fikrini sdyledikten sonra farkli bir fikir

sdylemek, ekip diisliincesini bozacagi icin sessiz kalmayi tercih ederler.

Ucus gorevi sekil 2’de goruldigl sadece kokpitte bulununan pilotlarin kendi
kendilerine yapabilecekleri bir faaliyet degildir. Bir ugus gorevinin yapilabilmesi icgin
pek ¢ok bilgiye ve bunlari saglayan pek cok kisye ihtiyac vardir. Bu bilgiler ugusa

baslamadan dnce alinir, ugusta devam eder ve ugus sonunda degerlendirilir.

*“ Tom Wolfe, The Right Stuff, Published by Farrar, Straus and Giroux, Newyork, 1979, s.96.
* Elbasl, a.g.e., s.37.
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Sekil 2: Kokpit

N

PILOT f UCAK

ILisKisI Kurallar uygular
ILISKISI
Ugmayan /
Pilot
Ugan

Pilot

Ugus

NMihendisi
(var ise)

Kaynak: Steve Last, “Eliminating Cockpit-Caused Accidents”,
Error-Tolerant Crew Procedures for The Year 2000,
England, 2005, Erisim: 30.10.2006.
www.crm-devel.org/resources/paper/last/last.htm

Kokpitte bulunan mirettebat tarafindan bilinen gercekler, sekil 3'de
goruldagu gibi ekip olarak calisildigi, kaptanin ekibin lideri oldugu ve ekip Uyelerinin
bir organizasyonun pargasi olarak teknik ve dizen agisindan birbirine pek c¢ok

noktadan bagl oldugudur.

Sekil 3: Ekip Olarak Kokpit

Hava Trafik |

\ Kontol

‘?: __ i Yardimci
A / - i Pilot
Ucug Planlama | = | | miirettebat I
L
o

_________ oo ——— -y
________ 1 Emniyet Gorevlileri

e e -

Kaynak: Steve Last, “Eliminating Cockpit-Caused Accidents”,
Error-Tolerant Crew Procedures for The Year 2000,
England, 2005, Erisim: 30.10.2006.
www.crm-devel.org/resources/paper/last/last.htm
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Bu gercekler tartismaya agilamaz. Her hangi bir durumda kazanin sebebi
ugak veya bireysel olarak pilot degil, ekiptir. Kaza yalnizca pilotun basarisizligindan
degil, ekibin bir sebeple ritmi kaybetmesi ylzinden olmustur. Geg¢mis yillarda
Olimcll ucak kaza ve olaylari incelendiginde, miurettebat kendini blyUk bir
problemin icinde bulmus, ugak yapisal olarak ugabilecek durumda olmasina,
pilotlarin egitim seviyeleri ve saglik durumlari iyi olmasina ragmen ekip olarak

kaynaklar uygun kullanilamadigi icin kaza 6nlenememistir*®.

Ekip calismasinda herkesin degisik sorumluluklari vardir. Ekip hedefini elde
etmeye c¢alisirken, sorumlulugun da bir ekip elemanindan diger ekip elemanina yer
degistirdigi gorulebilir. Degisik durumlar ortaya ¢iktiginda ekip elemanlarindan birisi
liderlik rolinU Uzerine alir ve diger ekip Uyeleri bu elemanin ¢abalarini desteklemek
icin harekete gecerler. Ekip iginde kaptanin gérevi standart usullere uygun olarak
ugusu yoénetmek, klasik idarecilik sorumlulugunu kabul etmek, son karari vermek®*,
tecribelerini aktarmak gibi konulari kapsar. Ekipte tayin edilmis lidere uyan
kisilerden beklenen davraniglar yasal ydnetime itaat, gérevlerin kabull ve Uzerine
disen igleri yerine getirmek, kesinlesen kararlari hem s6ézle hem de hareketlerle

desteklemek ayni zamanda tedbiri ve kontrolii elden birakmamaktir.*?

Ucus ekibinin durum degerlendirme niteligi, ekibin durumu nasil
tanimladigina baghdir. lyi durum degerlendirmesi yapan ugus ekibi devamli olarak
degisen durumlari gézden gegirir ve gereken duzeltmeleri yapar. Bilgiler, ucak
performansi, ugus aletleri ve telsiz iletisiminden toplanir, kendi egitim durumlari ve
gecmis deneyimlerine gore ekip Uyelerince bireysel bazda degerlendirilir ve diger
ekip uyeleri ile iletisim yolu ile paylasilir. Bu sekilde profesyonel ugus ekibi
dogabilecek durumlara iliskin karar ve onerileri verebilecek kapasiteye ulasmis olur.
Eger bir ucus ekibi iyi bir performans gostermise bunun iki nedeni olabilir. Bunlardan
birisi sans digeri ise konu ile ilgili olarak 6zel bilgi, beceri ve uzmanhga sahip

bireylerin bu bilgilerini paylasip, ekibin bu avantajdan faydalanmasidir.

Ekiple yapilan goérevlerde deneyim ve yeterlilik tek basina hi¢ bir anlam
tasimamaktadir. Hava yolu organizasyonlari pilotlara mimkin olan en iyi kosullarda
ekip calismasini kabullenmis bireylerle birlikte gbérev yapma imkani saglamalidir.

Unutulmamalhdir ki, teknik yeterlilik, deneyim gibi énemli vasiflarin yaninda ekip

46 Elbasi, a.g.e.,s.38. )

4 Ekip Kaynak Kullanimi Hazirlama Dersleri, Ders Notlari, Tirk Hava Yollan (THY), Istanbul,1991,
s.43.

8 THY,1991, s.45.
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ruhuna sahip olmak ve EKY becerilerini kullanmayi bilmek ucak kaza ve olaylarini

énlemede &nemli rol oynamaktadir®®.

1.1.3. Kaptan Pilotun Yetki ve Sorumluluklan

Hava aracinin emniyetle, can ve mal guvenligini saglayacak surette sevk ve
idaresinden ve goérevin tamamlanmasindan birinci derecede sorumlu kisi hava
aracinin kumandani yani pilottur. Hava aracina kumanda eden pilota uluslar arasi
havacilik uygulamasinda ve mevzuatta hava araci kumandani (aircraft commander)
veya kumanda eden pilot (pilot in command), Turk sivil havacilik mevzuatinda ve
uygulamasinda da “kaptan pilot” veya kanunda kullanilan tabirle “sorumlu kaptan

pilot” denilmektedir®®.

Havaciligin ilk yillarinda, hava araci gemilere benzetilmis ve bunun igin hava
gemisi olarak adlandinimistir. Bu benzerlik nedeniyle, hava aracinin kaptani da bir
gemi kaptanina benzer rol ve fonksiyonlara sahip olmus ve ugus sirasinda ugaginin
tam olarak kontroliine sahip olan pilot, havada yalniz basina, etkili haberlesme arag
ve vasitalarindan ve karar verirken kendisine yardimci olacak birisinden yoksun
olarak ugmus ve hava aracinin emniyetinden de sorumlu tutulmustur. Bu

sorumluluklari onunla paylasacak bagka bir kisi olmamistir.

Havaciligin baslangicinda tek pilotla ugurulan hava araclarindan baska hava
aracl yok iken, hava aracinin kumandani veya kaptanin yetki ve sorumluluklarida
olmamaistir. Havacilik endUstrisinin gelisimi ile birlikte yardimci pilot, ugus
muhendisi, kabin gorevlileri, ugus planlayicilar, trafik kontrolorleri ve teknisyenler gibi
hava araci operasyonunda rol alan kisilere yenileri eklenmistir. Bu yeni aktdrlerin
yaninda haberlesme araclari ve metodlari da bas déndurici bir hizla gelismis ve
hava araci kumandaninin diger bir idade ile kaptanin karar ve yetkileri

sorgulanmaya baglanmistir.

Hava aracinin kumadani, hava aracinin kaptani olarak ugus goérevininin
icrasindan, hava aracinin ve hava aracinda bulunan her seyin emniyetinden ugus
suresince sorumludur. Ucgugla ilgili tim kararlari vermek, uygulamak ve
uygulatmakla yukimladuar. Karar ve eylemleri sadece kendisini ve hava aracini degil,

hava aracinin sahibini, yolcularini, bagaj ve yuk ilgililerini, sigortacilari, hava trafik

49 Elbasi, a.g.e., s.39.

%0 Yagar Oztiirk, “ Sivil Hava Araci Kumandaninin veya Kaptanin Yetki ve Sorumluluklari”
http://www.talpa.org/documents/SIVILHAVAARACININKUMANDANININHAKVEYETKILERI.doc,
Erisim: 12.10.2006.
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kontrolorlerini, yerylzindeki Uglincl Kisileri, hava aracinin yapimcisini, hava
sahasinda uctugu Ulkenin ve tescilinde bulundugu ulkenin havacilik otoritelerini,
kural koyuculari ve bu listeye dahil edilebilecek birgok kisi ve kuruluslari

etkileyecektir.

Havaciligin ilk yillarindan itibaren uzun bir sire hava araci kumandaninin
statiisl, hak ve yetkileri ile sorumluluklarinin bir hukuki temeli mevcut degildi. Ancak
uygulanabilirligi dlclisiinde genel hukuk kurallari icerisinde bir uygulama s6z konusu
idi. Bu konudaki ilk hukuki dizenleme, ABD’nin 1938 yilinda koymus oldugu
kurallarla yapilmis ve hava araci kumadaninin hukuki otoritesi diizenlenmistir. Bu
kurallarla hava araci kumandaninin ugus operasyonu ve ucgus guvenligi icin nihayi
yetkili ve sorumlu oldugu, ugus sirasinda hava aracinin operasyonunda, diger ugus
murettebati Uzerinde ve ugus sirasindaki gorevleri Uzerinde sinirsiz otoriteye ve tam

kontrole sahip oldugu belirtilerek hukuki bir zemine oturtulmustur®".

ABD’den sonra hava araci kumandaninin hukuki statlsuni dizenleyen
kurallar diger Ulkelerde de zamanla yUrarlige konulmustur. Turkiye'de yuaruralulikte
olan 2920 sayili Tdrk Sivil Havacilik Kanunun 100. maddesinde, kaptan pilotun
genel yetki ve sorumluluklari diizenlenmigtir. Bu madde hikmine goére; “sorumlu
kaptan pilot hava aracinin, can ve mal givenligini saglayacak surette sevk ve
idaresinden birinci derecede sorumlu olup, olagan Ustu durumlarda gereken
Onlemleri almaya vyetkilidir’ denilmistir. Uluslararasi metinlerde kullanilan “ugak
kumandani” yerine “sorumlu kaptan pilot” s6zcligu kullanilan kanunun bu
ifadesinden, kaptan pilotun hava aracinin sevk ve idaresinden birinci derecede
sorumlu oldugu ancak onunla birlikte diger mirettebatinda sorumlu oldugu anlami

¢lkmaktadir.

Kanunun 105. maddesinde Turkye'nin katilmis oldugu 1963 tarihli Tokyo,
1970 tarihli Lahey ve 1971 tarihli Montreal s6zlesmeleri hiikiimleri sakhdir denilerek,
adi gecgen uluslar arasi s6zlesmelerde yer alan hikumler de, “kaptanin yetki ve

sorumluluklari” icinde kabul edilmistir®.

Ucus ekibi icerisinde kaptanin roli 6zel bir sorumluluk tasir. Her ekip
elemani kendi ekip pozisyonunun gerektirdigi bilgi ve ehliyete sahip ve gorevini aktif
olarak planlamak ve yUritmekten sorumludur. Buna ragmen ugusun sorumlu

kaptani ucusun tim olarak idaresinden ve gozetiminden sorumludur. Bu makama

1 Oztiirk, a.g.e., s.1.
%2 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, http://www.tursab.org.tr/content/turkish/uyeler/KANUN/TURKSIV.htm,
Erisim: 20.12.2006.
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saygl duyulmasi her zaman zorunludur. EKY becerilerinin dgdrenilmesi ve tatbik
edilmesi hi¢ bir sekilde kaptanin otoritesini azaltmaz. Gergekte etkin bir kaptan bu
becerileri ekibin performansini en Ust dizeye ¢ikartmak igin kullanir. Kaptanlar,
murettebatini ve ekibi olusturan diger bireyleri ugusu gergeklestirecek birer personel

olarak degil, ekibin bir pargasi olarak gérmelidir.

1.2. KAZA KAVRAMI VE HAVACILIKTA KAZA
1.2.1. Kaza Kavrami

Kaza, can veya mal kaybina veya zararina neden olan kétlu olay, durum
demektir. insan, malzeme ya da dogal kaynakli nedenlerle can veya mal kaybina
veya zararina yol agan kazalarin; ne zaman olacagi, nasil olacagi veya gelisecegi,
nerede olacadi veya olusacadgl, ne siddette olacagi veya zarari, ne kadar kiginin ne

oranda zarar gbrecegi kesin olarak bilinemez.

Kazalarin olusumunu engellemek i¢in tamamen tehlikeden arindiriimis bir
ortam disinmek neredeyse olanaksizdir. Kazalari dnlemek i¢in kaza potansiyeli
olan kaynaklari tanimak ve bu kaynaklarin yarattigi tehtidi tehlikeli durum meydana
gelmeden 6nce yok etmek gerekir. Gecmis kaza ve olaylarin dikkatli bir sekilde
analiz edilmesiyle gergek neden bulunarak, onun tekrar kaza ve olay yaratmasina
mani olunabilir. Bununla beraber, kaza ve olaylarin analizi yapildiginda, kaza ve
olaylarin sebeplerinin her durumda birbiri ile irtibath olmadigi, bazen gelisigliizel tek

bir sebepten de meydana gelebildigi gérilmistiir’.

Sekil 4: Kazanin Meydana Gelisi

TEHLIKE =P | HATA/ARIZA =P

OLAY/OLAYLAR

A KAZA
ZINCIRI

Kaynak: Hv.K.K.ligi Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza
Onleme Ders Notu, 2nci Ana Jet Us Ugus Egitim Merkezi K.lig1,
1995, izmir, s.8.
Kazalarin meydana gelmesine neden olan kaynaklar énceden tespit edilerek

kaza yaratma ihtimali olan tehlikeli durumlar kontrol altinarak tehlikeler ne kadar

%3 Kaza Onleme Ders Notu, s.15.

17



kontrol edilmeye c¢alisilsa da insanin oldugu yerde alinan risklere bagli olarak hata
olma veya bir arizanin meydana gelme olasiligi her zaman vardir. Gérevin karmasik
ya da basit olmasi da olasiligin seviyesini belirler. Sekil 4’de goruldugu gibi tehlike
iceren bir gdrevin yerine getiriimesi esnasinda hata yapma veya ariza meydana
gelme ihtimali dolayisiyla da kaza ve olay meydana gelme olasilidi, alinan risk

seviyesi ile de dogrudan iliskilidir*.

1.2.2. Havacilikta Kaza Kavrami

Ucak kazasi, bir ugagin ucgus ile ilgili olarak belli bir élgide hasarini veya
yaralanmalari ifade eder. Birgok degisik tanimi vardir. Ancak en genis kullanma
alani olan tanim Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAQO) tarafindan geligtirilmig
olanidir®®. Kaza, bir kisinin ugaga ugus amaciyla binmesinden kisinin ucag: terk
etmesine kadar gecen sure icinde, ucagdin calistirimasindan, ucgaktan ayrilan
pargalardan her hangi biri veya dogrudan ugagin etkisi ile temasa maruz kalarak
zarar vermesi, ugagin hasar gérdigu veya yapisal bir arizanin oldugu her hangi bir
durumda birinin 6limcul veya ciddi bir sekilde yaralanmasi, ugagin tamamen kayip
veya tamamen ulasilamadi§i durumlar olarak tanimlanmistir®®. Ugak olay ise bir
ucagin kullaniimasiyla ilgili olan, ugus emniyetini etkileyen ya da etkileme ihtimali
bulunan kaza disi olaydir®”. Baska bir tanimla bir kazanin neredeyse meydana

geldigini gdsteren kosullarin bulundugu olaydir.

Bir kazanin nadiren tek bir sebebi vardir. Makine kendi kendine durup
dururken ariza yapmaz bir yerinde mutlaka insan etkisi vardir. Kaza incelemesinde
ilk akla gelen temel sebepler pilot hatasi veya malzeme hatasidir®®. Kazalar, tipik
olarak birgok farkl sebebin kombinasyonudur. Her bir sebep tek basina ele
alindiginda genellikle 6nemsiz olarak gorulebilir. Ancak, diger sebeplerle bir araya
geldigi zaman bir kazaya sebep olan ve ilgisiz gibi gériilen zinciri tamamlayabilir®®.
Emniyet veya kaza 6nleme programlari, olaylar zinciri tamamlanmadan énce bu
sebepleri belirlemeyi ve ortadan kaldirmayi hedefler. Kazalari sifira indirmek
mUmkinmudir diye soruldugunda cevap teorik olarak mimkindir olsa bile gergcek

bunun mimkin olamayacagidir. Bu sonucu yasanan kaza ve olaylar géstermektedir.

% Kaza Onleme Ders Notu, a.g.e. s.8.

% Ucus Emniyet Programlan Yonetim El Kitabi, Ucus ve Yer Emniyet Okul Komutanlhigi, T.C.Hava
Kuvvetleri Komutanhgi 2 nci Ana Jet Us Komutanhgi, izmir, 1995, S.27.

% Kaza-Kirim inceleme Kitabi, s.3.

vag.e.,s.21.

®vy.age.,s.9.

% Kaza Onleme Ders Notu, Hv.K.K.Iigi Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, 2 nci Ana Jet Us
Ugus Egitim Merkezi K.igi, 1995, izmir, s.9.
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Herhangi bir goérev de risk ¢ok disuk tutulabilir ama sifira indirgemek imkansizidir.
Zaten havaciligin kendisinin bir risk oldugu dusunulurse, risk sifira indirilemedigine
gore kazalar da sifira indirmek imkansizdir ® . Kazalar genellikle kullanilan
malzemenin kendisinden ¢ok onun kullanilig bigimiyle iliskili olup bitlin kazalarin
sebepleri ise insanlarla baglantidir. Havacilik dogasi itibariyle tehlikelidir. Cogu
havacilik tehlikesi bir olayla veya bir kaza ile sonuglanmayabilir. Meydana gelen
kazalarda ucgak, ya yetersiz olarak dizayn edilmistir ya uygun olarak Uretilmemistir ya
pilot tarafindan gerektigi sekilde kullaniimamistir ya da ugaga yanhs bakim
yapilmistir. Bu ¢ergevede insana gliven duymak gerekir. Bu guiven ihtiyaci ucak icat
edildigi ginden beri ¢cok fazla degisiklige ugramadan ayni kapasite ve limitlerle

giiniimiizde de devam etmektedir®'.

Tablo 2: Dort M’in Tipik Karakteristikleri

INSAN MAKINE CEVRE GOREV
Yas inis Takimi Tipi Giinin Saati idari Ugus
Boy Kanat Tipi Isi Derecesi Yolcu Tasima
Agirlik Bakim Durumu Ruzgar Yonu Kargo Tasima
Saghk Durumu Yakit Durumu Ruzgar Hizi Akrobasi
Deneyimler Yik Durumu Hava Tahmini Test Ugusu
Yaradilig Ozellikleri Seyir Hizi Pist Durumu Tecriibe Ugusu
Kisilik Ozellikleri Aydinlatma Meydan Irtifasi Parasut Atlatma
Yorgunluk Motor Tipi Ay durumu Kontrol Ugusu
V.b. V.b. V.b. V.b.

Kaynak: Hava Psikolojisi, Hava Kuvvetleri Komutanhgi, Hava Egitim Komutanlhg,
Hv.Bas.ve Nes.Md.lugu, Etimesgut, Ankara,1975, s.8

Bir ugus ortaminda siirekli olarak dért faktdr vardir. Bu dért faktére ingilizce
isimleri M harfiyle basladigi igin dort M faktérii denilmektedir. Bunlar, insan (Man),
Makine (Machine), Cevre (Medium), ve Goérev (Mission)dir. Aralarindaki karsilkli
etkilesimin 6nemini ortaya cikartmak gerekmektedir. Bu faktorlerin her biri ile ilgili
dzellikler, bir ucus gérevini tanimlamak icin derli toplu bir yol ve usul saglar®.
M’lerin birindeki degisiklik éburlerini de etkiler. Tablo 2°de dort M’in her biri ile ilgili bir

€ Richard H.Wood, Aviation Safety Programs, A Management Handbook, Jeppesen sanderson
Training Products, Wahington, 1997,s.17.

o1 Ugus Emniyet Programlari Yénetim El Kitabi, s.57.

2 Hava Psikolojisi, Hava Kuvvetleri Komutanligi, Hava Egitim Komutanhgi, Hv.Bas.ve Nes.Md.lugu,
Ankara,1975, s.5.
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miktar érnek durum verilmigtir. Tabloya g6z atilirsa dért M’in her birinin ¢esitli
sekillerde degisebilecedi gercedi hemen anlasilir. Kazalar genelde, insan, makine,
ortam, goérev ve bunlarin sevk ve idaresi gibi tum faktorler arasindaki karsilikli
etkilesim sonucunda meydana gelmektedir. Verilen yanlis yon bilgisi, bir karsi rizgar,
arizali bir alet ya da pist Uzerindeki bir engel, bir pilot igin rahat bir ugusu, bir acil

duruma doénustirip bir kazanin olmasina neden olabilir.

Ayni zamanda bir ugusun emniyetle bitirilip bitirilemeyecegi konusu ile
yakindan ilgili olan doért M’e, Yonetim (Management) faktorini de ekledigimiz
zaman havacilikta kaza Ureten faktorler 5M faktért olarak genel bir tanimlamaya
tabi tutulabilir. Bu faktorlerin aralarindaki etkilesimi sekil 5’deki gibi belirtmek

mumkundur.

Sekil 5: Kaza Ureten Faktorler (5M)

Yd&netim

Kaynak: HKK Ucus ve Yer Emniyet Okul Komutanlg,
Kaza Onleme Ders Notu, 2nci Ana Jet Us Ugus Egitim
Merkezi K.h@1, 1995, 1zmir, s.10.

1.2.2.1. Kazalarda insan Faktorii

GunUmuizde insansiz hava araclari kullanilmaya baslanmis olsa da halen
daha hava araclarinin hemen hemen tamaminda insanlar kullaniimakta, insansiz
hava araclari da yine yerden insanlar tarafindan yonlendiriimektedir. insanh ya da
insansiz ucguslar insanin, ucus faaliyetinin emniyetle yerine getirilerek goérevin
basariimasinda en dnemli etken oldugu goérulmektedir. Arastirmanin konusu olan
pilotlar, ucak tipine gore tek kisilik ugaklarda bir pilot olabildigi gibi nakliye ve bazi jet
ucaklarinda birden fazla pilotu icerebilir. Bir ugus gorevinin icrasinda en onemli

unsur, ucag! uguran pilotlar ve hava da ve yerde ugus gdrevinin basariimasi igin
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onlari destekleyen diger ekip Uyeleridir. Pilotlarin yasi, daha 6nceki tecriibe ve
egitimleri bellidir, belirli bir kisiligi ve ruh hali vardir. Bu ézellikler daha da arttirilabilir.
Her ugus godrevinin basarisinda pilotlarin bu iyilik hallerinin insan hatasini azaltma
da énemli bir husus oldugunu kabul edilmektedir®®. Kazalar, ucusu saglayan ekip
Uyelerinin birinin ya da birkaginin goérev sorumluluklarinda kontrolin azaldigi
durumlarda meydana gelir. Kazaya neden olabilecek olagan disi durumlarda
dizeltici islem yapacak yegane unsur insandir; dolayisiyla ugak s6z konusu
oldugunda c¢odunlukla bu insan pilot olmaktadir. Kazalar genelde pilotlarin
zaaflarindan kurtulmanin yolunu tam bilememesi ve bilissel becerilerin yeterince iyi

kullanilamamasinin yarattigi tehditlerden olusmaktadir®,

Gunumuzde havacilik kazalarinin incelenmesi konusunda genis bir uygulama alani
bulan 5M faktorlerinde insan ogesi merkezi bir koordinatér goérevini yerine
getirmektedir.®® Sekil 6’da belirtildigi gibi, sistemde her bir faktdr birbiriyle iliski

icindedir ve birbirinden girdi alir. Faktorler arasindaki karsilikli etkilesim ve iliskiden

Sekil 6: Kontrol Sistemi Olarak 5 M Faktorleri

YONETIM  J

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, Kaza
Onleme Ders Notu, 2nci Ana Jet Us Ugus Egitim
Merkezi K.Iig1, 1995, I1zmir, s.15.

dolayi her yeni durum diger faktorin etkilenmesini saglar ve kendi de cevap verir.

Sistem istenen cevaplar alindi§i sirece dengeli bir sistemdir. Belirli durumlarda

% Hava Psikolojisi, a.g.e., s.6.

% Robert Baron, “Why are Routine Flight Operations killing Pilots and their Passengers?”, The Aviation
Consulting Group, The Human Performance Stiuation Awareness and Automation Technology
Conference, Daytona Beach, 2004,s.2. http://www.iflyamerica.org/routine flight operations.asp,
Erisim: 12.08.2006

% Kaza Onleme Ders Notu, s.15.
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istenen cevap alinamiyorsa sistem bozulmustur ve denge, degisik bilgi ve cevaplar
yoluyla tekrar saglanmalidir. Sistemin belli bir kapasitesi vardir. Cok veya karisik

yuklemeler kontroliin kaybolmasina neden olabilir.

insan sistemdeki en karmasik égedir. insanin giivenilirligini iki faktor sekteye
ugratmaktadir®. insanin; olaylar karsisinda akilcil kararlar verebilecek diizeydeki
kabul edilebilir is ylUklu sinirini belirleyen yiiklenme kapasitesi karmasik ve
onceden bilinmeyen etkenlerle degismekte ve insanin ayni anda yapilabilecek is
yuki ve islevselligi belirleyen anhik kapasitesi olgllip dogru veri alinamamaktadir.

Bu iki sebep insani kazalarda birinci sebep faktort yapmaktadir.

Sekil 7: Emniyet Siniri

Gorev Gereklilikleri
Zaman —

Ugus Onceci Taksi  Kalkig Dz Ugus  Yaklagma&inis Taksi

Kaynak: “Tecniques of Flight instructors” ,
http://www.dynamicflight.com/avcfibook/instruction techniques/,
Erisim: 18.08.2006

Kazalar, ugus gereklilikleri pilot kapasitesini ge¢tigi zaman meydana gelir. Bu

iki faktdér emniyet sinirini olusturur. Sekil 7°de gorildigu gibi emniyet siniri yaklasma
ve inis safahalarinda en dusuktir. Bu noktada meydana gelecek bir acil ya da
beklenmeyen bir durum pilotun kapasitesinin disina c¢iktiginda kaza ya da olaya

neden olma ihtimali yiiksektir®’.

Yapilan kaza incelemelerine, gore sekil 8de goéruldigu gibi bir ugus
gorevinin en riskli safhalarini ugus ekibinin en dikkatli olmasi gereken kalkis ve ilk

tirmanis ile inis safhalaridir.

€ Kaza Onleme Ders Notu, s.16.
&7 “Tecniques of Flight instructors”, http://www.dynamicflight.com/avcfibook/instruction _techniques/,
Erigim: 18.08.2006
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Sekil 8: Kaza Oranlari

Safhalara Gore Kaza Oranlari
Ugus Kalki '
Oncesi llk Tirmanig Diiz Ugus Alcalma Manevralaf Yaklagsma Inis Diger
Tirmanig

%2 %13 %60 %10 %11 %3 %1

Ucus Zamanina Gire Kaza Oranlan

Kaynak: “Tecniques of Flight instructors” ,
http://www.dynamicflight.com/avcfibook/instruction_techniques/,
Erisim: 18.08.2006

1.2.2.2. Kazalarda Makine Faktori

Eger bir insan ugacaksa ugabilen bir makineye ihtiyaci vardir. Bu makinenin
Ozellikleri temelde ugus emniyetine artiracak yonde belirlenmistir. Makine ile ilgili
ayrintilar insan performansi ve kaza 6nleme konularini incelemek isteyen Kisiler igin
oldukga ilgingtir. Makinenin tipi nedir? Bakim durumu nedir? Adirligi ne kadardir? Ne
kadar yakiti vardir? Minumum ve maksimum surati nedir? Bu ve benzeri sorular bir
kazayl anlamaya caligirken akla gelen pek g¢ok sorunun bir kagidir. Havaci
davraniglarini inceleyen bir kisi, yapilan davranisi degerlendirebilmek igin ugulmakta

olan ugakla ilgili ayrintilari bilmek zorundadir®.

Bir ugagin teknolojisi arttikga kullanilan cihazlar daha detayli ve karmagik
olmaya baglamaktadir. Teknolojideki gelismelere ragmen hala tasarim, Uretim veya
bakim alaninda pek ¢ok tehlikeler devam etmektedir. Arzu edilen emniyet seviyesini
saglamak icin buna uygun bakim ve kontrol programlarinin gelistiriimesi
gerekmektedir. Ugagin bir parcasinin émri slresince arizalarin normal olarak (¢

belirli safhada ortaya giktigi goriilmektedir®.

® Hava Psikolojisi, a.g.e., s.6.
% Kaza Onleme Ders Notu, a.g.e., s.12-13.
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o Genellikle 6mrindn ilk ginlerinde ortaya ¢ikan yetersiz tasarim ve uretimden

kaynaklanan baslangi¢ arizalar,

o Genellikle faydali émir slresini azaltan, parcanin takildigi Uniteye veya

kullanim sekline uyumundan dolayr meydana gelen beklenmedik arizalar,
e Bir par¢anin yipranmasi sonucunda meydana gelen arizalardir.

Bu safhalari ifade eden ariza olusumu modeli Sekil 9°da oldugu gibi tipik bir

banyo kiveti seklinde gosterilebilir.

Sekil 9: Ariza Olusumu Modeli

Yopranma ve

. Erken - Tesadufi
~ Bozulum Tesadiafl Bozulum Bozulum
N
T
©
=
Tj.. Sabit Bozulum Hizi
@
- Ya
Burn-in Faydali Kulanim Safhasi Yipranma ®
Safhasi
Safrhasi

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, Kaza
Onleme Ders Notu, 2nci Ana Jet Us Ugus Egitim
Merkezi K.hig1, 1995, Izmir, s.13.

1.2.2.3. Kazalarda Cevre Faktorii

Ucaklar havada, karada ve denizde calisirlar. Her ortamin ugusu etkileyen
Ozellikleri vardir. Bir pist engebeli, kotl i1siklandiriimis ya da yanlis isaretli olabilir.
Deniz calkantili ve kuvvetli akintil olabilir. Hava acgik, kapali ya da rizgarli, isi
derecesi fazla ya da az, ortam gece ya da gindiz olabilir. Pilotlar hic kuskusuz
rizgar, hava, arazi ve diger ortam 6zelliklerini goz édniinde bulundurmadan her hangi

bir ugus gdrevini planlayamaz’.

Kaza Ureten faktorler olarak cevre, dogal ve insan yapisi olmak Uzere iki
sekilde ele alinmaktadir’’. Dogal gevre, hava, arazi yapisi ve diger dogal olaylardir.
Dogal gevrenin ortaya cikardigi is1, ruzgar, yagmur, vb. tamamen insan kontroli
disindadir. Bunlarin éniine gecilemeyecedi igin bunlardan uzak durulacak ortamlar

segilmelidir. insan yapisi ise fiziki cevre ve fiziki olmayan gevre olmak lizere ikiye

" Hava Psikolojisi, a.g.e., s.6.
" Kaza Onleme Ders Notu, a.g.e., s.13.
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ayrilir. Fiziki ¢evre insan yapisi olan tesisi ve malzemeyi kapsar. Fiziki olmayan
cevre ise sistemin nasil galismasi gerektigini belirleyen emir, talimat v.s. usulleri
kapsar. insanlarin dogal yapilarindaki 6zelliklerinden dolayi degisikliklere uyum
saglamak istememesi ya da gerekli tedbirleri almak igin motivasyonlarinin yetersiz

olmasindan dolay ¢evre faktorl kazalarda énemli rol oynamaktadir.

1.2.2.4. Kazalarda Gorev Faktori

Her ugusun bir amaci vardir. ister yolcu tasima ister yiik tagima isterse
askeri bir gérev olsun bir is basarmak amacindadirlar. Ugusun tam olarak
anlasiimasi gorevle ilgili bilgilerin tam olarak bilinmesine ihtiyag gdsterir’?>. Gérev
hazirhgi yapilabilmesi i¢in gérevin ayrintilarinin bilinmesi ve ona goére gorevi
etkileyen tehditlerin analiz edilip, ortaya c¢ikan tehlikelerin yarattigi risklerin

deg@erlendirilmesi gerekir.

Maksimum emniyet ve etkinlikle gorevin icra edilmesi, organizasyon felsefe
ve emniyet kultird ile dogrudan baglantilidir ve bir gérevin yerine getiriimesinde ne
kadarlik bir riskin kabul edilebilecegi konusunda karar verecek olan makam
organizasyonun Ust yoOnetimidir. Bir sistemin etkinligi arzu edilen emniyette
calismasina baglidir. insan ve makine tizerindeki yiklerin belirli bir seviyenin lizerine
artirllmasi1 emniyetle ¢alisan bir sistem Uzerinde olumsuz etki yapar. Havacilii ele
aldigimizda, bu seviyeden itibaren, ugus esnasinda, insanda muhakeme hatalari,
malzemede ariza ve hasarlarin meydana gelmesi ihitmali vardir’®. Gérev planlamasi
yapilirken tehditlerin yaratacagi tehlikeler ve bu tehlikelerin kabul edilmesiyle alinan
risklerin organizasyon yararina yonetilmesi gorevin yapilip yapilmamasina dogrudan

etki edeceginden alinan asiri risk kaza olma ihtimaline de etki edecektir.

1.2.2.5. Kazalarda Yonetim Faktori

Kaynaklarin tahsisini sadece yo6netim yapabildigi icin, bir organizasyonda
emniyet ve kaza onleme sorumlulugu da yonetimdedir. Yonetim uygun calisma
ortami, yeterli editim ve kontrol, dogru tesis ve donanim, motivasyon gibi bir¢ok
faktdéri yonetim iglevleri cercevesinde yonetmekten sorumludur. Bir havacilik
organizasyonunda emniyet herkesin igidir. Herkesin kendi hatalarinin yaratacagi
sonugclarin farkinda olmasi ve ondan kaginmak igin gaba harcamasi gerekmektedir.

Sadece isi yapan degil isi yaptiran, yani yénetim de, organizasyondaki herkesin

"2 Hava Psikolojisi, a.g.e., s.6.
I Ucus Emniyet ve Felsefe Kavrami, Hv.K.K. Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, (Basilmamig
Ders Notu), 2nci Ana Jet Us Ugus Okul Komutanligi,1994, s.5-6.
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emniyetin farkina varmasi igin bu temel motivasyonunu yerine getirmekten
sorumludur. Yoénetimin kazalari engellemek igin bir emniyet kiltiri olusmasi
yoniunde faaliyet gostermesi gerekir. Emniyet kultart ferdi olmayip, bir degerler ve
davraniglar sistemi, bir yasayis seklidir. Yonetim ve galisanlar tarafindan yaratilir ve
ortaklasa paylasilir. Paylasilan aliskanliklar ve benimsenen davranig tutum ve
degerler o organizasyonun kiiltiriidir . Organizasyondaki bu emniyet kiltiir(,
gorevin yapilip yapilmamasinda verilecek kararlarda ortak bir anlayis yaratacaktir.
Yoénetimin organizasyon menfaatlerini ilgilendiren pilot kararlarinin sonuglari
acisindan pilotlara esit mesafede yaklasmasi ile, pilotlar tarafindan 6zgtirce verilen

kararlarin dogrulugu kazalarin azalmasi yoninde katki saglayacaktir.

1.2.2.6. Kaza Ureten Faktorlerin Birbirleriyle iliskisi

Bir makine insan tarafindan tasarlanir, yapilir ve calistirilir. Dolayisiyla
makinenin bir arizasi gercekte insan hatasidir. insan uyum saglayabilen bir yapiya
sahiptir. insan makinenin tasarimi ve imalatindan kaynaklanan birgok yetersizligi
telafi edebilir. Bir gorev tipi, pilot Gzerine artan dlgide gerginlik ve baski yaratabilir.
Bu da onun yeteri kadar egitim gérmedigi ya da hazir olmadidi bir durumun igerisine
girmesine ve hata yapmasina sebep olabilir. Bilinen bir ¢cevresel tehlikeyi ortadan

kaldirmamak veya ondan kacinmamak da bir insan hatasidir’®.

Birgok sistemde oldugu gibi, havacilikta da tehlikeler, saydiimiz bes kaza
faktoriinin ara yuzlerindeki problemlerden kaynaklanmaktadir. Emniyet, gorevin (g
temel 6gesi olan insan, makine ve ¢evre biatinlesmesini ihtiva eder. Ancak hepsinin
de Uzerinde organizasyon politikasini yapan ve kaynaklari organizasyonun hedefleri
dogrultusunda kullanan yonetim vardir. Yénetimin; ucgus ekibinin performansinin
dismesine ve hata yapmasina sebep olan unsurlarinin neler oldugu, ucak kaza ve
olaylarinin azaltiimasi i¢in bu konulara yonelik olarak nasil bir organizasyon yapisi

olusturmasi ve emniyet politikasinin ne olmasi gerektigi konusunda yeri dnemlidir’®.

Her unsur birbiriyle etkilesim icindedir. Ayni sekilde, bir unsurun icerisindeki
bir tehlike ortadan kaldinldigi zaman, digerleri Gzerindeki etkisi de azalacaktir.
Bunun igin ise yonetime buylk gorevler dismektedir. Kazalarin olusumunda

genellikle tek bir olay degil bir olaylar zinciri rol oynamaktadir. Bir tanesi igindeki bir

™ ismail Bakan, Tuba Biiyiikmese, Cetin Bedestenci, Orgiit Kiiltiirii, Teorik ve Ampirik Yaklasim,
Aktuel Yayinlari, 2004, s.15.

’® Kaza Onleme Ders Notu, a.g.e., s.4.

7 Erding Bahtisen, “Ugak Kazalarinda insan Faktérii ve Kokpit Ekibi Performansinin Gelistirimesine
Yoénelik Ugus Emniyet Yonetim Uygulamalar”, (Yayinlanmamis Yiksek Lisans Tezi), Kocaeli
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2001, s.28.
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tehlike, hepsinin de icinde bulunabilecegi bir kaza zincirini baslatabilir. Sekil 10’da
goruldigi gibi olaylar zinciri makine, uygulama ve insan faktori olmak Gzere (¢

temel unsuru icermektedir’”.

Sekil 10: Hatalar Zinciri

Insan Fakrori

Kaynak: Crew Resource Management Initial Course,
NATO AEW E-3A Component, Crew Training
International Inc., Memphis, TN, USA, 2003, s.1-2.

¢ Makine: Kullanicinin gérevi esnasinda makineden kaynaklanan, motor

arizasl, radar arizasi, telsiz arizasi vb, problemleri,

e Uygulama: Dékiman ve kontrol listelerinde belirtilen standart usullerin

uygulanmasi esnasinda yapilan eksikliklerden kaynaklanan problemleri,

+ insan faktérii: Durum muhakemesi, gérevin yapilmasindaki dnceliklerin
belirlenmesi, dikkat yogunlugu, iletisim, karar verme ve koordinasyondan

kaynaklanan problemleri icerir.

Hatalar zinciri kavrami insan kaynakli hatalarin olusturdugu bir sirali hatalar
zincirinin bir kaza veya olayla neticelenmesini agiklamaktadir. Kazalarda ¢ok az
oranda ¢ok acik dnlenemez sebepler vardir. Kazalar genellikle bir hatalar zincirinin
sonucunda meydana gelir. Hatalar zinciri, operasyonel faktér ve insan faktéri olmak
Uzere iki bélime ayrilabilir. Kazanin olusumuna neden olacak olaylari bilmeden
yaratan ugus ekiplerinin bu durumu engelleme sansi mevcuttur. Ugus ekipleri, bu

zinciri bazen bilerek bazen de farkina varmadan yeni halkalar eklerler. Ugus ekipleri

" Crew Resource Management Initial Course, NATO AEW E-3A Component, Crew Training
International Inc., Memphis, TN, USA, 2003, s.1-3.
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hatalar zincirindeki halkalari tanimak igin egitilse ve ne yapacagini bilse dahi, daha
Once yasanmig kazalarin ayni sekilde neticelenme olasiligi ayni degildir. Flight
Safety Int. tarafindan otuzdan fazla kaza Uzerine yapilan arastirmada ugus ekipleri
kazaya neden olabilecek hatalar zincirinin en az Gglinin, ortalama olarak yedisinin
farkina varmistir. Bu zincirin sadece bir halkasini bile, yakalamis olmak olayin
gelisimini tamamen degistirebilir. Tanimlanabilen bir veya daha fazla hata halkasi
tiim hatalar zincirinin tanimlamasi igin ortam olusturabilir’®. Bir kazanin hatalar zinciri
sekil 11’de oldugu gibi gosterilebilir. Hatalar zincirini olusturan halkalarin bir
tanesinin veya daha fazlasinin ortamda goriliyor olmasi kazaya sebep olacagi
anlamina gelmese de riskin artmasina sebep olabilir. Bu sebeple ugus ekiplerinden

beklenen, kaynaklari uygun kullanimi ve etkin risk ydonetimidir.

Sekil 11: Bir Kazanin Hatalar Zinciri
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Kaynak: Mehmet Mailmail, Ekip Kaynak Yonetimi Sunumu,
11 nci Hava Ulastirma Ana Us K.li§1. Ankara, 2005.

Kaza raporlari igindeki incelemeler kimlerin olaya karistigini, bu kisilerin zor
bir durumu kontrol altinda tutmak icin ihtiya¢c duyulan kritik kaynaklari nasil
kullandiklarini gostermektedir. Kaza raporlarinda sorunlarin nasil artmaya bagladigi,
olaylarin ne gekilde kontrolden ¢iktigi, sistem guvenilirliginin neden kalmadigi, ugus
emniyet toloransinin nasil azaldigi, nerede hata yapildigi gibi konular belirtimektedir.
Bu hususlar belirten kaza raporlari, bircok durumda benzeri yasanmamig olaylari
aktardigindan ve iginde c¢ok farkl faktérlerin bulunmasindan dolayi, kazalar ve
olaylar arasinda karsilastirma ya da kiyaslama yapmak kolay degildir. CUnku bir

kazaya sebep olan faktérlerin, ayni sartlar olustugunda yine ayni bir kazaya

78 Crew Resource Management Workshop, “The Error Chain”, Proprietary Information, Flight Safety
International, 1993, s. H-1-1.
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sebebiyet verecegini sdylemek zordur. Her ne olursa olsun detayl kaza raporlari,
meydana gelen olayin derinlemesine goérintisind sunarlar ve kritik emniyet

faktorlerini tanimlayarak gelecekte olabilecek kazalari dnlemede katki saglarlar™.

1.3. KAYNAK KAVRAMI VE HAVACILIKTA KAYNAK
1.3.1. Kaynak Kavrami

Kaynak, gorevin planlanma asamasinda arastirma ve incelemede
yararlanilan araglari, gorevin yapilabilmesi icin gerekli olan unsurlari icerir. Bu
unsurlarin farkina varilmasi ve etkin kullanilmasi goérevin basarisinin ya da
basarisiziginin temelini olusturur. Bir gorevin icrasi igin gerekli olan ve gorevin
basari ile yapilip yapiimamasini etkileyen insan, bilgi, beceri, alet, makine, ¢evre gibi
akla gelebilecek her sey kaynaklari olusturmaktadir. Calismada insan kaynagi
Uzerinde durularak insan kaynagini iceren temel unsur pilotlar (zerinde
yogunlasilacaktir. insan kaynagi olarak pilotlarin, etkin ve emniyetli bir ugus
gOrevinin icrasi igin diger insan kaynaklari pilot, ugus ekibi, bakim ekibi, trafik ekibi
gibi unsurlari igeren insan ile gevre, yazilim ve donanim kaynaklarini kullanma

becerileri Uzerinde durulacaktir.

1.3.2. Havacilikta Kaynak

Bir ugus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yerine getirilebilmesi icin
havacilikta kullanilan kaynaklari yazilim, donanim, gevre, insan ve bilgi olmak Uzere
bes ana grupta toplayabiliriz. Ugusu etkileyen tim kaynaklarin farkina varilmasi, bu
kaynaklarin yénetimi ve kullanimi, emniyetli ve etkin bir ugus icin anahtar becerileri
olusturur®®. Bu yiizden bir ugus ortaminda kaynaklarin ne oldugu tiim ekip tarafindan
cok iyi bilinmelidir. Eger kaynaklar iyi degerlendirilirse, belki de ¢ok basit olarak
kabul edilebilecek bir saat arizasi veya titresimin blyUk bir arizanin habercisi oldugu
erken farkedilebilir, goérilen bir arizanin domino efekti etkisiyle buylimeye
baslamadan engellenmesi saglanabilir. Dolayisiyla hizli bir analiz yaparak
kaynaklarin farkina varilip yénetilmesi, iyi kullanilmasi problemlerin siddetlenmesini

Onleyecektir.

Nitekim bir ugus gorevi esnasinda derhal irtifanin (deniz seviyesinden olan
yukseklik), siratin, bulunulan mevkinin en yakin uygun meydana uzakhdinin ugus

ekibi tarafindan her an degerlendiriimesi gerekir. Diger bir ifade ile, bir acil durumla

® Elbasl, s.53.
®yage.,s.3.
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karsilasildiginda “Ug, Bul, llet (Aviate, Navigate, Communicate)’ usullerini
uygulayarak, ucagi emniyetli bir sekilde ugurup, en yakin uygun meydani bulup
oraya yonelmek ve diger ugus birimleri ile temas kurup niyetinizi ileterek onlara bilgi
vermek gereklidir®’. Tim bu islemleri yapabilmek igin mevcut kaynaklarin gok iyi

degerlendirilip kullaniimasi gerekmektedir.

Arastirmalar cogu ugus ekibinin bir ugus goérevinde kullanilan ucak sistemleri,
yazili dékimanlar, insan, glines, engebeler, hava durumu, yakit, bilgi, zaman vb.
kaynaklari her hangi bir acil durum esnasinda zaman baskisindan dolayi
tanimlayamadigini géstermistir®. Bu kaynaklar yapilan ugus gorevinin niteligine
gobre degisir. Askeri bir ugusta kaynaklara silah sistemlerini de eklemek gerekir.
Bahsedilen kaynaklari, insan faktorinin kavramsal modeli SHEL modelinden yola
cikarak yazilim, donanim, cevre, insan ve bunlarin hepsinin farkina varilmasini
saglayan bilgi olmak Uzere bes ana baslik altinda toplamak mumkuindidr. Yazilim
kullanilan her tarli dékiman, ceklist, cihazlardan gelen bilgiyi iceren aracglar olmak
Uzere bilgi saglayan her geyi igerir. Donanim, bir gbrevin yapilabilmesi igin gerekli
techizati igerir. Bu teghizat ugagin kendisi olabildigi gibi, icindeki bir Gnite de olabilir,
gbreve destek saglayan radarlar, ugus kuleleri, telsizler ve her tirli techizat

donanimin pargasidir.

Ucak G¢ boyutlu degisken bir ortamda ug¢maktadir. Dolayisi ile gevre
denilince bu ortamin 6zellikleri akla gelmekle beraber, ¢alisma ortaminin insan
biinyesine etkilerini de gevre igerisinde ele alinmaktadir. insan ise bir ugus gérevinin
yapilmasina dolayli ya da dolaysiz olarak etki eden tim personeli kapsar. Bilgi,
ortamda her zaman olan ancak kullanilip kullaniimamasi farkindaliga bagh olan en
degerli kaynaktir. Bilginin kaynagini ise, yazilim, donanim ve g¢evreden gelen veriler

ile enformasyonlar olusturur.

Gorevin basarili olmasinda etken olan kaynaklar, ayni sekilde goérevin
basarisiz olarak sonuglandiriimasinda ve koétl olaylarla birlikte kazalarda da rol
oynayabilmektedir. Dolayisiyla havacilik sektérinde meydana gelen ucak kaza ve
olaylari ile bunlarin sonuglarinin arastiriimasinda mevcut kaynaklarin kullanimi ¢ok
onemlidir. Bununla ilgili olarak, ugus emniyet yetkilileri son yillarda kazalarda insan
faktorini arastirilirken evlere kadar incelenmistir. insan kaynagi kapsaminda yer

alan aktorler su sekilde siralanabilmektedir.

81 Kern, 2001, s.xx.
82 Y.a.g.e, s.4.
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¢ Pilotlar ve ugus ekipleri

e Ucgus planlayicilari

e Hava trafik kontrolorleri

e Radar kontroldrleri

e Hava araci bakim ekibi

o Ucus emniyet gorevlileri
e Ucus saglk ekipleri

e Personel aileleri

Yukarida yer alan tim aktoérlerin, ugusa ve pilota dogrudan ya da dolayl
olarak katkilari s6z konusudur. Dolayisiyla her birinin yeterlilikleri veya yetersizlikleri
bir gorevin basarisinda olumlu ya da olumsuz rol oynayabilir. Bu yluzden tim bu
aktoérlerin birbirleriyle iligkileri, gorev gerekliliklerinin karsilikli olarak anlasiimasi ve
eldeki kaynaklarin farkina varilarak etkin kullanilabilmesi igin 6nem arz etmektedir®.
Bahsedilen tim aktérler ve bu kisilerin aileleri insan unsurunu olusturan kaynaklarin

bir parcasidir ®.

1.3.2.1. Pilotlar ve Ugus Ekipleri

Bir hava aracinin ugurulmasi en az o hava aracini tasarlamak ve Uretmek
kadar zordur. Havacilik mihendisleri daha tasarim asamasinda uygun kullanim igin
gerekli planlari yapmislar ve ugaklari pilotlarin kullanimina sunmuslardir. Teknoloji
gelistikge bu tasarimlar da gelismis ve pilotun is ylUkina azaltir hale gelmistir. Her ne
kadar yeni teknoloji eseri sistemler pilotun is ylkuinu azaltiyor gibi goriinse de her bir
sistem ayri ayri ele alindiginda durum boéyle degildir. Clnkd, zihinsel strecler hizli
bir sekilde artis gostermigtir. Pilotlar, aldiklari editimin sonucunda ucagin her turll
sistemini tam olarak kullanabilir ve ugagl emniyetle ucurabilir anlamina gelen
sertifikalar almaktadirlar. Baslangigta bu belgeler yeterli gortlmekle beraber, zaman
icerisinde edinilen tecrubeler en buyuk egditimdir. Bazi ucaklar tek pilotla bazilari, iki
pilotla bazilari da iki pilot ve ugus muihendisi ile ugurulabilir. Sivil havaciligin
gelismesi ile hem pilotlar hem de kabin ekipleri ve ugus muhendisleri sirece dahil
olmustur. Bir ugus ekibinin icerisindeki pilotlar ve ugakta yer alan murettebat

egitiimeye ihtiya¢ duyulan dncelikli hedef kitledir.

8 Ucus Ekibi Kaynaklan Yonetimi, Hv.K.K. Basiimamig Ders Notu , izmir, s.4.
# Serdar Senturk, “Turk Kara Havaciliginda, Ugus Ekibi Kaynaklari Ynetimi “, (Yayinlanmamis
Yiksek Lisans Tezi), Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitisu, 2003, Ankara, s.63.
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Her hangi bir hava araci igerisinde bir yerden bir yere yolculuk yaparken,
yolcu tarafindan algilanan kisim sadece ugus zamanidir. Halbuki pilotlar ve ugus
ekibi agisindan ele alinacak asil kisim ugusun éncesi ve sonrasidir. Bir ugus gorevi
Oncesinde, pilotlarin, murettebatin ve diger personelin yerine getirecegi bir ¢ok
gOrev vardir. Ugus Oncesi brifing bu goérevlerden en oOnemlisidir. Ugus 0Oncesi
brifingte pilotlar, kabin memurlari ve ugus planlayicilari bir araya gelerek yapilacak
ucus gorevine ait konulari gorusirler. Bu brifing esnasinda, goérevin yapilip
yapllmamasina ugusla etki eden her tirli durum, goérev yapilacaksa

karsilasilabilecek durumlar karsisinda alinacak énlemler incelenir.

Yapillan kaza incelemelerinde ucak kazalarinin birgogunun, iletisim
problemleri, yanlis karar verme ve liderlik eksikligi gibi insan hatalarindan
kaynaklandigi sonucuna variimistir. Bu gercekten hareketle, pilotlarin ve hava
aracinda bulunan ugus ekibinin yaptigi hatalari en aza indirmek icin egitimler
esnhasinda bu konularin iglenmesi énem tasimaktadir. Egitimlerde amac pilotlarin
yanhs tutum ve davraniglarinin, egitim yolu ile degisiklige ugratiimasi ve bu sayede

emniyetli bir ugusun yapilabilmesidir.

1.3.2.2. Ugus Planlayicilari

Ucus planlayicilari (dispatch) ugus harekat uzmanlaridir. Bir ugus goérevinin
yapilabilmesi icin, hava sahasi iginde, her tirli hava araci ile tarifeli veya tarifesiz
seferler yaparak, Ucret karsiliginda yolcu, ylik posta tasiyan organizasyonlar ile
gercek ve tizel kisilere ait igletmelerin ticari hava tasimaciligi faaliyetlerinde;
ucuslarin planlanmasi ve takibinde, basta ugus emniyeti olmak Uzere, ugus
g6revinin uluslararasi sivil havacilik standartlarina uygun bir sekilde planlamasindan,
yonetiminden, kontroliinden sorumludurlar . Ugus planlama gérevi tamamen
bilgilerin degerlendiriimesi surecidir. Bir ugus gorevinin yapilabilmesi igin gorevin
ayrintilari masaya vyatiriir ve gorevi etkileyen tehditler degerlendirilir. Ugus
planlamacilarinin dogru bilgiler elde ederek, kaptanlara ugus goérevini baslatma ya

da baslatmama kararini vermede dogrudan etkisi vardir.

1.3.2.3. Hava Trafik Kontrolorleri

Ozellikle ABD Ulusal Ulastirma ve Glvenlik Kurulu (NTSB) tarafindan
yapilan kaza arastirmalar istatistiklerine goére, hava trafik kontrolérlerinin sebep

oldugu kazalarin ylzdesi olduk¢a dusuktir. Teknolojik gelismenin bir sonucu olarak

8 http://www.hurkus.com/dispatch.htm, Erisim 10.09.2006
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bu tip kazalar daha da azalmistir. Bunun anlami gelecek gunlerde ekip kaynaklari

arasinda yer alan hava trafik kontrolorleri hi¢ bir kazaya sebep olmayacaktir, degildir.

Bir hava araci yerde ve yerden kesildikten sonra yerle iletisimini, hava trafik
kontrolorleri vasitasi ile saglamaktadir. Kule personeli, ilgili hava alanina inis ve
kalkis esnasinda en son bilgileri pilota iletmekle sorumludur. Bilgileri pilota iletme
esnasindaki ses tonu, vurgulamalari ve verdigi bilgilerin icerigi herhangi bir kazaya

sebebiyet vermemesi agisindan ¢ok buylk énem tasimaktadir.

Hiyerarsik acgidan, gokyluzinde hava araci igerisinde ugan bir pilot ile yerdeki
kontrol6r arasinda bir bag bulunmamasina ragmen, yapilan ugusun givenligi geregi
esit hiyerarsik dlzeylerde bir araya gelmektedirler. Bu da Ustl 6rtlli de olsa bir
yonetim sorunu ya da yoénetim eksikligini gindeme getirmektedir. Lider kim olacak?
Yerdeki kontrolor mi? Yoksa gokyulziindeki pilot mu? Blyuk bir sorun gibi gértinen
problemin aslinda ¢éziimi EKY uygulamalarindan gegmektedir. iletisim kanallarinin
aclk olmasi, 6nceden konulmus ve uygulama asamasinda uyulmasi gereken
kurallarin olmasi, her iki kaynaklar dizininin birbirleri igin orada olduklari bilinciyle

davranmasiyla bu sorunun iistesinden gelinmektedir®.

1.3.2.4. Radar Kontrolorleri

Genellikle hava trafigini dizenleme faaliyetinin bir parcasi olarak gorev
yapan radar kontrolorleri, Onlerindeki ekrandan yukaridaki hava aracini takip
edebilme ve yonlendirme kabiliyetine sahiptir. Hava trafiginin dizenlenmesinde
pilotun yerdeki tek destegi radar kontrolorleridir. Ses tonunun verdigi giiven, surekli
ve zamaninda bilgi aktarimi pilot icin inanilmaz bir given kaynagidir. Yogun
meteorolojik sartlarda veya yogun hava trafigi olan bir hava sahasindaki uygun

yonlendirmeleri kazalarin éniine gegilmesinde biiyiik Snem tasimaktadir®’.

1.3.2.5. Hava Araci Bakim Ekibi

Fabrikasinda dretilen bir hava araci kullaniimaya baslandiktan itibaren,
idamesi bakim ekipleri tarafindan yerine getiriimektedir. Bakim ekiplerinin amaci, bir

hava aracini tam ve saglam olarak ugusa vermektir.

Bakim ekibinin pilotlara karsi sorumlulugu, ugustan evvel baglamaktadir.

Ucus sonrasinda ise pilotlarin bakim ekiplerine karsl sorumlulugu ortaya ¢gikmaktadir.

% Sentiirk,a.g.e., s.52.
87 Y.a.g.e.,s.60.
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Hava araci ugusa verildiginde, pilotlar, hava araci kullanimina ait 6zel hususlar
hakkinda bakim ekibi tarafindan bilgilendiriimelidir. Ayni sekilde pilotlar, ugus
sonunda hava aracinda meydana gelen arizalarla ilgili detayli ve yeterli bilgiyi bakim
ekiplerine formlar yolu ile ve gerekirse sOzli olarak da iletmelidir. Gec¢miste
meydana gelen o&limcul kazalar incelendiginde, her iki kaynak dlzeyinde
sorumlulugun yerine getirilmedigi goriimistir. Ornedin sert inis yapan bir pilotun,
durumu her hangi bir nedenle bakim ekiplerine iletmemesi sonucu, bir sonraki
ucusta, inis takimi arizasindan dolayi gévde Uzerine inis yapilarak pilot ve yolcularin
Olmesine sebebiyet veren kazalarla karsilasiimistir. Bdyle bir duruma neden
olmamak icin iletisim kanallarinin her zaman agik olmasi ve iliskilerde samimiyete
6zen gosterilmesi gerekmektedir. Bir ugus esnasinda en klguk bir bilgi bile o hava
aracinin ve igindeki insanlarin hayatlarini kurtarmaya yeterli olabilir. Bu dlslnceden
hareketle, havaciliyi yasam tarzi haline getirmis havacilik ¢alisanlari, karsilili bilgi

alisverisini zaman ve mekan gézetmeksizin yapmak mecburiyetindedirler® .

1.3.2.6. Ugus Emniyet Gorevlileri

Esasen ugus emniyeti, her seviyedeki insan kaynaklarinin gérevi olmasina
ragmen, teskilatlanma icerisinde bu konuya 6zel olarak dediniimekte ve ihtisas
gorevi haline getirilmektedir. Ugus emniyet gorevlileri olarak adlandirilan personelin
gorevleri; ugus emniyeti bakimindan bakim ve ucgus faaliyetlerinin yénerge, emir ve
talimatlara uygun standart bir sekilde yurGUtlilmesini takip ve kontrol etmek, dizeltici
tedbirler hakkinda teklif ve tavsiyelerde bulunmak, ugus emniyeti icin devaml
talimatlar hazirlamak ve guncelligini muhafaza etmek, ugus emniyetini aksatan

hususlari tespit etmek ve teklifte bulunmak olarak siralanabilir®®.

1.3.2.7. Ugus Saglik Ekipleri

Havacilikta her yil ya da yasa goére alti ayda bir yapilmasi zorunlu saglik
muayeneleri ile gunlik ugus 6ncesi muayeneler ugus saglik ekipleri tarafindan
gerceklestiriimektedir. Ugus doktorlari havacilikla ugrasan personele yonelik 6zel
editim almig insanlardir. Tedavi yontemleri ile hastanin istirahat donemindeki
faaliyetleri diger tip doktorlarindan biraz farklilik géstermektedir. Ornegin bas agrisi
ceken bir devlet memuruna uygun bir agr kesici verildikten sonra isine devam

edebilecegi sdylenmesine ragmen bir ugucunun verilen ilaca bagll olarak ugusu

88 Senturk, a.g.e., s.55-60.
89 Y.a.g.e., s.61-62.
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kesilebilmektedir. Yapilan muayeneler esnasinda ugus tabipleri tek tek, pilotlara
saghk durumunu sormakta ve supheli bir durum var ise, teshis ve tedavi yoluna

gitmektedir.

Havacilikta saglik denilince yorgunluk, stres, psikolojik durum gibi bir ¢ok
6zel durumda bu konunun igerisine dahil edilmektedir. Bir pilotun yapabilecegi spor
tirl ve beslenmesi de yine saglik ekiplerini ilgilendirmekte ve emniyetli bir ugusun

yapilmasi icin biiyik 6nem tasimaktadir®.

1.3.2.8. Personel Aileleri

insanlar mesleklerini uygularken bazi gigliiklerle karsilagsmaktadirlar. Bu
guglikler, 6zellikle bazi mesleklerde ¢ok cgesitli ve fazla sayida faktorin etkisiyle
ortaya ¢ikmaktadir. Uygulamada, hassasiyet isteyen mesleklerin igerisinde en énde
gelenlerinden kabul edilen pilotluk, ¢cok kisa surede ani, hayati ve aktiviteye yonelik
karar ve davranislar icermektedir®’. Bu kararlari alacak meslek grubuna ait pilotlarin
hem saglikh olmasi hem de stresten uzak bir sekilde goérevlerini icra etmeleri
gerekmektedir. Bu konuda en buyluk goérevierden birisi de ailelere dismektedir.
Ailelerin goérev basarisini olumlu ya da olumsuz yonde etkiledigi net olarak
bilinmektedir®2. Ailevi yasantisinda problemi olan bir pilotun zor sartlar altinda kritik
kararlar vermesini beklemek yaniltici olur. Cocugunun rahatsizligini veya esi ile
tartismasini distinerek ugusa cikan bir pilotun performansi oldukga disuk olacaktir.
Esasen, ugucunun bizzat kendisinin sorumlulugu olan bu faktorlerden kaginma

yoéntemlerini bulma isini ailelerle paylasmak gerekmektedir® .
1.4. BILGIi KAVRAMI VE HAVACILIKTA BILGI

1.4.1. Bilgi Kavrami ve Yonetimi

Bilgi kavrami Latince “informatio” kdkiinden gelmekte olup, bigcimlendirme ve
haber verme eylemi olarak tanimlanmaktadir. Bilgi, genel anlamda dislinme,
yargilama, akil yuritme, okuma, arastirma, gézlem ve deney sonucunda elde edilen

disunsel Urin ya da 6grenilen sey olarak tanimlanmistir. Bilgi, belirli bir formda

% Sentirk, a.g.e., s.62-63.

91 T.C. Hava Kuvvetleri Komutanhgi 1 nci Taktik Hava Kuvvetleri Komutanhgi, Tiirk Hava
Kuvvetlerinde Ugus Emniyeti, Eskisehir, 1996, s.145.

92 Timothy T.Timmons., Filo Komutanina Tavsiyeler, Hava Sinif Okullari ve Teknik Egitim Merkezi
Komutanligi Basim Evi, izmir, 2005, s.81.

% Sentiirk, a.g.e., 5.60-61.
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islenmis ve elde eden icin anlamli olan yoénetsel kararlar agisindan gerekli oldugu

varsaylilan veya gercek degeri olan veri demektir®.

GUnUmuizde bilgi; Uretenin, yayanin ve tiketenin insan oldugu en dnemli
kaynaklardan biridir ®. Bilgi ¢ok boyutlu bir kavram olmasi nedeniyle, degisik
anlamlarda ve farkl bigcimlerde kullaniimakta, 6zellikle veri ve enformasyon ile akil
kavramina yikledigi anlamla ¢ogu zaman karistirimaktadir. Her biri bilgi isleme
surecinin degdisik asamalarinda c¢ikti olarak kabul edilen bu kavramlar anlam
bakimindan birbirinden farkh driinledir ® . Bilgiye iliskin kavramlar arasindaki
farkhihgin anlasilabilmesi ve her bir kavramin ne amagla kullanilacaginin

belirlenebilmesi icin kavramlarin tek tek aciklanmasinda yarar vardir®.

Veri: Latince kokenli olan veri kavrami; 6zimlenmemis, yorumlanmamis ve
islenmemis gdzlemlerin harf, cizim, rakam gibi sembollerle ifade edilmesidir®.
Veriler ham halde bulunur, genellikle ¢ok blyUtk miktardadir ve daha ¢ok bir bitlintn
anlamlandiriimamis parcalaridir®™. Codu kez kendi baslarina anlamlari ve icerikleri
yoktur ' . Veri, yapilan islemlerin belli bicimlerde tutulmus kayitlari olarak
tanimlanmaktadir'®'. Veri ayni zamanda “verilenler” anlamina gelen “data” kelimesi
ile ifade edilir. “Datum” datanin tekil halidir ve verilen anlamini tasir'®. Bir bagka
aclyla veri, cesitli bicimlerde toplanmig, temel olarak deneyimlere ya da
arastirmalara dayananan'®, hesaplamalar ve yorumlarin yapilmasi igin kullanilan ve

enformasyon icin kaynak olusturan mesajlar olarak ele alinabilir'®.

Enformasyon: Latin kokenli bir kelime olan enformasyon kelimesinin

kokinu “bilgi vermek” olusturur. Enformasyonun temel amaci anlasilabilir, segilmis,

% Adem Ogiit, Bilgi Gaginda Yénetim, 2. baski, Nobel Basimevi, Ankara, 2003, s.9.

% Jiter Akat, Gonul Budak, Gulay Budak, i§letme Yonetimi, 4.baski, Fakdlteler Kitapevi, Baris
Yayinlari, izmir, 2002, s..60.

% Tirksel Kaya Bensghir, BilgiTeknolojileri ve Orgiitsel Degisim, TAKAV Matbaasi, Ankara,1996
s.14.

o Derya Alimanoglu Yemisci, “Bilgi Yénetim Sisteminin Performans Degerlendirme Uzerine Etkileri”,
(Yayinlanmamisg Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, izmir,
2005, s.1.

% Karen Gianetto, Anne Wheeler, Knowledge Management Toolkit, Gower Publishing Limited, USA,
2000, s.3.

Kesheng Wang, O.Rustung Hjelmervik, Bernt Bremdal, Introduction to Knowledge Management,
Tapir Academic Pres, Trondheim, 2001, s.38

1% jsmet Barutcugil, Bilgi Yonetimi, Kariyer Yayincilik, istanbul, 2002, s.57.

1o1 Barutcugil, a.g.e., s.57.

192 Richard F.Bellaver, John M.Lusa, Knowledge Management Strategy and Technology, Artech
House, 2002, s.8.

103 Yemisci, a.g.e., s.2.

1% T D.Wilson., “The Nonsense of Knowledge Management”, Information Research (Electronic
Journal), Vol.8.No.1, October 2002, http://informationr.net/ir/8-1/paper144.html, Erisim: 12.01.2006.
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filtre edilmis ve karar vermede kullaniimaya uygun verileri birlestirmektir "% .
Duzenlenmis veri olarak tanimlanan enformasyon “bir bigim iginde olmak” anlamini
tasir. Veriden ¢ok daha zengin bir igerige sahip olan enformasyon, yazili veya s6zIU
mesajdir. Duzenlemesi bir bagkas! tarafindan yapilir ve genellikle sadece ilgili kisi
icin anlam tasir. Ornegin “10:45 TK 305 ANKARA 201” ifadesi ucakla seyahat eden
yolcular igin bir anlam tagiyacaktir. Ornek verilen enformasyon, ilgili yolcular igin bir
baskas! tarafindan dizenlenmistir. Her iletisim slirecinde oldugu gibi mesajin yani,
enformasyonun aktarilmasi, goénderenin ve alicinin varligini gerekli kilar.
Enformasyonun temel amaci mesaji alan kisinin algilamasini degistirebilmektir'®.
Enformasyon degerlendirilmis, gecerli kilnmis ve yararh veriler arasindaki anlamli

107

iliskiyi ifade eder™’. Sekil 12’de veri ve enformasyon arasindaki iligski gorilmektedir.

Sekil 12: Veri ve Enformasyon liliskisi

VERI ENFORMASYON
Ham Gergekler Organize Edilmis
Arastirma isleme Siireci Anlamlandiriimig
gercekler
Yaratma >
Elde etme Dizenleme
Kesfetme sSunum

Kaynak : Richard F.Bellaver, John M. Lusa. a.g.e., s.28.

Verilerin enformasyon bicimine dénisimi bes temel asamayi kapsar.
Tablo 3'de belirtildigi gibi veriler, dnce 6z hale getirilerek yararsiz derinlikte olanlari
elenir, hangi amagcla toplandidi agik hale getirilir, daha sonra analiz edilir ve veri
analizinin birimleri agik hale getirildikten sonra hatalar elenir, ortaya gikan veri
bosluklari dikkate alinarak gerekli dizeltme yapilir. Bu ¢alisma sonucunda veri

parcaciklari anlamlandiriimis enformasyona dénusturuldr.

105 Bellaver, Lusa, a.g.e., s.9.

106 Barutcugil, a.g.e., s.57.

%7 France Bouthilier, Kathleen Shearer,”Understanding Knowledge Management and information
Management: The Need for An Emprical Perspective” Information Research (Electronic Journal),
Vol.8, No.1, October 2002, s.3, http://informationr.net/ir/8-1/paper141.html, Erisim: 22.02.2006
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Tablo 3: Verilerin Enformasyona Donlsiminde Bes Adim

VERI UZERINDE YAPILACAK ISLEM

SONUGC

Ozetleme (Condensed)

Veriler 6z hale getirilerek yararsiz

derinlikte olanlar elenir.

Kavramsallastirmak (Contextualized)

Verilerin hangi amagla toplandi§i acik

hale getirilir.

Hesaplama (Calculated)

Veriler analiz edilir.

Siniflandirma (Categorized)

Veri analizinin birimleri agik hale getirilir.

Duzeltme (Corrected)

Hatalar elenir, ortaya ¢ikan veri bogluklari

dikkate alinir.

Kaynak: Amrit Tiwana, The Knowledge Management Toolkit, Second edition,

Prentice hall PTR,USA,2002, s.42.

Bilgi: Tilrkcede c¢odu zaman

kavramlari ile ifade edilmektedir'®

ingilizce data, information, knowledge

. Bilgi enformasyonun daha ylksek diizeyde acik

ve kabul gérmis halidir. Bilgi, veri ve enformasyondan ¢ok daha fazladir ve genel

olarak bilinen ve kabul edilmis gercekler, fikirler ve ilkelerden olusur'®.

Bilginin ana kaynagi olan veriler tek basina anlam tasimazlar. Veriler

islenerek karar alma slrecine destek sunacak sekilde anlamli bir bigime getiriimek

Uzere analiz edilerek enformasyon

110

haline getirilir Bireysel anlamda

bicimlendiriimis enformasyon ise bilgi olarak tanimlanabilir. Bu bakis acisiyla

enformasyonun bilgiye doénisimi zaman icinde gerceklesir. Bilgi kararlara ve

davraniglara yol gésterir. Yasam boyu 6grenme ve deneyim yardimi ile elde edilen

bilgi olgudur™. Bilgi, kazanim, tecriibeler ve calismalarla ortaya cikar''? . Diger bir

ifade ile bilgi anlamli enformasyonu ifade eder'’. Bilgi sadece belgelerde degildir.

Klltire bagli ahgskanlik, uygulama ve normlarda da bilgi yer almaktadir. Bu

114

tanimlamalara bakarak bilgi ile ilgili su genellemeler yapilabilmektedir' ™.

1% Bgit, a.g.e, s.10.
Yemisci, a.g.e., s.4.

"0 Bgit, a.g.e., s.10-12.

m Barutcgugil, a.g.e., s.58.

"2 Data, “Information, Knowledge and Wisdom”, http://darkwing.uoregon.edu/~otecdata-wistom.htm

Erigim 28.04. 2005

"% Ganesh D.Bhatt .,”Knowledge Management in Organizations: Examining the interaction Between
Tecnologies, Techniques and People” Journal of Knowledge Managemend, Vol.5, no1, 2001,

$.68-75.

"% Bengli Gapar, “Bilgi yonetimi: Nasil bir insan Gicii?”,
http://www.bilgiyénetimi.org/cm/pages/Imkigos.php?nt?=257 , Erisim 10.12.2005
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e Bilginin temelini veri ve enformasyon olugturur.

e Enformasyonun rasyonel bir bicimde akil slzgecinden ge¢mesi ve

yorumlanmasi ile ortaya ¢ikar.

¢ Yasamin her alanindaki eylemlerin karar verme surecinin temelini, bilgi

teskil eder.

Veri, enformasyon ve bilgiyi bir arada tanimlamak gerekirse, veri ham

gercekler, enformasyon organize edilmis veriler kiimesi, bilgi ise anlam kazanmig

enformasyon olarak ifade edilmektedir '*° .

kavramlar arasindaki

farklarin karsilastiriimasi

Enformasyonun bilgiye donisimi

ile daha acgik goértlmektedir.

Tablo 4'de enformasyon ve bilgi kavramlarina ait karsilastirmalar yer almaktadir.

Tablo 4: Eformasyon ve Bilgi Kavramlari

ENFORMASYON

BILGI

islenmis veri

Eyleme ge¢gmeyi sadlayan enformasyon

Gergeklerin basitge sunumu

Tahminler ve durumsal degerlendirmeler
yapmayi saglayan enformasyon

Acik, yapilandiriimig, basit

Anlasiimasi glg, karisik, kismen
yapilandirimig

Verilerin 6zetlenmesi, dizeltiimesi ve
hesaplanmasi ile elde edilme

Deneyimsel sezgiler, karsilagilan sorunlar ve
bunlarin ¢éziumleri ile yayilma

Sahibinin guvenilirliginden bagimsiz

Sahibine bagimhhk

Bilgi sistemleri ile basarili bicimde elde etme

Daha ¢ok bigimsel olmayan kanallarla elde
etme

Blyik miktarda veriden gikarilan anlam

Akilci karar verme, tahminler, tasarim,
planlama, teshis ve sezgisel karar verme

Verilerden gelistirme, elde etme ve veri
tabanlarinda, kitaplarda ve dékimanlarda
bicimlendirme

Deneyimler, basarilar, hatalar ve sireg
icerisinde 6grenme yolu ile olusma ve ortak
akil paylagilarak bi¢cimlenme

Ele gecirilmig, bicimlendirilmis, agik hale
getirilmig, yeniden kullanilabilir, bicimde
kolaylikla paketlenebilen

Siklikla deneyimleri araciliyla galisanlarin
beyinleinde olugsma

Kaynak: Amrit Tiwana, The Knowledge Management Toolkit, Second edition,

Prentice hall PTR, USA, 2002, s.38.

Bilgi Yonetimi: Cok sayida yaklasim ve bakis agisiyla tanimlanmig olan ve

genel kabul gérmus bir tanimindan s6éz etmek son derece gu¢ olan, dogru zamanda

dogru bilgileri dogru kisilere aktarmanin ve performansin artiriimasi icin bilginin

harekete geciriimesine ve c¢alisanlarca paylasiimasina yardimci

stratejidir'"®.

bilingli  bir

"% Ganessh Bhatt “Managing Strategies for Induvusual Knowledge and Organizational Knowledge”
Journal of Knowledge Management, Vol.6, No.1, 2002, s, 30-34.

"8 carla O’Dell, ND Jackson, C. Grayson, If We Only Knew What We Know — The Transfer of
Internal Knowledge and Best Practice, New York: The Free Pres, Simon&Schuster, 1988, s.25.
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Organizasyonda deneyim ve yetenekler araciligiyla kazanilan ortak bilginin

tanimlanmasi ve kullaniimasi'"’

, var olan gereksinimlere karsilik verilmesi, edinilmis
bilgi servetinin belirlenmesi ve gelistiriimesi, yeni firsatlar icin yaratilan kritik sture¢
bilgi yénetimi olarak adlandiriimaktadir''®. Bilgi yénetimi tanimi yapilirken, kavrama
cogu kez farkh anlamlar yudklenildigi icin, bilgi yonetiminin ne oldugu kadar ne
olmadigini da énemlidir'*®. Bilgi yonetimi degdisim miihendisligi, bir disiplin, felsefi bir
yaklasim, entelektliiel sermaye, veri ve enformasyon temelli bir yaklasim, sadece

uzmanlar ya da ulasilabilir veri tabanlari bilgisi ile sinirli sayisal bir ag degildir'*°.

Basarili bir bilgi yonetimi ekip Gyelerinin, gorevin hedef ve slireglerini daha iyi
anlamalarini, kaliteli g¢alisma iligkilerinin olusmasini, bilgi paylasiminin gelisimini
saglar. Bilgi yonetimi ile enformasyon adlari ve iletisim mekanizmalarini yodun
bicimde kullanilarak ihtiya¢ duyulan enformasyonun arastiriimasi ve ona ulasiimasi
yoninde daha az zaman harcanir. Fikir Uretimi gelisir ve karar verme subjektif
yaklasimlardan c¢ok objektif bilgiye dayanir. Sorular ve cevaplar etkinlesir. Ekip
elemanlari uzmanliklarini paylagmaya ve gelistirmeye tegvik edilir. Yogun bilgi
paylagimi ile gorevin ve faaliyetlerin etkinligi ylUkselir ve iglevsel ihtiyaglarin

karsilanmasindaki basari artar'®'

lyi bir bilgi ydnetimi igin, bilginin farkinda olunmalidir. Bu nedenle bilginin
farkina varabilmek ve bilgiden daha iyi yararlanabilmek icin bir siniflandirmaya
gitmek gerekmektedir. Bilginin kaynagina, niteligine, islevselligine, dizenleme ve

kullanma bigimine gére siniflandiriimasi mimkiindiir'?.

» Kaynagina goére bilgi; ortuk bilgi, agik bilgi ve net bilgi olarak
siniflandirilir. Ortik bilgi; bireyseldir, 6zeldir, bicimlendirilmesi, iletimesi ve transfer
edilmesi giictiir'®®. Bireyin beyninde yer alan ve paylasiimasi son derece gii¢ olan,
karmasik teknik bir sorunun nasil ¢ozlilecegini bilmek gibi kisinin uzman bilgisine ve

4

deneyimine dayanan soyut bilgidir '**. Acik bilgi; sozler, resimler ya da diger

araclarla ifade edilebilen, iletiimesi, transfer edilmesi ve paylasiimasi kolay olan

"7 Cevat Celep, Bilgi Yonetimi, Ani yayincilik, Basak Matbaacilik, Ankara, 2003, s-25.

"8 | efrere P. Quintas, G.P.Jones, * Knowledge Management: A Strategic Agende”, Long Range
Planning, Vol 30, s.126.

"9 Elias M. Awad, Hassan Ghaziri, Knowledge Management, Pearson Education
International, USA, 2004, s.7.

120 Yemisgci, a.g.e., s.23.

2 Gianetto, Wheeler, a.g.e., s.13

122 Barutcugil, a.g.e., s.60-65

123 ) Jillinda Kidwell, Karen M Linde, Vander, Sandra L Johnson., “Applying Corparate Knowlwedge
Management Practices in Higher Education”, Educase Quartlerly, No:4, 2000, s.28.

124 Helen Hasan and Maen AL-Hawari, “Management Styles and Performance: A Knowlwdge Space
Framework”, Journal Of Knowledge Management, Vol.7, No.4, 2003, s.15-28.
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bilgidir."®. Net bilgi; davranislar araciligiyla fark edildigi anlasilabilen bilgidir. Bilginin

acik hale getirilmis olmasi onun net bilgi oldugunu ifade etmez.

> Niteligine gore bilgi; bireysel bilgi, yapisal bilgi ve musteri bilgisi olarak
siniflandirilir. Bireysel bilgi, kisinin meslekte bulundugu strenin uzunlugunu,
niteliklerini ve yetkinliklerini ifade eden bilgidir. Yapisal bilgi, organizasyon tarafindan
icsellestiriimis ve yatirrma donustirilmis halini ifade eden bilgidir. Misteri bilgisi, i¢
musteri olan ¢alisanlarin ve dis musterilerin sayisini, baghligini ve organizasyon ile

yaptigi isin yogunlugunu gdsteren bilgidir.

> lislevselligine gore bilgi; ifade eden, ydntemsel ve stratejik bilgi olarak
siniflandirilabilir. ifade eden bilgi, genelde, acik bilgi ile ayni anlamda
kullaniimaktadir. Yontemsel bilgi, bir faaliyeti gerceklestirmek ya da nasll
yapilacagina ait yontemlerin agiklanmis adimlarini ifade eden bilgidir. Stratejik bilgi
tirl, ne zaman ve ne igin bilgisini icermekte olup tanimlamaya yonelik bir bilgi

taradar'?s,

> Duzenlenme ve kullanma bigimine goére bilgi; idalist, sistematik,
pragmatik ve otomatik bilgi olmak Uizere dért grupta incelenmektedir. idealist bilgi,
kaynagini okuma yapma ve tartisma olusturur ve vizyon olusturmayi, hedef
belirlemeyi, deger ve inanglari yonlendirmeyi, karar vermeyi saglar. Sistematik bilgi,
Kaynagini egitim ve gbézlemlerle Uretilen senaryo ve modeller olusturur ve sorunlari
¢dzmeye calisirken basvurulan genelleme, model ve dizenlenmis bicimde gercedi
algilamayi saglar. Pragmatik bilgi, kaynagini editim ve talimatlar olusturur ve bilingli
olarak kullanilan kurallar, gercekler ve kavramlardir. Teknik bilgi (know-how) bu tir
bilgidir. Otomatik bilgi, i¢sellesmis bilgidir. Disinmeden gergeklestirilien eylemler

yani rutin davraniglar bu tir bilgidir.

Akil: Bilginin farkina varildiktan sonra kullaniimasinda ara¢ olan akil
batlinlestiriimis bilgi olarak ele alinabilir. Daha bireysellesmis bir yapiya sahip
oldugundan tanimlanmasi bilgi kadar kolay degildir. Bilgi temelli gézimler olarak ele
alindiginda akil; ¢ok sayida ve birbirinden farkli durumlarda uygulanabilecek
yaklasim ve degerler olarak ele alinabilir. Yapisi geregi akil, veri, enformasyon ya da
bilgi geregi yaratilamaz ve paylasiimasi son derece glgtlr. Clnki bilgi seviyesi

aslimis ve bireysel bir yapi ortaya cikmistir. Bireyin beyninde yer alan bu birikimin

125 Kidwell, Linde, Vander, Johnson, a.g.e.,s.29.
26 Yemisci, a.g.e., s.14.
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aktarilmasi igin sadece bilgi ve tecribelerin aktarilmasi yeterli degildir. S6z konusu

aktarim igin gézlem, yorum ve tasarlama da gerektirir'®’.

1.4.2. Havacilikta Bilgi ve Yonetimi

Cevremizde olup bitenlerin, zihnimizde bir modelini veya resmini olusturma
asamasinda bilgi cok onemli rol oynamaktadir. Bu sayede olaylari ve durumlari
muhakeme etmeyi surdlrebilmekteyiz. O anki zihinsel durumumuz, dikkatimizin
nereye odaklandidi, dalginliklar, pesin hiktumler, davraniglar, kisilikler, motivasyon,
stres, yorgunluk, yas ve diger faktorler, algilama ve idrak etme seklimiz bilgiyi
kavramamizi ve kararlarimizi etkilemektedir. Yeterli bilgi olmadan dogru kararlar
alinamayacag! igin, bir ugus gdérevi esnasinda alinan kararlarin basarisi bilgiyi
almaya ve yénetmeye baglidir'?®. Dolaysiyla bilgiyi kullanabilmek igin iyi kavramak
gereklidir. Bilgiyi algilama ve kisa veya uzun sireli hafizada saklama, yorumlama,
disinme ve karar vermede kullandigimiz yéntemler kavrama islemleri olarak
adlandinilir.  Goérev ve wugus planlamasi, yén bulma, iletisim ve sistem
parametrelerinin muhafazasi igin aletlerin gézlenmesi bu islemleri igerir. Bu islemler
hafiza, 6nceki 6grenilenler, beceriler, bilgi ile fiziki ve akli durumdan yogun bir

sekilde etkilenir'®.

Bir ugus gorevi aslinda tamamen bilginin yonetilmesi surecidir. Ugusun
planlamasinda bitiriimesine kadar gecen slregte verilen kararlarin tamami elde
edilen bilgilerin sonucunda alinir. Havacilikta bir gérevin planlanabilmesi icin pek
cok veriye ihtiya¢ vardir. Bu verilerin enformasyona doénusebilmesi, ¢esitli yollarla
deger kazanmalariyla mimkin olmaktadir. Gergekte verilerin toplanmis olmasi,
kaliteli bir enformasyon saglanabilecegi anlamini tasimamaktadir. Bu nedenle
verilerin  etkin  dénlUsim  sdreclerinden gecirilerek  enformasyon  bigimine
dénistiriimesi zorunluluktur ™. Bireyler arasi ve organizasyonlar arasi iletisim,
enformasyon akisi yardimi ile bilgi yaratiimasini saglar. Bu bakis acgisiyla havacilikta
bilgi, enformasyonlarin anlamli ve yararlanabilir sekilde bir araya getirilmesidir®'.
Bilgi, enformasyondan farkli olarak tahminler yapmak ya da durumsal
degerlendirmeler i¢in kullanilabilir. Bu 6zelligi nedeniyle havacilikta bilginin eyleme

gecmeyi saglayan enformasyon oldugu soylenebilir. Ornegin, meteoroloji istasyonu

127 Wang, Hjelmervik, a.g.e., s.43

128 Margaret Palmer, Kenneth T. Winters, insan Kaynaklari, Rota Yayinlari, (Cev. Dodan Sahiner)
1993, s.43-44.

129 Robert A.Alkov, Aviation Safety The Human Factor, Endeavur Books, USA, 1997, s.7.

%0 yemisci, a.g.e., s.4.

¥1 Barutgugil, a.g.e., s.58.
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elindeki verileri enformasyona donUstirerek ugus planlamasinda kullanilacak hale
getirir. Ugus Oncesi birifingte goérevi tehdit eden hususlar degerlendirilirken
meteorolojiden gelen enformasyon bilgiye déntsir. Bu bilgi akil sizgecinden
gegcirilerek karar verilir. Havacilikta bilgi; iletisim, deneyimsel sezgiler, karsilasilan
sorunlar ve bunlarin ¢dzimleri ile yayilmaktadir. Bu yayllim sonunda bilgi; el
kitaplari, dékimanlar, prosedurler, kontrol listeleri gibi yararlanilabilir araglara

aktarilmaktadir'2.

Cevreden edinilen deneyimlerin bilingsiz bir sekilde sizllmesi ile kazanilan
ortuk bilgi, ugus gorevinin yapilmasini saglayan ekibin her bir 6gesinin, ¢evrede var
olan degiskenlerin ve olaylarin arasindaki iligkilerin akilsal bir slrec olarak
yapilandiriimasini ifade eder. Havacilikta kullanilan en onemli bilgi tartGdir. Bir
baska degisle pilotlar karmasik yapili bir sistem icerisinde kendi algilamalarina
uygun olarak ¢ikarimlar yapar ve bu onlarin értiik bilgisini olusturur. Ozellikle bir
ekiple galisirken elde edilen 6rtik bilgi son derece degerlidir. Ekibin sorunlari nasil
belirledigi, nasil ¢bzum drettigi ve nasil geri besleme sagladigi konusundaki
yontemlerin 6grenilmesi, ekip Uyelerinin nelere odaklanacagina iligkin bir rehber

saglarken ortiik bilginin gelismesine destek olur' .

Havacilikta akil, bir bilgiyi bagka bir alana tasima ve yararlanabilme
yetenegini ifade eden bireysel bir kimyadir ve bilginin icsellestirimesi ile olusur'*.
Bir bagka bakis acisiyla, yargilara ulasmak icin sezgileri ifade eder. Sezgiler,
anlamanin rehberidir ve anlama da akli besler. Ugus gérev ekipleri 0Ozellikle
kaptanlar karar vermekle yukiumli olduklari icin bilgiyi kolaylikla degerlendirip

yoneterek akli en iyi bicimde kullanmak zorundadir '

. Havacilikta muhakeme;
bilginin, iligkiler ve yorum temelinde tekrar tekrar kullaniimasi, givenilir ve birbirine
uygun sonuglar Uretilmesiyle karakter degistirip akla dontismesidir. Dolayisiyla ugus
gOrevi ekibini olusturan ekip Uyesi uzmanlarin konularini disindigi degil bildigi
varsaylilir. Ekip Uyesi uzmanlar is gérme sulreclerinde i¢sel bilgilerini yani akillarini

kullanirlar ve sonuglara hi¢ gaba harcamiyorlarmis gibi ulasirlar'®.

Sekil 13'de ucusta neyin, neden bilinmesi gerektigine dair sorularin

cevaplanmasi icin veri, enformasyon, bilgi ve akil arasindaki iligki, verinin akla
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133 Yemisci, a.g.e., s.6.

RoyDe Lubit, “Tacit Knowledge and knowledge Management: The keys to Sustainable Compatitive
Advantage” Organizational Dynamics, Vol 29, No: 4, 2001, s.164-168

134 Barutcugil, a.g.e., s.60.

135 Bellaver, Lusa, Knowledge, a.g.e., s.10.

136 paul R. Gamble, L. John Blackwel, Knowledge Management, Kogan Page Limited, London, 2001,
s.43.
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doénlsmesi sireci ve bu slreg icerisinde her adimda gerceklesen faaliyetlerin anlami
gorulmektedir. Akl olusana kadar her asamada kavramlar yapisal degisimlere
ugramakta ve bir Ust asamadaki kavram ortaya ¢ikmaktadir. Piramit ayni zamanda
bilgi ve ilgili kavramlar arasindaki hiyerarsik yapiyr da yansitmaktadir. Sekildeki
piramitte yer alan veri ve enformasyon bolimU bilinmesi gerekenleri géstermekte,
diger taraftan piramidin bilgi bélimua neyin bilinmesi gerektigine iliskin bilgiyi ifade
etmektedir.. Piramidin en Ustiinde yer alan akil béliml ise neden bilinmesi

gerektigine ilskin soruyu yanitiamaktadir'®’.

Sekil 13: Aklin Olusumu

Ucusta

Ne icin
- . -
A Anlamaya dayall bilgi bilinmesi gerekir?

Nasil

m Anlaml enformasyon bilinmesi gerekir?

Duzeltilmig veri

/ ENFORMASYON

Ne

. / Gegekler, bilinmesi gerekir?
VERI gozlemler, veri

Kaynak: Tom Knight and Trevor Howes, “Knowledge Management”,
Butterworth Heinemann, London, 2003, s.13.

Havacilikta bilgiye sahip olmak yalniz basina bir anlam ifade etmez. Bu
bilgilerin amaca yoénelik olarak kullanilmasi yani yonetilmesi gereklidir. Havacilikta
bilgi yonetimi, bir ugus goérevi esnasinda dogru zamanda dogru kararlar verebilmek
icin bilginin farkina varilmasini, paylasiimasini, kullaniimasini ve sonugclarinin
degerlendirilmesini igeren bilingli ve devamli bir suregtir. Bir ugus goérevi esnasinda,
ekip Uyeleri tarafindan, bilginin tanimlanmasi, yorumlanmasi, dagilimi ve kullanimi,

korunmasl ve bunun sonucunda ortaya cikan sonucun yeniden bilgi olarak

37 Kathia Castro Laszio, Alexander Lazslo, “Evolving Knowledge for Development: The Role of

Knowledge Management in A Changing World”, Journal of knowledge Management, Vol 6,n.4,
2002, s.405.
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yaratilmasi gerekir '*®

139

. Havacilikta bilgi yénetiminin 6zellikleri asagida belirtildigi

sekide siralanabir

¢ Havacilikta bilgi yénetiminin konusunu; ekip Uyelerinin kafasinda bulunan
ortuk, prosedirlerde yer alan acgik, gérevin ic ve dis gevresinde yer alan bilgiye
iliskin islemler olusturur. Temel caba bilgiyi Uretken kilmak, ortik bilginin agiga
cikariimasini saglayarak goérev igin 6nemli ve kritik olan bilginin gbrevin icrasi igin en
verimli bicimde kullaniimasini, yani bilimsel olarak yaratilan bilginin gérev alanina

transferini saglamaktir.

e Havacilikta bilgi yonetiminin amaci; kaynaklarin hedefe etkin ve sirekli
olarak yoneltilmesiyle ekip icindeki ortik bilgiyi aciga c¢ikartarak, acgik bilginin
dolasimini saglayarak, goérevin etkinligi ve emniyetine katki yapacak dogru Kisilere
en uygun bicimde ulastirarak, ekibin 6zellikle de pilotlarin durum muhakemesini
artirmak ve dogru karar vermeyi saglamaktir. Bilgi ve iletisim teknolojileri ile ekibin
yaraticihgini birlegtirerek problemlere hizli ve isabetli ¢ézimler bulunmasini
saglamaktir. Gorev ekibini olusturan Kkigilerin dogru bilgiye dogru zamanda

erismesini ve uygulamasini saglamaktir.

e Havacilikta bilgi yonetimi disiplinler arasidir. Uygulamalarda iletisim
teknolojisi, psikoloji, sosyoloji, dil bilimi, mdhendislik vb. alanlarindan

yararlaniimaktadir.

e Havacilikta bilgi yonetimi havacilik kaltiradar. Havacilikta bilgi yénetimi igin
cok bluyuk 6nem tasiyan havacilik kaltirla bilgi paylasimi esasina dayanir, isbirligi,
bilgi paylasimi ve ekip Uyelerinin birbirlerinin fikirlerini kullanmasi esasi Uzerine
kurulmustur. Ucus emniyetinin gbérev esnasinda artmasina katki saglar. Bir havacilik
gorevi esnasinda her ekip Uyesinin yaptigi géreve mahsus olarak degisik kulturleri

vardir. Bu kulturler arasinda ortak nokta havacilik kaltGradar.

e Havacilikta bilgi yonetimi bir kerelik degil, surekli bir uygulamadir. Bilgi
ybnetimi sistemi her organizasyonun ve c¢alisanlarinin goéreve yonelik 6zel
gereksinimleri dogrultusunda olusturulur ve gozden gecirilir. Bu 6zelligi ile genel
problemleri ¢dzmek Uzere gelistirilmis bir stre¢ ve islemler butlint degil devamlilik

gerektiren bir suregtir.

138 | De Jarnett, “Knowledge The Latest Thing”, information Strategy, No 12, 1996, s.4.
139 Capar, a.g.e., s.3.
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e Havacilikta bilgi yonetimi liderlik, dizen, 6drenme, teknoloji, kurumsal
islemlere destek, bilgi paylasimi ve ortak kullanimi, ¢alisma sirecinin bir pargasi
olarak ortik bilginin acida cikariimasi, havacilik bilgi kdltirinun yaratilmasi ve bilgi

teknolojilerine dayanmaktadir.

Havacilikta bilgi yonetimi siirecini Taktiksel Siire¢ ve Stratejik Siire¢ olmak
lizere iki gruba ayirmak mimkiindir'*. Bilginin toplanmasi, deger yaratmak Uzere
kullaniimasi, yaratilan degerden 6grenme, yeni bilginin sisteme geri besleme ile
entegrasyonu taktiksel surectir. Bilgi stratejisi ile genel stratejinin uyumlastiriimasi,
bilgi kaynaklarinin degerlendiriimesi, 6gretiimesi, yapilandiriimasi ve surekliliginin
saglanmasi ile ise stratejik sdrectir. Bilgi yonetim sUreclerinin stratejik degeri,
bilginin kullanilabilir ve buna bagh olarak yararlanilabilir yapiya kavusturulmasiyla
Olcllebilir. Bilgi daima potansiyel bir degere sahiptir. Fakat potansiyel degerin fayda
saglayacak bigcime dénustirilmesi igin faaliyetlere konu olusturmasi gerekmektedir.
Bilgi yonetiminin bir ugug gorevinin icrasina saglayacagi yararlar belirli baglklar
altinda toplayarak gruplandirmak muamkuindir. Bdyle bir yaklagimla ortaya ¢ikacak

yararlar dort ana baslik altinda ifade edilebilmektedir.

e Farkindalik: Tum ekip uyeleri bilgiyi bulmak igin nereye gidecegini bilir,
bdylece zaman ve emek tasarrufu saglanir.

o Ulagilabilirlik: Tum ekip Gyeleri kendi rollerine iliskin olarak var olan gorev
bilgisi ve deneyime rahatlikla ulasabilirler.

o Kullanilabilirlik: Goérev bilgisi ihtiya¢ duyulan her yerde kullanilabilir. Bu bir
ucagin ici ya da ucgus kulesi olabilir. Bu durum gérev ihtiyaglarina yanit
vermeyi hizlandirir.

e Zamanindalik: Gorev bilgisi istendigi an kullanilabilir. Boylelikle
enformasyonun dagitimindaki kayiplar ortadan kaldirilarak gerekli olan

anda bilginin kullaniimasi saglanir''.

Havacilikta ylksek performans gosteren bilgi yonetimi sitemi ayrica, bilginin
cesaretli ve tegvik edilmis bir bicimde akmasi, kalitesinin artmasi, ekip Gyelerinin

sahip olduklari bilginin éneminin kendileri tarafindan anlagiimasi, ihtiya¢c duyulmayan

0 Renée Filius, Jan A.De Jong, Eric C. Roelofs, “Knowledge Managememnt in The HRD Office: A

Comparision of Three Cases”, Journal of Workplace Learning, Vol.12,No.7 ,2000, s.286-295.
Megan Santotus, Jon Surmacz, “The ABC'’s of Knowledge Management”
Http://www.cio.com/research/knowledge/edit/kmabcd.html, Erisim: 19.10.2005.
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sureglerin elenerek faaliyet verimliliginin artirlmasi ve ugus maliyetlerinin

dustrilmesi konularinda fayda saglayan énemli bir aragtir™?.

1.5. YONETIM KAVRAMI VE HAVACILIKTA YONETIM
1.5.1. Yonetim Kavrami

Gulcundn ve kapasitesinin bir sinirinin olmasi ve gereksinimlerini giderme
arayisl insanlari gevresindeki diger insanlarla igbirligi iginde olmaya ydneltmistir. Bu
nedenle insan odakli bir kavram olan yonetim, insan dodasinin ve yasamini
surdirme amacinin  bir sonucu olarak glindeme gelmistir. Ne yapacagini
o6ngoérmenin oldukga zor oldugu insan unsuru ile ugrasmakta olan yénetim, en yalin
ifadeyle bir amaca ulasma yolunda girisilen islerin ve faaliyetlerin toplamidir'*®.
Yoénetim, iki ya da daha ¢ok kisinin bir araya gelerek, tim kaynaklari en etkin ve
verimli bir sekilde kullanarak, bir amaci gerceklestirmek ve surdlrebilmek igin,
faaliyetlerin planlanmasi, organizasyonu, yurutilmesi, koordinasyonu, kontroli ve
personelin egitimi yolunda harcanan gabalarinin bitiiniidiir'**. Bir faaliyete ydnetim
denilebilmesi igin su dort unsuru igcermelidir. Bunlardan birinci unsuru belli bir
amacin olmasidir. Amagsiz olarak bir araya gelmis kimselerin faaliyeti yonetim
kavraminin kapsami diginda kalir. ikinci unsuru, bir grup insanin veya birden fazla
insan grubunun bir araya gelmis olmasidir. Uglincli unsuru igbirligini saglamak,

dérdiincii ve son unsuru ise faaliyettir'*®.

Yoénetim islemine katilan kimseler yéneten ve yonetilen olarak iki grupta
toplanir. Bir veya bir grup insana neyi, nasil, nerede yapacaklari hususunda emir ve
talimat verenlere yonetici, bagkalarindan neyi, nasil, ne zaman ve neyle yapacaklari

konusunda emir ve talimat alip uygularlara ise ydnetilenler adi verilir'*®.

Ydnetsel dusincenin tarihsel gelisimini incelemek; gecmiste nerede
oldugumuzu, simdi nerede bulundugumuzu, gelecekteki olasi gelismeleri ortaya
koymak ve ydnetim kavramini anlayabilmek icin dnem arz etmektedir. Ydnetsel
dusuncenin tarihsel gelisimi;

e Bilimsel Calismalar Oncesi Dénem

e Klasik Yonetim Kurami
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13 Gianetto, Wheeler, a.g.e., s.13.

Demet Girliz, Emet Gurel, Yonetim ve Organizasyon, Nobel Yayin Dagitim, Ankara, 2006, s.16-
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44 Ali Oztekin, Yonetim Bilimi, Siyasal Kitapevi, 3. Baski, Ankara,2005, s. 17-18.
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e Neoklasik Yonetim Kurami
e Modern Yonetim Kurami

o Degisim Yoénetimi Yaklasimlari

dahilinde ele alinabilmektedir. Klasik Yonetim Kurami tez, Neoklasik Yonetim
Kurami antitez, Modern Yonetim Kurami sentez, Degisim Yonetimi Yaklasimlari ise

ideal ydnetim anlayisi olarak degerlendirilebilmektedir'’.

Bilimsel Calismalar Oncesi Donem: Ydnetimin tarihi insanlik tarihi kadar
eskidir. Yonetim insan iligkilerinin oldugu her yerde ve zamanda var olmustur.
Tarihgiler ydnetim duslncesinin ilk cagda yasamis medeniyetlerde dahi var
oldugunu, baglangicinin M.O. 5000’li yillara kadar uzandigini ve zaman igerisinde
gelisme gosterdigini  belitmektedirler. Sumerlilerin ticari iligkilerde, Misirlilarin
piramitlerin yapiminda goérev yapan yoneticilerinin ydnetimde gecerli olan ilkeler ve
kayitlara sahip oldugu, ilk cagda Eski Yunan felsefesinin yonetim alaninda temel
olarak kabul edildigi, Sokrat, Eflatun ve Aristo gibi digunurlerin eserlerinin yonetim
felsefelerinin gelisimine ©nemli katkilar sagladigi bilinmektedir '*® . Tarihin
baslangicindan sanayi devrimine kadar olan ve ydnetim anlayisinda geleneksel
doénem olarakta bilinen bu dénemde, yonetim ve organizasyon faaliyetleri, genellikle
toprak, din ve askerlik eksenleri Uzerinde yogunluk kazanmistir. Bu dénem ilk ve
orta caglarda dusundrlerin i, calisma ve ticari faaliyetler ve yonetimle ilgili fikir ve
gorusleri ile yoneticilerin verdikleri o6gutleri kapsayan bir felsefe kimliginde

olmustur'®.

Klasik Yonetim Kurami: Modern ekonomi biliminin kurucusu Adam Smith’in
1776 yilinda yayinlanan igb6lumid ve uzmanlasma ile ilgili distncelerini iceren
“Milletlerin Zenginligi” adli eseri, tarihsel gelisimi insanhidin var olusuna dek uzanan
bir olgu olan organizasyon ve yonetim teorisinin bilimsel bir arastirma alani olarak
ortaya cikmasina oénemli katkilar saglamistir ™° . Ancak yonetim, 20. yiizyilin
basindan itibaren bir bilim dali olarak kabul gérmeye baslamistir. Bilim adamlari ve
arastirmacilarin buyik bir ¢cogunlugu modern yénetim biliminin kurucusu olarak
Amerikall mihendis Frederick W. Taylor'u kabul ederler. Taylorun 1911 yilinda

yayinladigi, organizasyonlarda etkinlik icin ekonomik kaynaklarin en etkin olarak
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GUriz, Gdrel, a.g.e., s.51.
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Coskun Can Aktan, “Yonetim Biliminin Dogusu: Tarihsel Bakis”,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/tarinsel-bakis.htm, Erisim:16.08.2006
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nasil kullanilabilecegini iceren Bilimsel Yénetimin ilkeleri (The Principles of Scientific
Management) adli eseri ydnetim alaninda yaziimis klasik ydénetim dislincesi olarak
da bilinen dénemin, en 6nemli eserlerden biri ve hatta ilki olarak kabul edilmistir.
Yoénetimi ilk kez bilimsel bir arastirma alani olarak inceleyen, bilimsel ilkelere,
felsefelere ve politikalara dayali yonetim uygulamalarinin ilk kez giindeme gelmesini
saglayan kisi olarak anilan Taylorun gorisleri literatirde Bilimsel Yonetim
Yaklasimi ya da Taylorizm olarak adlandirilmaktadir. Taylor yénetim ilkelerini séyle

aciklamistir'’.

e Birisin bolimlere ayrilmasi ve ¢alisanlarin o alanda uzmanlasmasi,

o Belirli bir isten bir kisinin sorumlu tutulmasi,

e Bir isin disinme, tasarim, uygulama ve denetleme asamalarinin ayri
kisiler ya da uniteler tarafindan yapilmasi,

e Organizasyonda tim yetki ve sorumluluklarin merkezde ve yoneticilerde
toplanmasi,

e Personelin bilimsel ilkeler dogrultusunda egitiminin saglanmasi.

¢ Organizasyonda hiyerarsik bir yapi olusturulmasi,

e ise uygun personelin bilimsel ydntemlerle segilmesi.

Bilimsel yo6netimin ilkelerini ortaya koyan Taylor'u takiben Henri Fayol,
yonetim ve organizasyon olgularini kapsamli bir sekilde inceleyerek daha buylk ve
karisik organizasyon yapilarinda yonetimin nasil olmasi gerektigi ile ilgilenmis ve
Genel Yonetim Yaklagsimi ile yonetsel calismalari belirli islevlere ayirarak
yonetimde; planlama, organize etme, koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarinin
énemi lzerinde durmustur'?. Yénetim kavraminin evrenselligi ve yasamsalligina
dikkat ¢cekerek organizasyonu batinsel bir bakis agisiyla ele alan, organizasyonlarin
ybnetim tarzlari ile is ydrme potansiyelleri arasinda paralellik oldugunu ifade eden
Genel Yonetim Yaklagimi, Bilimsel Yonetim Yaklasiminin devami ve tamamlayicisi

olarak nitelenebilmektedir'®.

Taylor ve Fayol'un ABD’de ybnetim Uzerinde calismalar yapti§i dénemde,
Almanya’da Maximillian Weber adinda bir sosyolog Biirokrasi Yaklagimi olarak

adlandirilan genis bir organizasyon yapisi icin rasyonel ilkeler ortaya koymustur'>.

151 Coskun Can Aktan, “Klasik Organizasyon ve Yonetim Teorisi” , Bilimsel Yonetim Teorisi: Taylorizm,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/taylor.htm, Erisim: 16.08.2006

152 Coskun Can Aktan , “Resmi Organizasyon Ve Yo6netim Teorisi: Fayolizm”,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/fayolizm.htm, Erisim: 16.08.2006

%% Giirliz, Giirel, a.g.e., s.80.

154 Coskun Can Aktan, “Birokratik Yénetim Teorisi: Weberizm”,
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Genig organizasyonlarda uzmanlagsma, hiyerarsi ve kurallarin énemi Uzerinde
durulan Birokrasi Yaklagsiminda, yonetsel yetki konusu analitik bir bakis agisiyla ele
alinmis ve burokrosi kavrami ile yetkinin ortaya cikis sekli Gzerinde durulmustur.
Krallikla yonetilen toplumlarda oldugu gibi, belirli pozisyonda olma ile dogustan
kazanilan ve kisisel bir niteligi olan geleneksel yetki, Allah vergisi beceri ve nitelikleri
kullanarak diger kisileri davraniglara yénelten karizmatik yetki ve hukuk devleti gibi
demokratik ve yasal dizenlemelerin oldugu toplumlarda gecerli ve mesru bir nitelige
sahip olan ussal-yasal yetkinin varligindan s6z eden Weber, burokrosiyi ussal-yasal

yetkiye dayanan bir organizasyon tipi olarak tanimlanmistir'®®.

Bilimsel Yonetim Yaklasimi, Genel Yoénetim Yaklasimi ve Burokrosi
Yaklasimi olmak Uzere birbirine uyumlu &gdretileri iceren Klasik Yoénetim Kurami;
insan boyutunun disindaki 6geler Uzerinde durarak, organizasyon igin iyi olan her
sey insan icinde iyidir distncesini savunmustur. Organizasyonu kapali sistem
anlayisi ile degerlendiren ve bu nedenle de gevre etkilesimi Uzerinde durulmayan
Klasik Ydénetim Kuramina gore insan, kendine sdyleneni yapan ve rasyonel

olduguna inanilan sisteme uyan pasif bir unsur olarak goériilmustiir'®®.

Neoklasik Yonetim Kurami: Yonetim literatirinde Davranigsal Yonetim
Kurami olarakta bilinen Neoklasik Yénetim Kurami, insan faktérd ile insan iligkileri
Uzerinde durmus ve organizasyonda insan davranisini ve insani davranisa yénelten
nedenleri konu edinmistir. Dolayisiyle kuramin ana fikri bir organizasyon yapisi
icinde c¢alisan insan unsurunu anlamak, onun yeteneklerinden azami &lglde
yararlanabilmek, yapi ile insan davraniglari arasindaki iligkileri incelemek,
organizasyon icinde ortaya cikan sosyal olusumlari ve o6zelliklerini tanimak ve

kisaca yoneticiye kullanabilecedi yeni arag ve kavramlar vermektir'®’.

Organizasyon ve insan davranislari arasindaki iligski toplumsal yasamin
baslangicindan bu yana bilinmekle birlikte, bu davraniglarin bilimsel olarak
incelenmesi ABD’de yapilan Hawthorne arastirmalari ile baslamistir. Western
Electric sirketinde yapilan yillar slren deneyler sonucunda psikoloji, sosyoloji,
sosyal psikoloji varsayimlarina dayanan insan iliskileri Yaklasimi ya da diger
adiyla Davranigssal Yaklasim gelistiriimistir.  insan iliskileri  Yaklasimi,

organizasyonda yer alan insan ve onun olusturdugu sosyal iliskiler konusunun

http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/weberizm.htm, 16.08.2006
%% Giiriiz, Giirel, a.g.e., s.80-83.
%0 v a.g.e., s.76.
®" v.ag.e. s.84.
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onemi vurgulanmig, insanin sosyal bir varlik oldugunu asin derecede
uzmanlastirmanin galisanlari tekdize igler yapmaya ittigini ve bu nedenle de
¢alisanlarin doyumu kendi iglerinde olusturduklari sosyal iliskilerde bulmaya
calistiklarini ortaya cikarmistir. insan iligkileri yaklasiminin yénetim alanin da en
onemli katkisi; organizasyon ig¢inde insanin nasil davrandigini, neden o sekilde

davrandidini ve organizasyon ile davranis arasindaki ilskiyi agiklamasi olmustur.

Organizasyonlarda insan 6gesinin 6neminin artmasi ile insan unsurunu
anlamaya yonelik yapilan arastirmalar sonucunda organizasyon ile insan
davraniglari arasindaki iligkileri acgiklamaya yonelik modeller gelistiriimis ve
Cevresel-Davranissal Yaklasim olarakta bilinen Iinsan Kaynaklarini Kullanma
Yaklagimi ortaya cikmistir. insan lliskileri Yaklasiminin ¢agdas bir uzantisi olarak
degerlendirilen, insan Kaynaklarini Kullanma Yaklasimi, insanlarin kendidini
gelistrme, doyum saglama ve ugrasi isteyen amacglara ulasma arzularinin
benimsenme, stati ve taninma gereksinimlerine paralel bir nitelik arz ettigi

varsayimina dayanmaktadir.

insan iligkileri Yaklagimi ve insan Kaynaklarini Kullanma Yaklagimi olmak
Uzere iki yaklagsimi igeren, organizasyonun etkinligini belirleyen temel unsurun insan
oldugu distncesine dayanan Neoklasik Yonetim Kuram ile birlikte; insan égesinin
onemi artmig, insan sosyal ve duygusal bir varlik olarak ele alinmig, bununla
beraber organizasyon kapali sistem anlayisi ile ele alinarak organizasyon - ¢evre

etkilesimi tGzerinde durulmamisgtir.

Modern Yonetim Kurami: Klasik Yoénetim Kurami rasyonellik, is, etkinlik
ve dizen Uzerinde dururken, Neoklasik Yonetim Kurami, insan unsurunun ozellikleri
davraniglar, guduleme, yonetime, kararlara katilma ve is doyumu gibi kavramlara
onem vermistir. Klasik Kuram, “organizasyon igin iyi olan her seyin insan iginde en
iyi oldugu” gorisini, Neoklasik Kuram ise “insan igin iyi olan her seyin
organizasyon icgin iyi oldugu” goérisunu savunmustur. Ancak, her iki kuramin da
organizasyonlarin bicimsel ve dogal yapilarini incelemede vyetersiz kalmalari,
organizasyonu batlnsel bir bakis agisiyla ele alan ve organizasyon - gevre etkilesimi
lizerinde duran Modern Yénetim Kuraminin dogmasini saglamistir'®®. Yukaridaki iki

gorusu birlestirmeye calisan Modern Yonetim Kuramina gore klasik goris fazla kati,

%8 Giriiz, Gurel, a.g.e., 5.86-87.
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neoklasik goérls ise fazla gevsek ve belirsizdir. Bir ol¢glide hiyerarsi ve otorite

zorunludur™®, bu arada insan unsuruna da énemle yer verilmelidir'®°.

1960 ve 1970’lerde organizasyon ve ydnetim alaninda Sistem Yaklasimi adi

verilen yeni bir yaklagim giindeme gelmistir'®"’

. Modern Yénetim Kuramina 6zgl bir
yaklasim olan Sistem Yaklasimi, olaylari ve sistemleri bir ¢cergeve icinde ele alma,
baska olaylarla ve sistemlerle iliskilendirerek inceleme olanadi veren, belirli
olaylarin, durumlarin ve gelismelerin incelenmesinde kullanilan bir diisiince tarzidir.
Sistem yaklasiminin hareket noktasini olusturan sistem, birbirlerine bagimli olan iki
veya daha fazla parga ve alt sistemlerden olusan, calisma ve 6zellikleri itibariyle,
belirli bir siniri olan, diger sistemlerden ayrilabilen, 6rgutlenmis ve bdlinmez bir
bltlin olarak tanimlanmaktadir. Sistem yaklasimi ile ilgili kavramlar, alt sitem ve Ust
sistem, acik ve kapali sistem, sinerji ve holizm, entropi ve negatif entropi olarak

detaylandiriilmaktadir.

Aralarinda iliskiler bulunan islevsel parcalarin olusturdugu bir topluluk olan
sistem, mantiksal batinlige ve tutarliiga sahip fikir ve prensipler toplamidir. Yapisal
acidan ele alindiginda sistemi olusturan elemanlarin karsilikli iliski icinde olduklari
gorilebilmektedir. Bu anlamiyla sistem, birbirleriyle aralarinda bagliklar ve etkilesim
halinde olan elemanlarin olusturdugu bir batinddr. Bu nedenle sistem kavraminin alt
ve Ust sistem kavramlari ile birlikte digtunilmesi gerekmektedir. Karsilikli bagimlilik
iliskisi igindeki bilesenler bir araya gelerek anlamli bir bitlin olusturmaktadirlar. Alt
sistem, sistemi olusturan cesitli parcalari ifade etmektedir. ister yalin ister karmasik
olsun tum sistemler, alt sistemlerin bilesenlerinden meydana gelmektedir. Her
sistem alt sistemlerin bilesenlerinden olugsmakla birlikte, ayni zamanda kendisinden
daha buylk ve daha kapsayici bir sistemin alt sistemi olarak islev gostermektedir.
Bu baglamda ust sistem, pek cok bilesenin bir araya gelerek olusturduklari ve
bilesenlere kiyasla daha kompleks bir nitelie sahip olan bir bitlini ifade etmektedir.
Bir sitemin saglikli ve etkin igleyisi, sistemi meydana getiren alt sistemlerin islevsel

ve esgudimlu bir sekilde faaliyet gostermeleri ile olanaklidir.

Cevreyle olan iletisimleri ve etkilesimlerine gore sistemleri acgik sistemler ve
kapali sistemler olarak ikiye ayirmak mumkindir. Sistem ve sistemin faaliyette

bulundugu cevre arasinda malzeme, enerji ve bilgi aligverisi s6zkonusuysa, bu tur

159 Meydan Larousse, Buyuk Ligat Ve Ansiklopedi, Sabah Yayinlari, 1992,Cilt 20 s.380.

160 Sentirk,a.g.e., s.8.

187 Coskun Can Aktan, “Neo-Klasik Organizasyon Ve YonetimTeorileri”,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/neo-klasik.htm, Erisim: 16.08.2006
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sistemler agik sistem olarak adlandiriimaktadirlar. Cevreleriyle etkilesim iginde olan
acik sitemler, cevrelerinde yasanan degisimlere paralel olarak degismekte ve
kendilerini uyarlamaktadirlar. Acik sistemin karsiti olarak nitelenebilen kapali
sistem ise, sistemin faaliyette bulundugu ¢evre ile arasinda herhangi bir aligverisin

ve etkilesimim olmamasi durumunu ifade etmektedir.

Sineriji, iki veya daha fazla etkenin, sonucun ortaya ¢ikmasina bilesik sekilde
kaltkida bulunmasidir. Sinerjiyi karakterize eden 6zellik, ortak sonugta rol oynayan
etkenlerin etkisinin, her birinin tek tek etkilerinin toplamindan daha buyik ve gugli
olmasidir. Kavram matematiksel sekide “2 + 2 > 4” olarak ifade edilebilmektedir.
Sinerjik olarak bilinen holizm, sistemin kendisini olusturan parcalarin toplamindan
daha fazlasini ifade etmesi anlamina gelmektedir. Sinerjik yonetim, verimlilik ve
etkinligi artirmak icin tim faktérlerin bir arada kullaniimasi ve ortak enerjiyte

donusturilmesi anlamina gelmektedir.

is yapma yetenegi olmayan enerjiyi ifade eden entropi, bir sistemde
faaliyetlerin bozulmasi, aksamalarin yagsanmasi ve sonunda faaliyetlerin durmasi,
sistemin bozulmasi ve dlmesi anlamina gelmektedir. Kapali sistemler ¢evreyle iligki
ve etkilesim iginde olmadiklan i¢in, entropiye uygundur. Dolayisiyla
organizasyonlarin birer agik sistem olmalari ve entropiyi énleyecek mekanizmalar
gelistirmeleri gerekmektedir. Bdylesi bir durumda sistemin entropiye karsi direnme
glcunu ifade eden negatif entropi gindeme gelmekte ve sistemin devamhligini
saglamaktadir. Bu baglamda negatif entropi, organizasyonun ¢evreden aldigi eneriji,
bilgi ve materyal ile entropiye dayanma gicl elde etmesi ve olumsuz gidisat

onlemesi durumunu agiklamaktadir.

Basli basina bir disiplin olmanin 6tesinde olaylarin ve durumlarin
incelenmesinde kullanilan bir diistince tarzi ve yontemi olarak yonetim kuramlarini
birlestirmek amaciyla ortaya atilmis olan Sistem Yaklasimi, yerini her zaman her
yerde gecerli bir 6rgit yapisinin olmadigi distincesini temel alan Durumsallik
Yaklasimina birakmistir. Kosulsalllk Yaklasimi olarakta anilan Durumsallik
Yaklasimi, organizasyon ile ilgili her seyin duruma, zamana ve mekana bagl olarak
degisebilecegini savunur ve organizasyon yoneticilerinin iginde bulunduklari kosulari
baz alarak hareket ettikleri taktirde basarili olacaklarinin altini gizmektedir.
Organizasyonu bir sistem olarak ele alan Durumsallik Yaklasimi, temelde Sistem
yaklasimi Uzerine insa edilmis bir yaklasimdir ve Sistem Yaklagimini tamamlayici

bir nitelige sahiptir. Hem alt sistemler, hem de organizasyon ve ¢evre arasindaki
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etkilesimi anlama, iliski kaliplarini tanimlama ve degisen gorinimu sergileme
arayisinda olan Durumsallik Yaklagimi, organizasyonlarin ¢ok degigskenli dogasini
vurgulamakta, organizayonun degisen ve 6zel durumlarda nasil ydnetilecedini
acikhiga acikhga kavusturmaktadir. Durumsallik Yaklasimi, organizasyon
ybnetimlerinin kargilastiklari durumlar ve sinirlamalara uyarlanabilme yeterliliklerine
iliskin bir beceri olarak tanimlanabilmektedir. En iyi ¢6zimin olmadigini ve her
problemin kendi sartlar iginde ele alinip degerlendiriimesi gerekliligine isaret eden
Durumsallik Yaklasim, yénetimin durumun gerekliliklerine gére hareket etme ve

karar verebilme potansiyelini ifade etmektedir.

Moden Yonetim Kurami, tez ile anti tezi birlestirerek sentez yaratmayi
amaclamis ve Sistem Yaklasimi ve Duramsallik Yaklasimi olarak iki yaklasimdan
olusmustur. Sistem Yaklasimi, tim o&rgutid anlamak icin dogrudan bir model
yaratmaktayken, Durumdallik Yaklasimi, her organizasyonun alt sistemleri ve
cevresiyle tek ve benzersiz oldugu, dolayisiyla organizasyonun yonetim asamasinda

kendi kendini baz almasi gerektigini ileri siirmektedir'®.

Degisim Yonetimi Yaklagsimlar: Tez, anti tez ve sentez olarak nitelenen
yaklasimlari takiben gindeme gelen ve 1990’ yillarda is dinyasinin kullanimina
sunulan, miukemmelin ve idealin hayata gecmesi anlamina gelen, yonetim
olgusunun gunumuzdeki goériGnimidnd ifade etmektedir. Degisim ydnetimi,
organizazyonda degisimi gerceklestirmek amaciyla basta insan kaynagi olmak
Uzere tum kaynaklari, zamani ve vizyonu birbiriyle uyumlu ve etkin kullanabilmeye
yonelik kararlar alma ve uygulatma stireglerinin toplami olarak tanimlanabilmektedir.
Uygulama bazinda aralarinda farkhliklar kadar benzerlikler de olan Degisim
Yénetimi  Teknikleri; Kiyaslama, Kigililme, Yeniden Yapilanma ve Orgitlenme,
Toplam Kalite Yoénetimi, Sirekli Gelisme, Yeniden Sireclenme, Ogrenen

Organizasyon kapsaminda incelenebilmektedir.

Kiyaslama (Benchmarking), bir organizasyonun verimlilik ve etkinlik
yonidnden en Ust performansa ulasmasi amaciyla en iyi ve en dogru yontemleri
arayarak bulmasi ve kendine uyarlamasidir. Bir organizasyonun, diger bir
organizasyonun ya da organizasyonlarin en iyi isleyen yonlerini belirlemesi ve

kendine 6rnek olarak almasi anlamina gelmektedir.

Kiiciilme (Downsizing), yonetimlerin bilingli olarak aldiklari kararlar ve

uyguladigi stratejiler ile organizasyonun verimlilik ve etkinligini kaynaklarin

182 Giirtiz, Grel, a.g.e., 5.87-100.
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azaltilmasi ile iligkilendiren, daha az kaynakla daha ¢ok is yapmayi hedefleyen bir

yonetim teknigidir.

Yeniden Yapilanma ve Yeniden Orgiitlenme (Restructuring and
Reorganization), 6rgut yonetimlerine ¢evresel degisimlere uyarlama potansiyellerini
artirma konusunda yol g0steren degisim yodnetimi teknigidir. Ydnetimlerin
problemleri analiz ederek, sistemi daha rasyonel ve verimli kilmaya yodnelik

cabalarini ifade etmektedir'®.

Surekli Gelisme (Kaizen) kavrami, 1986 yilinda Japon Masaaki Imai,
Kaizen -The Key to Japan’s Competive Success (Japonya’nin Rekabetgi
Basarisinin Anahtari) bashgini tasiyan kitap ile birlikte ortaya cikmis ve yeni
organizasyon ve yonetim felsefesinin 6nemli kavramlarindan birisi olmustur.
Japonca “Surekli Gelisme” anlamina gelen Kaizen, degisim yonetiminde temel

ilkelerden birisi olarak kabul edilmistir'®*.

Toplam Kalite Yonetimi (Total Quality Management), is suregleri ile Griin ve
hizmetlerin iyilestirilmesini amaglayan felsefedir. Oziinde kalite kavrami yatmaktadir.
Kalite en yalin ifade ile amaca uygunluk demektir. Aslinda bir yasam felsefesi olan
Toplam Kalite Yonetimi, galisanlarin kaliteyi iyilestirme c¢abalarinin sorumlulugunu
Ustlenmeleri ile organizasyonda surekli gelismeye ve degisime dayanan bir ydnetim
akimidir.  Bir organizasyonun igerisinde is ve sistem gelistirme yo6netimin
sorumlulugudur, fakat sistemleri fillen gelistiren yonetici olmayan personeldir'®®. Bir
isin tim &zelliklerini ve ise ait problemleri bilen tek yetkili o igle ilgili personel oldugu
icin ara ve Ust kademe yoneticilerin, problemi ¢cézecek makam ile yasayan makamin
koordinasyonu 6n plana gikarmasi gerekmektedir. Bir organizasyon igerisinde yatay
ve dikey koordinasyonun ¢ok hizli ve etkili bir sekilde gergeklesmesi mimkin olur

ise 0 organizasyondan basari kaginilmaz olacaktir.

Yeniden Siireglenme (Reengineering), bilginin pratiJe uygulanmasi
surecinin tamamen yeniden yapilanmasi ile ilgili bir degisim yonetimi teknigidir.
Degdisim Muhendisligi olarak da bilinen bu yaklasim, sureclerin temelden yeniden

dusunulmesi ve radikal bir bicimde yeniden tasarlanmasi olarak tanimlanmistir.

Ogrenen Organizasyon (Learning Organization), organizasyonlarin insanlar

gibi yasadiklari, 6grenerek buyudukleri, degistikleri ve gelistikleri varsayimina

183 Guriiz, Gurel, a.g.e., s.101-104.

164 Coskun Can Aktan, “Organizyon Ve Yénetim Teorileri Alaninda Cagdas Yaklagimlar”,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/yeni-teoriler.htm, Erisim: 16.08.2006

185 Mahmut Tekin, Toplam Kalite Yonetimi, Kuzucular Ofset, Konya, 1999, s.27.
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dayanan bir Degisim Yénetimi yaklagimidir. Ogrenen Organizasyon, bilginin ortaya
cikarilmasi, elde edilmesi ve transferi konusunda elverisli bir ortama ve kiiltlire sahip
bir yapidir. Dolayisiyla, hem yeni seyler 6grenebilen hem geri bildirimi algilayabilen

ve yorumlayabilen bir nitelige sahiptir'®.

Yonetim faaliyetlerinde degisimin hizini yakalamak, ¢caga ayak uymak buyuk
bir cabayl da beraberinde getirmektedir. insan dgesinde kaliteyi yakalamak,
faaliyetlerde etkin bir rol oynayabilmek ginimizde her seyden énce ydneticilerin en
yeni bilgi, beceri ve yeteneklerle donatilmis olmasina baghdir. Organizasyonlarin
calistirdiklari personelin mesleki gelisimlerine yatirnm yapmalarinin akillica bir

tutum'®’

olacagi dusuncesi Taylordan gunumize kadar uzanmaktadir. Yonetimin
bilimsel olarak temellerini atan Taylor'un ilkeleri ginimuz organizasyonlarina dabhi
Isik tutmaktadir. Yoénetimin bir bilim, basarili ydnetimin ise bir sanat oldugu

unutulmadan, yoneticilerin olaylara genis pencereden bakabilmeleri gerekmektedir.

Yodneticilerin yasadigi sorunlarin temel nedeni, uyguladiklari yonetim tarzidir.
Yonetim teori ve uygulamalarindaki farkliliklar modern yoénetim teorilerinden birisi
olan durumsallik yaklasimini ortaya ¢ikarmis ve bu yaklasim ile organizasyonlarin
icinde bulunduklari durum ve déneme bagli olarak, farkli yonetim modellerini
uygulamalari da normal karsilanmistir'®. Bilgi cagiyla birlikte yénetim ve yoénetici
kavraminin sanayi toplumunda genel kabul gdren anlaminda ciddi bir farkhlik
olusmustur. Bitln sorun ve sorulara uygun ¢6zim ve cevaplari bilen ydneticiden,
sorun ve sorulari tayin eden, tanimlayan ve ¢6zim asamasinda diger g¢alisanlarin
katkilarini birlestiren ydneticiye dogru gerceklesen bir donisim sb6z konusudur.
Cagdas organizasyonlarin ydnetimi, yliksek dizeyde uzmanlik bilgisine ve mesleki
deneyime sahip bir birey tarafindan degil, farkh alanlarda egitim almis ve liyakatli
bireylerden tesekkiil eden ekiplerce saglanmakta ve ekibin bilgileri ve deneyimleri
sinanmis Uyeleri goérev performansinin artmasina yonelik olarak yeteneklerini

birlestirmektedirler'®.

1.5.2. Havacilikta Yonetim

Havacilikta yonetim, bir ugus faaliyetini etkin, verimli ve emniyetli olarak

gerceklestirebilmek igin ugusla ilgili tim kaynaklarin planlanmasi, organize edilmesi,

1 Giriiz, Grel, a.g.e., 5.104-107. _

167 Margaret j. Palmer, Performans Degerlendirmeleri, Reprosel Matbaa Hizmetleri, Istanbul, 1993,
s.75.

Ahmet Kovanci, Toplam Kalite Yonetimi, Sistem Yayincilik, 2001, s.26.

169 Adem Ogiit, Bilgi Gaginda Yénetim, Nobel Basimevi, 2.baski, Ankara, 2003, s.61.

168

56



yoneltilmesi ve kontrol edilmesidir '™

. En kicuk hatalarin bile insan hayatinin
kaybina neden olabildigi havacilikta sevk ve idare hatalarinin geri déndurulemez ya
da ortadan kaldirilamaz sonuglari s6z konusudur. Yapilan arastirmalar meydana
gelen kazalarin azimsanmayacak bir oraninin sevk ve idare yoéntemlerinin
yetersizliginden kaynaklandigini géstermektedir. Sevk ve idarenin konusunun egitim,
ogretim, kontrol tedbirleri, geri besleme usulleri ve ydnetimin esas konusu insan

olmasi, bu hatalarin olabilirligini yiikseltmektedir'"".

Yoénetim kuramlari bir ugus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yapilabilmesi
acisindan incelendiginde Bilimsel Yonetimin temel ilkelerinin hali hazir durumda
korundugu gorilmektedir. Taylor'un galismalarindaki hedefi bir isin en verimli nasil
yapilacaginin yolunun bulunmaya calisiimasi olmustur'’?. Bir ugus gérevinde hedef,
bir isin en uygun nasil yapilmasi gerektiginin tim kaynaklar dlzeyinde saptanmasi
olarak belirlenebilir. Dolayisiyle en uygun is taniminin yapilarak kimin, ne zaman, ne
maksatla, neyi, nasil yapmasi gerektigi eger belirlenebilirse en verimli ¢calisma sekli
elde edilmis olacaktir. Kigilerin kabiliyetleri dl¢iislinde, bir isi en hizli ve en verimli bir
sekilde yapabilecek seviyeye ulastiriimasi icin gelistirilip egitiimesi hem galisanlarin
hem de ydnetimin en énemli hedefi olarak kabul edilmelidir'”. Bir ugus gdrevinin
basari ile yapilmasini saglayan &gelerin her birisinin konusunda uzman olmasina
ragmen birbirlerinin eksikliklerini tamamlayici 6zellikleri de vardir. Eger goérev
esnasinda pilotlardan birisi is yapamaz duruma gelir ise, diger pilot ve ekibin diger
O0geleri onun sorumluluklarini da alarak goérevin tamamlanmasina katki
saglayabilmelidirler. Ydnetsel c¢alismalari belirli islevlere ayirarak, ydnetim
faliyetlerini birbirini izleyen belirli fonksiyonlardan olusan bir sire¢ olarak goéren
Genel Yonetim Yaklasimina goére bir ugus goérevinin yapilabilmesine katki saglayan
ogelerin hepsinin planlama, organize etme, koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarini
sirasi geldiginde yerine getirme sorumlulugu vardir. Bu sorumluluk Burokrasi
Yaklasimindan hareketle bir hiyerarsiye dayanan vyetkilendirme ile yerine
getirilebilmektedir. Burokrasi Yaklasimina uygun hiyerarsiyi iceren yetki ve
sorumluluklar kanun ve yonetmeliklerle tanimlanmasina ragmen, havacilikta
hiyerarsiyi, ydneten ve yonetilenlerin rolleri yapilan gérevin o anki durumuna gore

degismekte oldugundan kesin kurallarla tanimlamak mdmkdn olamamaktadir.

170 Coskun Can Aktan, “Yonetim Biliminin Dogusu: Tarihsel Bakis” ,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/tarihsel-bakis.htm, 16.18.2006
Sentirk, a.g.e.,s.8.

72 Frederick Taylor, Bilimsel Yonetimin ilkeleri, Servet Ofset, Konya, 1997, s.12.
% Sentiirk, a.g.e.,s.23.
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iliskiler her hangi bir yatay yada dikey bilinen hiyerariye bagh olmaksizin kendi ézel
hiyerarsik saygi kurallar icerisinde olugur. Dolayisiyle havacilikta bir gorevin icrasi
esnasida hiyerarsinin yatay ya da dikey organizasyon yapisi yerine, matriks

organizasyon yapisi mantigi ile saglanabilecegi diisiiniilmektedir'™.

Bir havacilik gorevinin icrasi esnasinda, gorev bolumleri arasindaki iliskinin
kesin cizgilerle ayrilmasi ve her 6denin kendi isinde uzmanlagsmasi goérisu yerine,
ekip calismasi ve her ekip Uyesinin kendi uzmanliklariyla tamamlayici bir igbirligine
gitmesi énem arzetmektedir'”®. lyi ydnetilen bir ekipte, 6zellikle ucagin kokpitinde
herkes birbirinin gbrevini Ustlenebilecek durumda olmalidir. Herkesin yalnizca kendi
goreviyle ilgilendigi durumlarda diger gorevlerde olusabilecek aksamalar tim ugusun
akisini degistirebilir. Oysa herkes birbirinin yanhsini dizeltirse varimak istenen
hedefe yanlissiz ulasilacak veya yanlislar kisitlanmis olacaktir. Eger bu konuda
denge saglanamaz ise, bu defa herkes birbirinin hatasini gozeteceginden kendi
gorevlerinde hata yapma olasiligi artacaktir. Unutulmamasi gereken hedef, istenen
zamanda ve istenen kalitede bir ekip olarak c¢alisarak ugagi gidecedi yere

ugurmaktir'”e.

insanin sosyal bir varlik oldugu, insanin nasil davrandidi ve neden o sekilde
davrandigi konulari lizerinde duran insan lligkileri Yaklagimi ile insanlarin kendini
gelistirme, doyum saglama ve ugrasi isteyen amaglara ulasma arzularinin,
benimsenme, statii ve taninma gereksinimleri (izerinde duran insan Kaynaklarini
Kullanma Yaklasimi; bir havacilik gérevinin yapilmasinda gerekli olan isbirligi ve

saygl ortaminin olugsmasina katki saglamaktadir.

Bir ucgus faaliyetini sistem olarak ele aldigimizda, ugus gdrevinin
gerceklesmesi degisik alt ve Ust sistemlerin birbirleriyle uyumlu iliskisine baghdir.
Hava sahasi icinde bulunan sistemler benzer amaclara hitap etmesine ragmen her
zaman ayni sekilde etkilesim géstermezler. Bir sistem bir digerine gore bazen Ust
bazen de alt sitem olarak goérev yapabilmektedir. Havacilikta yénetim farkli sistemler
arasindaki uyumun yaratiimasi icin gosterilen faaliyettir. Havacilikta her sistem acik,
negatif entropi yaratan ve sinerjik 6zellige sahip olmalidir. Bir ugus gorevinin
emniyet ve etkinlikle basariimasi igin degisen durum ve iginde bulunulan sartlara

gbre hareket etmek gerekmektedir. Bir ucus gbérevi esnasinda durumun

7% Sentirk, a.g.e.,s.20.

175 Coskun Can Aktan, “Klasik Organizasyon ve Yénetim Teorisi , Bilimsel Yonetim Teorisi: Taylorizm” ,
http://www.canaktan.org/yonetim/yonetim-teorileri/taylor.htm, Erisim:16.18.2006
6 Ekip Kaynak Kullanimi Hazirlama Dersleri, Ders Notlari, Tiirk Hava Yolari, istanbul, 1991, s.45.
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gerekliliklerine gére hareket etme ve karar verebilme potansiyelini ifade eden
Durumsallik Yaklasimi, en iyi ¢6zimin olmadigi ve her problemin kendi sartlari

icinde ele alinip degerlendiriimesi gerektigine isaret etmektedir.

En Ust dizey performansa ulasmaya katki saglayan en iyi uygulamalarin
tespit edilmesi, elde edinilen bu tecribelerin gelecek gorevierde emniyet ve etkinlik
olarak olumlu yodnde kullaniimasi, c¢evresel degisimlere karsi kaynaklarin
kullaniminda etkinligi artirici tedbirler alma, yalin ve kaliteli bir yénetim anlayisini
surekli kilma, her hangi bir ekip Uyesinin goérevini yapamamasi durumunda
gerektiginde radikal kararlar alarak degisen her duruma gore gorevin gerektirdigi
istekleri yapabilecek anlayista olma konularini iceren Degisim Ydénetimi Yaklasimlari,

bir ugus gérevinin emniyetli ve etkin olarak yapilmasina katki saglamaktadir.

Havacliliktaki ydnetim anlayisi, EKY’nin aktorleri arasinda uyumlu bir ortam
yaratarak ugus faaliyetinin etkin ve emniyetli olarak gerceklesmesini hedeflemektedir.
Bir ucgus faliyetininin gerceklesmesi esnasinda ugus doktorunun, kule personelinin,
bakim ekibinin, radar kontrolérunin birbirleriyle hiyerarsik bagi ya hi¢ bulunmamakta
ya da dolayh olarak bulunmaktadir. EKY’nin aktdérlerinden hava trafik gorevlilerinin
aslil gorevi, ucaklarin carpismalarini dnlemek, ucaklar arasindaki ayrimlari saglamak,
ucaklarin engellerden emniyetle gegmelerini temin etmek ve hava trafigini intizamh
bir sekilde hizlandirmak ve devam ettirmektir. Pilot ve ugus ekibinin bu teskilat ile
dogrudan veya dolayli olarak bir baglantisi yoktur. Bu da ugus faaliyetinin emniyetle
icrasinda bir ydnetim sorunun glindeme getirmektedir. Bu sorunun ¢éziminde
EKY’ye duyulan ihtiyacin énemi buyudktir. Yerdeki ve havadaki personelin EKY
konusunda egitim gérmis olmalari ugusun emniyeti agisindan ¢ok dnemlidir. Bazi
olimcdul kazalar, hava trafik teskilati ile ile pilotlar arasindaki anlasmazliklardan 6ttri
ortaya cikmistir. Dolayisiyla yer ve hava personeli arasindaki iligkilerin ve iletisimin
uygun sartlarda saglanabilmesi icin kurallarin ¢ok iyi olusturulmasina ve koyulan
kurallarin ¢ok iyi uygulanmasina gerek vardir. Bilgi transferi iceren etkin bir iletisim

ucus emniyeti icin esastir.

Havaciligin ilk yillarindan bu yana bir havacilik ¢alisaninin, yapacagi isler
geleneksel olarak bir sonraki nesile aktariimis ve sonug¢ olarak goértlmustir ki
standart usullerin gerekliligine duyulan ihtiya¢ gun gegtikgce artmistir. Bu yluzdendir ki
gelistirilen kurallar, kanunlar ve standart uygulama usulleri havacilik ¢alisanlarina

benimsetiimeye calisilmistir. 1979 yilinda NASA’'nin katkilar ile olusturulan EKY
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projesi sonucunda ydnetimin izleyecegdi yollar ve personelin egitiimesi konusunda

biyiik adimlar atilmistir””.

EKY’de her zaman igin bir ekip anlayisi iginde g¢alismak isin geregi
acgisindan zorunludur. Bu anlamda ydnetici, kaynaklari etkili bicimde kullanabilen,
degisik ¢cozUmler yaratarak teknik bilgiye ve kaynaklardan elde ettigi bilgi ile nitelikli
insan unsurunu yonetebilecek faktérlerin ne oldugunu bulma ve uygulamada hiiner

ve bilgiye sahip bir kisi olarak kabul edilir'’®.

Bu nedenle bir ugus godrevinin en
onemli yoneticisi olan kaptan basta insan kaynagi olmak Uzere tim kaynaklari en
etkili bir sekilde kullanabilmek igin hem davranis bilimleri alanindaki son
gelismelerden haberdar hem de organizasyonda insancil iligkileri ile en iyi sekide
ylratebilecek liderlik kapasitesi ve yetenegine sahip olmalidir. Dolayisiyla, bir ekip
galismasi gerektiren ugus gorevi esnasinda, personelin liderlik 6zellikleri ve ydnetme

kabiliyetleri 5nem kazanmaktadir'”®

. Bu gun liderlik 6zelliklerinden yoksun etkin bir
kaptan dusunldlemez. Kaptan, yodnetici olarak liderlik yetenekleri sayesinde
organizasyonda diger birimlerle igbirligi saglayarak etkin ve emniyetli bir ucgus
gorevini yonetir. Genel olarak bakildiginda yénetim disincesinin gelismesindeki her
adimda yer alan yaklasimlar havacilikta yonetim uygulamalarinda farkli zamanlar,

durumlar ve oranlarda uygulandigi gérulmektedir.

1.6. RiSK KAVRAMI VE HAVACILIKTA RISK
1.6.1. Risk Kavrami

Tehdit, tehlikeye neden olan kaynaklari ifade eder. Tehlike, hi¢bir hasar veya
yaralanmaya sebep olmayan ancak hasar ve yaralanma potansiyeli oldugu agikg¢a
gorulen olay veya durumdur. Yani tehditlerin degerlendiriimesidir. Risk ise bir olayin
meydana gelis ihtimali ve eger meydana gelirse ciddiyet derecesi olarak

tanimlanabilir '

. Yazilim, donanim, c¢evre, insan ve bilgiden olusan kaynaklarin
varliginin ya da yoklugunun yaratacagi tehlikelerin yarattigi riskleri gérmek igin
nelerin tehdit oldugu nelerin tehdit olmadigini iyi bilmek gerekmektedir. Bir ugus
glrevinin planlanmasindan sona ermesine kadar gecen sure icerisinde karsilasilan
tehdit kaynaklar ve oranlari incelendiginde bunlarin g¢evre ile ilgili olanlar genellikle

arazi sartlari, daglar, binalar, kéti hava sartlarn tehditlerin biylk bdIUmin{

7 Erol Eren, i§letme C')rgijtleri Acisindan Yonetim Psikolojisi, Met/Er Matbaasi, istanbul 1979,

s.23.

Sentirk, a.g.e., s.14.

179 M.Serif Simsek, Yonetim ve Organizasyon, Glinay Ofset, 6.Baski, Konya, 2001, s.15.
180 ycus Emniyet Programlari Yénetim El Kitabi, a.g.e., .32.
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olusturmaktadir. Daha sonra donanimdan kaynaklanan ucak ve sistem arizalari ile
hava trafiginin yonetilmesi icin kullanilan techizatlarin arizalari gelmektedir. Takiben
alisiilmadik usullerin kullanilmasi, yanlis dékimanlarin kullanilimasi ya da dogru
dékimanlarin yanhis kullanilmasi gibi yazilima dayali tehditler gelmektedir. Cevre,
donanim ve yaziiimdan kaynaklanan tehditlerin tamami insani ve insan hatasini
kapsamakta ve en 6nemli tehditin insan oldugu gercedini ortaya cikarmaktadir.
insanin tehditleri algilayabilmesi igin  tehditleri ifade eden bilgileri algilamasi
gerekmektedir. Bilginin algilanip degerlendirilememesi ise tehditlerin farkina
varilamamasina yol acmaktadir. Calismada tehditlerin farkina varabilmemiz igin
oncelikle insan kaynagi Uzerinde durulmasi gerektigi, insan kaynagindaki sorun
¢6zuldugu zaman diger tehditlerin tehlikelerinin degerlendirimesi asamasinda daha
az hata yapilacagi emniyetli ve etkin bir ugus yapilabilecedi hususu Uzerinde

durulmaktadir.

Helmreich tarafindan yapilan arastirmaya gére bir ugus gorevinde

karsilagilabilecek tehdit alanlari asagidaki gibi belirlenmistir.

* Arazi(daglar, binalar),

» Kotu hava sartlari,

» Ucak arizasi,

» Alsmadik hava trafik malumati,

* Ucak diglI hatalar (hava trafik kontrol, bakim, planlama, yer ekibi),

«  Gorevin olusturdugu baski®".

Sekil 14’de olusturulan Tehdit ve Hata Yonetimi Modeline goére; arazi yapisi,
hava durumu, hava alani sartlari gibi beklenen durumlar, hava trafik emirleri, sistem
arizalari, gérev baskisi gibi beklenmeyen durumlar ile kokpitin disinda hava trafigi,
bakim, ugus planlama faaliyetleri dis tehditleri olusturur. i¢ tehditler ise, dis tehditleri
algilamadaki ekibin yapacagi hatalar sonucu olusur. Dis ve i¢ tehditlerin yani sira
tehditlere karsi EKY temelli tepkilerde bir kazanin olusumuna etki etmektedir. Bu
tehditlerin yarattigi tehlikelerin riskleri EKY becerilerinin etkin kullaniimasi yoluyla

182

azaltilarak emniyetli bir ugus yapilabilecegi gibi bir ucak kazasina da yol acabilir <.

Beklenen olaylar karsisinda daha dnceden yapilan gorev analizleri ile tedbir almak

'8" Robert L. Helmreich, “On Error Management: Lessons from Aviation”, BMJ 2000,320:781-785 (18
March), http://bmj.bmjjurnals.com/cgi/content/full/320/7237/731, Erisim: 12.06.2006, s. 3

182 Robert L Helmrich., James R. Klinect, John A.Wilhelm, “Models of Threat, Error and CRM in Flight
Operations”, In Proceeding of The Tenth International Symposium on Aviation Psychology (p.677-
682) Columbus, 1999, s. 2.
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daha kolay olmakla beraber beklenmeyen olaylarin karsisinda verilen tepkiler EKY

becerilerinin etkin kullaniimasina bagli olarak degisebilmektedir.

Sekil 14: Havacilikta Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli

Beklenen Beklenmeyen Dis Kaynakll
Dis Tehditler Qlaylar ve Riskler Olaylar ve Riskler Tehditler

ic Tehditer | Bidp Kaynakh

Hatalar
Tehdit Tanima ve it
Hata Giderme Duzeltme Girigimi
Emniyetli Dig Kaynakl Vhztamin devam:
Ucusg “=1 Tehditlerin Qrtadan veva Baska Hata
- Kaldinimasi Y 3

—

Kaza / Kinm

Kaynak: Robert L. Helmreich, John A.Wilhelm, James R.Klinect,Asleigh C. Merrit,
“Culture,Error and Crew Resource Management”, Department Of
Psychology, The University of Texas at Austin, s.3.
http://www.aviationcrm.com/culture%20error%20and%20crm.pdf,

Erisim: 10.10.2006

Dogru olarak degerlendirildiginde, riskin degisken dereceleri vardir.
Yapilmasi gereken, géze alindiklari zaman potansiyel yararlarina ragmen o risklere
karsi koymak ve bdylece riskin kabul edilip edilmeyecegine karar vermektir'®.
Risk yonetimi kavrami, tehlike sahalarinin belirlenmesi ve bu tehlikelerin elimine
edilmesi veya kaginilmasi icin gerekli énlemlerin alinmasini igerir. Risk yénetimi

koruyucu vasiflar tasir ve kayiplari azaltmayi hedefler'*,

Kabul edilebilir risk yargisi genellikle subjektiftir ve cesitli kiltirler ve
topluluklar arasinda oldugu kadar benzer organizasyonlar arasinda dahi farkhliklar
oldugu gériiliir'®®. Riskler dort kategoride degerlendirilir. Birincisi, dogru olarak
belirlenmis olan bilinen rikler, ikincisi bilmeden ya da yanlis degerlendirme
yaptigimiz bilinmeyen riskler, Gg¢linclsu beklenen hi¢ bir yarari olmayan sebepsiz

yere aldigimiz anlamsiz, amagsiz riskler, dérdincisl bu riske girildigi taktirde

183 Ucus Emniyet Programlari Yonetim El Kitabl, a.g.e., s.33.
184 Kaza Onleme Ders Notu, s.25.
185 ICAQO, a.g.e., s.27.
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insana belli bir yarar saglayacak olan bir ama¢ ugruna risktir. Yarar o kadar

blyiiktiir ki riske girmeye degecegi degerlendirilir'®®.

1.6.2. Havacilikta Risk

Risk, beklenen veya beklenmeyen olaylar ile i¢ ve dis tehditler sonucu
olusur. Havacilikta beklenen risklere; arazi yapisi, kétu hava sartlari, meydanin
durumu 6rnek olusturabilir. Beklenmeyen risklere; hava trafik kontrol, bakim ve ugus
planlama &6rnek gosterilebilir ' . insan hayati ve fiziksel varliklarin kaybinin
maliyetinin énemli oldugu hava yollari gibi biylUk organizasyonlarda risk yénetimi
sarttir. Organizasyonun amaglariyla ters diismeyecek tavsiyelerde bulunabilmak igin
risk yonetimine sistemli bir yaklagim uygulanmahdir. Organizasyonun hedefleri ve
mumkun olan kaynaklarin her yonunin analiz edildigi bir yaklagsim risk yonetimiyle
ilgili tavsiyelerin organizasyon amaglarinin tamamlayicisi olmasi ve gergekgci olmasi

bakimindan en iyi segenegi sunar'®

. Cesitli zamanlarda degisik ¢calisma gruplarinin
ucusun en riskli safhalari Uzerinde yaptiklari ¢alismalar ve arastirmalar sonunda
yayimladiklari énlemler, ugusun riskini azaltmay! ve hata yapma olasiligini en aza
indirmeyi amaclamaktadir'®®. Risk yénetimi ucus emniyetini artirmak icin havacilik
alanina uygulandiginda temel risk ydnetimi teorisi asagidaki kabullere

dayanmaktadir '%.

e Risk her zaman vardir. Baz riskler kabul edilebilir, bazilari giderilebilir ve
bazilari da kabul edilebilir seviyeye kadar azaltilabilir.
e Risk kararlari yonetim kararlaridir, dolayisiyla da adi risk yonetimidir.

¢ Risk yonetimi kararlari mantiksal bir yol izler.

Sekil 15’de verilen risk yonetim mantigi semasinda, bir ugus gérevinin yapilip
yapllmamasina karar verilirken tehlikelerin yaratacagi risklerin kaza olma olasihdina
karsi kabul edilebilirliginin nasil sorgulanabilecedi gorilmektedir. Eger risk kabul
edilebilir seviyede, giderilebilir ya da azaltilabilir durumda ise goérevin yapilmasi,
eger risk giderilemez ya da azaltilamaz ise gorevin iptali yéninde karar verilmesi

gerektigi gortlmektedir.

186

1a7 Ucgus Emniyet Programlari Yonetim El Kitabi, a.g.e., s.33.

R.L. Helmreich, On Error Management: Lessons from Aviation, British Medical Journal, Londan,
England, 2000, s.257.

Hv.K.K Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutamnlidi, Sistem Emniyeti,Basiimamis Ders Notu, 2nci Ana
Jet Us Ugus Okul Komutanhgi, 1995, s.13-15

Ucus Emniyet Programlari Yonetim El Kitabi, a.g.e., s.49.

ICAO, Human Factors, Managemet and Organization, Circular 247, Human Factors Digest No.10.
Montreal, ICAO Press, 1993, s.29-30.
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Sekil 15: Risk Yonetimi Mantigi

BU GOREVDEKI TEHLIKELER NELERDIR?

TEHLIKENIN GERCEKLESME TEHLIKE NE KADAR cIDDI  TEHLIKEYE MARUZ KALMA
OLASILIGI NEDIR? SONUCLAR DOGURABILIR? DERECESI| NEDIR?

RiSK SEVIYESI NEDIR?

BU RiSK SEVIYESi KABUL EDILEBILIR Mi?

¥ ¥
EVET HAYIR
B RiSK GiDERiLEBiLiR Mi?
GOREVE § +
DEVAM EVET HA‘Y|R
RiSKi GIDER RiSK AZALTl_LABiLiR Mmi?
L 4
EVET HAYIR
RISKi AZALT GOREVI PTAL ET

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organizasyon,
Human Factors, Digest no.10, Montreal: ICAO Press, 1993, s.3. ‘den
uyarlanmistir.

191

Risk yonetimi temel olarak doért evreden olusmaktadir'™". Bunlar sunlardir:

e Tehlike analizi ve degerlendirmesi
e Risk degerlendirme
o Tehlikenin giderilmesi

e Tehlikenin azaltilmasi

Tehlike analizi ve degerlendirmesi: Tehlikenin degerlendiriimesi risk
yonetiminde ilk basamagi olup iginde bulunulan durumun dogru degerlendiriimesini
yapmay! icerir. Aksi taktirde kararlar yanlis bilgilere dayanarak verilir. Bu, hayati
onem tasiyan ve genellikle uygun yapilmayan ya da hi¢ yapilmayan bir basamakatir.
Sonug¢ olarak risk yonetim kararlari ya tam olmayan bilgilerle ya da hi¢ bilgi
olmaksizin alinabilir %>, Bu degerlendirmeyi yapmanin bir yolu meydana gelis
olasiligini, giddetini ve buna maruz kalmayi g6z 6nune almaktir. Bir kaza veya

olayin meydana gelmesinin veya tekrarlanmasinin dnlenmesinde tehlikenin

91 Sistem Emniyeti, a.g.e., s.13-15.
192 Ucus Emniyet Programlari Yonetim El Kitabi, a.g.e., s.51.
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belirlenerek, bunlarin kontrol altina alinmasi veya ortadan kaldirilmasi énemli bir
basamaktir. Tehlikeyi arastiran mantik temel olarak “Bdyle olursa ne olur?”
egzersizidir. Bdylelikle disince ve uygulama alanlari arasinda iletisim saglanir.
Usullerin ve egitimin gelistiriimesi ile dncelikli telkinin nerede yapilacadi konularinda
kritik ve risk tasiyan noktalai ortaya cikarilir. Sistem emniyeti dahilinde insan
faktoriine yonelik tehlike analizinde en blylk gorev kaptana dusmektedir. Zira
kaptan kaza ve olaylara, verimli is yukl paylasimi, ekibin gérevlendirilmesi, fiziksel
ve psikolojik durum gibi bir ¢cok agidan bakmaktadir ve kaptanin temel amaci da

insan hatasinin azaltiimasidir'®.

Risk degerlendirme: Risk yonetiminin ikinci basamagini olusturur ve icinde
bulunulan riski almaya hazir olup olmadigimizi kendi kendinize sormaktir.
Burada tehlikenin dogasiyla ilgili elde edilen bilginin dogrulugu ve bilginin
kullanilmasina yénelik istek hayati 6nem tasimaktadir'®*. iginde bulunulan durumun
degerlendiriimesinde eger riskin kabul edilebilecedi sonucuna varilirsa o zaman

ucusa devam edilebilir'®.

Tehlikenin giderilmesi: Uglincli basamak tehlikelerin her birine bakmak ve

giderilebilecek durumda olanlari bulmaktir'®.

Tehlikenin azaltilmasi:Tehlike giderilermiyorsa etkisini azaltma yoluna
gidilir. Hedef belli bir tehlikenin ortaya ¢ikma zamanini, meydana gelecek tehlikenin
ihtimalini ya da meydana geldidi taktirde tehlikenin ciddiyetini azaltmaktir. Bunu
yapmakla tehlikeyle baglantii emniyet tedbirleri gelistirerek toplam risk

degerlendirmesini kabul edilebilir bir seviyeye ¢cekmek amacglanmaktadir.

Buradan da anlasilacagi Uzere risk almadaki emniyet faktoru bir dlgu degil bir
yargidir. Tehlikelerin dogru degerlendiriimesine dayali olarak, risklerin ylksek ve
kabul edilemez olarak kalacagi yargisina varilirsa ve tehlikenin giderilmesi veya
azaltilmasi ¢abalarindan sonra toplam risk kabul edilemez kalirsa, dogru karar
gorevin iptal edilmesi veya riski kabul edilebilir seviyeye c¢ekmek igin sistemin
degistirimesidir'®’. Risk analizi sonucunda verilen kararlar; ya bu gdérevdeki risk
gercekten kabul edilebilir olmasina ragmen siz kabul etmek istemiyorsunuz ya da
bu goérevdeki tehlikeleri elimine etmek veya azaltmak igcin herhangi bir harekette

bulunmamayi! tercih ediyorusunuz ve goérevi iptal ediyorsunuz anlamina

193 Sistem Emniyeti, a.g.e., s.13-15.

¥y.age.,s.13-15.

195 Ugus Emniyet Programlari Yénetim El Kitabi, a.g.e., s.53.
yag.e.,s.53.

97 Sistem Emniyeti, a.g.e., s.13-15.
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gelmektedir. Eger mantiga ragmen kabul edilemez riski olan bir gérevi yapmak igin
israr ederseniz kendinizle kumar oynuyorsunuz demektir'®. Bu durumda insanlar
nicin riske girerler sorusunu kendimize sormamiz gerekecektir. Hepimiz biliyoruz ki
riske giren kestirmeden alelacele is yapan pilotlar, bakimcilar vardir. Bunlardan
herhangi birisinin davranigi bizi kazaya géturebilir. Kendine verilen gérevi misaade
edilen maksimum agirligin Gzerinde yukle kalkarak, misade edilen hava sartlarinin
altinda ucarak yapan bir pilot olmasi mimkinmudir? Bu gercekten olabilir mi?

Pilotlarin riske girmesine sebep olacabilecek nedenlerini sdyle siralayabiliriz'®.

e Disiplinsizlik: Kurallarin kendisi icin degdil diger insanlar icin oldugunu

dustinmektedir.

o Motivasyon: Gorevi yapmak sirket icin para kazanmak anlamina

geldiginden buyuk bir istekle gérevi yapmayi istemektir.
o Bilgisizlik veya egitimsizlik: Limitlerin neden konuldugunu bilmemek.

e Uygun arag¢ yoklugu: Gorevi yapabilecek daha uygun bir hava aracinin

olmamasidir.
e Zaman baskisi: Gorev simdi yapilmalidir, yarin ge¢ olabilir durumdadir.

e Yoneticilerin baskisi: Ydneticilerin bu goérevin yapilmasi konusunda

Israrci olduklarinin bilinmesidir.

e Harekete goz yumulmasi: Standatlar géz arti edilerek yapilan bu tip

gobrev uguslarina organizasyon gbéz yumar ve kusurlu gérmezler.

o KulgUk risk buyuk yarar: Alinan kiguk riskin gok blyuk yararlar getirecegi

dusUncesidir.

Havacilikta yontemden ziyade sonuglarin édullendirildigi gortlmektedir. Bu
egilim, is yapildidi sirece riskli davranisi gérmeme hatta 6dullendirme durumunu
ortaya cikarir. Eger bir kaza olursa o zaman dikkat edilir. Eger disiplisizlige bagli
olarak goérev yapiliyorsa o pilotu isten c¢ikartmak gerekir, motivasyon agisindan
bakacak olursak elimizde ¢ok iyi bir pilotumuz var ancak onun istegdi yanhs yondedir
ve onu her zaman kazanabiliriz. Eger bilgisizlik ve egditimsizlikten kaynaklaniyor ve
yonetim harekete g6z yumuyorsa bu bizim yénetim sistemimimzden kaynaklaniyor

anlamina gelmektedir.

1% Ucus Emniyet Programlari Yénetim El Kitabi, a.g.e., s.55.
%9y a.g.e., s.58-59.
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1.7. HATA KAVRAMI VE HAVACILIKTA HATA
1.7.1. Hata Kavrami

Hata genel olarak kasitl olmayan davranislar olarak tanimlanir 2 .
Niyetlerden, kurallardan ve standart usullerin gerektirdigi durumlardan sapmalara
goéturen, vyerine getirilen veya getiriimeyen davraniglar insan hatasi olarak
tanimlanir®®'. Hatalar emniyet limitlerini azaltir, kaza ve olaylarin meydana gelme
olasihgini artirir. Bir kaza veya olayin meydana gelmesi icin tehlikenin oldugu bir
durumda risk alinmasi neticesinde hata yapilmasi veya arizanin meydana gelmesi
gerekmektedir. insan faktorii penceresinden bakilacak olursa, hatadan arindiriimis

bir ortamdan s6z etmek mimkuin goriimemektedir.

insan hatasini degisik bakis agcilar ile agiklamak mimkiindir. Curik Elma
(The Bad Apple Theory) diye bilinen teoriye goére, insanin yaradilisindan gelen
yetersizlikler hos olmayan siiprizler yaratabilir. insan hatasi kaza sebeplerinin en
onemlisidir, sistemden kaynaklanmayan, insanlarin kararsiz davraniglarini kontrol
etmek ve hatalari engellemek igin modern, otomasyona dayall ve kendini kontrol

202 jnsan

edebilen karmasik sistemlerin daha etkin olabildigi dusundlmektedir
hatasina yeni bakis agisi ise; insan hatasi basarisizliklarin sebebi degil sorunlarin
belirtisi ve sebebidir. insan hatasi tesadiifi degildir. Kullanilan araclar, yapilan
gérevler ve gdérev ortami sistemli olarak hata ile baglantiidir. insan hatasi

arastirmalarin sonucu degil, baslangig noktasidir®®.

insan hatasini incelerken (¢ temel faktdr dikkate alinmalidir. Birincisi, ayni
tip hatalarin sebepleri temelde ¢ok farkli olabilir. ikincisi, tecriibe seviyesine,
uzmanligina, olgunluguna veya motivasyonuna bakmaksizin beklenmedik kisiler
tarafindan, hic beklenmedik bir zamanda, beklenmedik hatalar yapilabilir. Ugiincii
olarak da, benzer hatalarin sonugclari farkh olabilir. BlyUk bir kazaya neden olan bir

hata baska bir durumda hicbir olaya sebep olmayabilir®*.

Hatalar dizayn kaynakli veya operatér kaynakli (insan hatasi) olarak

siniflandirilabilir. Hatalar gelisiglzel, sistematik veya seyrek de olabilir. (Sekil 16)

20 Ajrbus Industrie, ACRM Cokpit Crew Tranee’s Booklet, (Basilmamis Egitim Biilteni), Airbus
Industrie Training&Flight Operation Support Division, Toulouse, France, 1998, s.7.

201 Robert L. Helmreich, Asleigh C. Merritt, John A. Wilhelm, “Error and Ressource Management
Across Organizational, Profesional and National Cultures”, 1997, s.1.

202 Sidney Dekker, The Field Guide to Human Error investigations, Ashgate Publishing, Cornwall,
2005,s.3.

203 Y.a.g.e.,, s.61.

204 Robert A. Alkov, Aviation Safety — The Human Factor, 2™ Edition, Casper, Endeavor Books, 1999,
s.75.
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Gelisiglzel hatalar egitimle dizeltilebilirler. Sistematik hatalar bol uygulama yaparak
giderilebilir. Seyrek hatalar ise iyi bir performans sonrasinda olusurlar ve énceden

tahmin edilmeleri oldukga giictiir®®.

Sekil 16: Gelisiglzel, Sistematik ve Seyrek Hatalar

© @ @

\

Gelisiguzel Sistematik Seyrek

Kaynak: Frank H. Hawkins, Human Factor in Flight, Ashgate
Publishing, 2001, s.47.

Bir gorevin butin guglikleri bir araya gelince olaylar zinciri denilen bir
noktaya gelinir. Bu nokta stres limitidir. Bu durumda sisteme ilave yuk konulursa bu
noktadan itibaren hatalar ortaya c¢ikacaktir. Toplanan hatalarin kaza ile neticelenme
olasiligi ise yUksektir.

Sekil 17: Kaza Riski Egrisi

KAZA RiSKI

1 2 3 4 & 3] 7
HATA / ARIZA SAYISI

Kaynak: Ugus ve yer emniyet okul komutanligi,Kaza
Onleme,(Basilmamais Ders notu, 2. Ana Jet
Us Ugus Okul Komutanhgi, 1995), s.16
Teorik olarak bir insan hata yapmadan (¢ hatali durumla mesgul olabilir.
Olagandisi durum sayisi artikga insanin hata yapma riski ve ihtimalide artar.
istatistikler yedi aksilik/yanlis bir araya geldiginde kazalarin kaginiimaz oldugunu
gostermistir. Bu durum kartopuna benzetilebilir. Sekil 17°de goruldugu gibi hata/ariza

sayisi arttikga arttikca kaza riski de artmaktadir.

205 ipsan Hatalari, (Basiimamis Ders Notu), Hv.K.K. Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi 2. Ana Jet
Us Ugus Okul Komutanhgi, Izmir, 1996, s.13-14

68



Olaylar zinciri prensibine gore, belirli bir hata/ariza kazaya yol acabilir ya da
acmayabilir. Bu nedenle kazaya sebep olmayan hatalar ¢ok iyi incelenmeli ve kaza
sebebi gibi dikkate alinmalidir?®. Kazalara insan hatalarinin neden olustugu
disiinildiigiinde ortaya birgok soru gikmaktadir. insani hatali davranisa nelerin
surukledigini belirlemek igin insan hatalarinin temelinde nelerin yattigini incelemek,

ortaya koymak ve diizeltici islemi uygulamak gerekmektedir. Ornegin:

o Kisi fiziksel ve zihinsel olarak yeterli mi? Degilse nicin degildir?

¢ Organizasyona giriste yeterli kriterlere dikkat edildi mi?

¢ Hata, yorgunluk, alkol gibi nedenlerden mi oldu?

o Konuyla ilgili yeterli egitim aldi m1? Almadi ise bu egitim noksanligindan kim

sorumludur? Nigin?

Sekil 18: Shappel ve Wiegmann’in Emniyetsiz Harekatlar Akis $Semasi

]
ONCEDEN N
BILINMEYEMN BILINEN
[
- | [ [ |
ilinmeyen . . . i Flanl ” i
cmmyotors| | Ygtereiz | [vetereiz | [ ravetsia) |uygtneu= | [oSorany, | [rensem
Harekatlar b4 Yonetim | |Harekatlar
EMNIYETSIZ
SARTLAR
]
STANDART ALTI STANDART ALTI
SARTLAR UySuLAMALAR
|
| | |
U_ygunef_uz U ygunsud Fiziksels Yanilgilar/ | |[Ekip Kaynak Hazirhik
Fizyolojik Zihinsel Zihinsel Yanhs Yonetimi inlalleri
Durum Durum sinirlamalar Yorumlamal | yanhshklarn
EMMNITETSIZ
DAVRANISLAR
]
KASITLI
KASITLI
OLMAY AN
| ] I |
1 1 1
Yanigilar Ihmal Hata ihlaller
(Slips) (Lapses) (Mistake) (Violations

KAZA WVE YARALANMA

Kaynak: Southern California safety Instute, Aviation Psychology,(Basiimamis Ders

Notu), 2000, s.37.

26 Bahtigen, a.g.e., s.16.
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Emniyetsiz harekatlari bir modelle agiklayan emniyetsiz harekatlar akis
semas! Sekil 19°da gorulmektedir. Bu modelde emniyetsiz harekatlar U¢ genel
kategoriye ayriimis ve gruplanmigtir. Birinci grup emniyetsiz yonetimi igermekte olup
ne olmus veya ne yapilmis oldugunu tanimlamaktadir. ikinci grup emniyetsiz sartlari
icermekte olup, emniyetsiz sartin olusmasina sebep olan durumu ortaya
koymaktadir. Uglincii grup ise insan egilimine goére emniyetsiz davraniglari
siniflandirmaktadir. Bu son grupta yer alan temel emniyetsiz davranis tipleriyle ilgili
olarak ABD donanmasi ugak kazalari c¢alismalarindan ortaya ¢ikan sonular

sekil 19’da gorulmektedir.

Sekil 19: Hata tiplerine gére ABD Donanmasi Ugak kazalari

EMNIYETSIZ
SARTLAR

KASITLI KASITLI
DAVRANIS g}'&b’ﬁxa:\é
0,
%75.26 %24.74
| | — |
ihlal Hata ihmal Yanilgl
(Violation) (Mistake) (Lapse) (Slip)
%21.20 %54.06 %11.56 %13.18
|
‘ | | |
- RUTIN BILGIYE KURALA ZiIHINSEL DIKKAT
IHLALLER || DAYALI DAYALI EKSIKLIKLER EKSIKLIGI
Sa!:_)ota_Ja YANLIS- YANLISLIKLAR Planli Konular Araya Girme
Ydanelik LIKLAR lyi Kurah Yanhs ihmal etme ihmal
Hareketler U}(g_;_ulama Niyetleri unutma Siralama Hatasi
Kéta Kurali Kot Zamanlama
Uygulama

Kaynak: Robert A.Alkov, Aviation Safety - The Human Factor, Casper, Endeavor
Books,1997, s.78.

ihmal, bir kisinin bir seyi yapmay! unuttugu zaman meydana gelir. Yanilg:
ise bir kimsenin bir seyi yapmaya niyetlendigi halde yanlis yapmasidir. Hatalara

benzer sonuglari olan diger bir sinif olaylarda ihlallerdir. Emniyetli harekat

usullerinden, tavsiye edilen uygulamalardan, kurallardan ve standartlardan sapmalar

ihlal olarak adlandirir 27 Bazi durumlarda farkina varmadan ihlaller

27 Airbus Industrie,a.g.e., 1998, s.7
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gerceklesmesine karsin cogdu ihlaller kasitl olarak yapilmaktadir. insanlar kurallara
aykir hareket etme egilimindedirler, fakat koti sonuglari olabilecek davranislardan
da kaginirlar. Sadece sabdétorler kot sonuglanacak hareketlere girigirler. Her ne

kadar hatalar ile ihlaller arasinda bazen ayrim yapmak gi¢ olsa da, potansiyel

olarak emniyetsizlik olusturan bu iki davranis arasindaki énemli farkliliklar
tablo 5’de 6zetlenmistir.

Tablo 5: Hatalar ile ihlaller arasindaki temel farkliliklar

HATALAR IHLALLER
Kasith degildir. Genellikle kasitlidir.
Cogunlukla  bilgilendirmeye  dayali | Cogunlukla motivasyoina dayali
sorunlardan  kaynaklanir.  Yonetim | faktdrlerden kaynaklanir ve inanglar,

katinda ve/veya is yerinde yanlis veya
eksik bilgi.

davraniglar, sosyal normlar ve O&rgut

kiltira tarafindan sekillendirilir.

Hatalarla ilgili bilgileri ilerleterek hata

olasihgi azaltilabilir.

ihlaller ancak ihlal yapmaya iten (hatta
cesaretlendiren) inanglari, davraniglari,
normlari kultarind

sosyal ve 0Orgit

degistirerek azaltilabilir.

Calisma hayatinin normal evresinde,
hataya yatkinlik genellikle yas ve

cinsiyet gibi demografik faktorlerden

ihlalel

yakindan iligkisi vardir. Geng¢ erkekler

yatkinligin yas ve cinsiyetle

ihlal yapar, yagli kadinlar yapmazlar.

badimsizdir.

Kaynak: Robert A.Alkov, Aviation Safety-The Human Factor, 2nd Ed. Casper,
Endeavor Books,1999, s.82

1.7.2. Havacilikta Hata

insanhigin cok eski zamanlardan beri ugusla ilgilendigi bilinmektedir. Ugusla
ilgili bilimsel yaklagimlarin baslangicini Wright Kardeslerin ilk ugusu olarak kabul
edilmektedir. Havacilik alaninda kisa zamanda buylk gelismeler olmasina ragmen,
insanlarin havacilikta insan hatasi unsuruna egilmeleri yirmibes otuz seneyi
gecmemektedir. Bu konunun bu kadar gecikmis olmasinin nedeni ise pilotlugun ¢ok
blylk bir beceri gerektiren bir bir sévalyelik mesledi oldugunun disiniimesi ve

hatanin pilota yakistirlamamasindan kaynaklanmaktadir. ikinci Diinya Savasindan
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evvel pek az kisi ve havacilik organizasyonu ugus problemleri ile ilgilenmistir. ikinci

Diinya Savasl ve sonrasinda ise bu konu ciddiyetle ele alinmaya baslanilmistir?®®.

insan hatasi, performans ve emniyet arasindaki iliski gercekte goriindiigii
kadar basit degildir. Tim havacilik camiasinda yapilan hatalar dikkate alinacak
olursa, kaza ile sonuglanmayan pek ¢ok hata yapiimaktadir. Kazalardan kurtulmak
icin ideal ¢6zim tim kaza kaynaklarini ortadan kaldirmaktir. Fakat hata insana 6zg
oldugu icin, bu gergekci bir yaklasim degildir.. Cok yetenekli kisiler bile hata
yapabilirler, énemli olan hatalardan ders almak ve performansi gelistirmektirr?®®.
Hatalar tespit edildiginde, kisa dénemde performans duruma adapte edilir. Bunun
uzun dénem kazanci da vardir; yapilan hata ve duzeltici islem 6grenilir ve gelecek
sefer kullaniimak Uzere saklanir. Boylece gelecekte daha fazla hata tespit etme ve

daha iyi diizeltici tedbirler uygulama yetenegi kazanilir?'°.

Cok sayida insan ve mekanik elemanlar arasindaki tam bir koordinasyonu
gerektiren karmasik sosyoteknik sistemlerde kazalar tek basina savunma duvarini
yikmaya vyeterli olmayan birkag hatanin/arizanin ardarda olugmasindan
kaynaklanmaktadir. Sistem emniyet duvarinin asiimasinin temelinde yatan neden
mekanik ariza veya kullanici hatalari degil karar verme seviyesinde yapilan

hatalardir.

Sonuglarinin gérilme zamanina bagli olarak havacilikta hatalar, genellikle
pilot, kontrolér, gibi ugus gorevinin yapilmasina dogruda katki saglayan personelden
kaynaklanan ve olumsuz etkisi aninda hissedilen aktif hatalar ve olumsuz sonuglari
gorulmeden uzun bir sire sakli kalan potansiyel hatalar olarak siniflanirilabilir.
Potansiyel hatalar sistem savunmasini asan aktif hatalardir. Teknik problemler veya
olumsuz sistem sartlari tarafindan tetiklendigi zaman ortaya ¢ikar. Potansiyel hatalar
bir kaza olusmadan c¢ok dnce sistemde mevcuttur ve ¢ogunlukla karar vericiler ve
yoneticiler tarafindan beslenirler. Potansiyel hatalarda, insan davraniglari veya
kararlarinin sonuglarinin ortaya c¢ikmasi uzun zaman, bazen de yillar alabilir.
Potansiyel hatalar orgutin Ust seviyesindeki yoéneticilerin kararlari neticesinde
meydana gelirler. Bu tlir hatalarin zarar verici sonuglari, hata, ihlal, yerel sartlar gibi
cesitli faktorlerle birleserek savunmayi yikmadan 6nce uzun sire sakh kalabilirler.

Emniyet cabalari potansiyel hatalarin tespit edilmesine ve ¢6zimlenmesine

208 Hava Psikolojisi, a.g.e., s. Ill.
209 Ajrbus Industrie, a.g.e.,s.7
210 Bahtisen, a.g.e., s.21.
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yonlendirilmelidir, zira aktif hatalar sadece buz daginin su Ustiinde gorilen kismini

olusturur®'.

En iyi ybnetilen organizasyonlarda bile verilen bazi kararlarin, insanin
yanhligina ve sinirlarina maruz oldugu icin emniyetsiz oldugu gézlenebilmektedir. Alt
seviye yonetim hatalari, usll yetersizlikleri, zayif program veya bilinen tehlikelerin
g6zardi edilmesi seklinde karsimiza c¢ikabilen bu hatalara bazen kaynak yetersizligi
bazen de kabiliyet yetersizligi ile uygun olmayan veya zayif bilgi neden olabildigi gibi,

zayIf planlama veya uygulamalar da neden olabilmektedir.

Baslangicgta, insan hatasina yonelik havacilik emniyetinin gelistiriimesi icin
uygulamaya dondk yazili kurallarin gelistiriimesinin yeterli olacagi dusunulmustur.
Ancak bunun yeterli olmadidi, yazili kurallarin insan hatalarinin azaltmada yeterince
etkili olmadigi goriimustur. NASA tarafindan yapilan arastirmalara gore ucak kaza
ve olaylarinin %70’inden fazlasinda insan hatasi faktériiniin &n plana giktigi®'
gercedi ucagl uguran personelin ve ugus ortaminin incelenmesi gerekliligini ortaya

koymaktadir?'?.

Ugusun kendisi her zaman ariza ve hatalara gebedir. Bir ugus gorevi

esnasinda pilotlarin yaptidi bireysel hata tipleri ve 6rnekleri asagdaki gibidir.

e Usullerden sapma; usul ve ydnergeleri ihlal etme, kontrol listesini ezberden

okuma.

o Uygulama hatasi; takip edilmesi gereken usulleri uygulayamama, ugus

planlama bilgisayarina yanlis deger girme.

e letisim hatasi; konusmayi kacgirma, yanhs bilgi aktarma veya yanlis

yorumlama, irtifa kleransini yanlis anlama.

o Yeterlilik hatasi; bilgi veya beceri eksikligi sebebiyle hata yapma, ucakta

otomasyonu devreye koyamama.

e Karar verme hatasi; karar vermedeki hata riski gereksiz yere artirir. Ornegin
koétl hava sartlarinin oldugu yere dogru ugma, ugucu personelin siklikla

yaptigi hatalarin basinda gelmektedir®™.

" |CAO, Circular 247, s.19

212 Robert L. Helmreich, “On Error Management: Lessons from Aviation,” BMJ 2000,320:781-785 (18
March), http://bmj.bmjjurnals.com/cgi/content/full/320/7237/731, Erisim: 12.06.2006, s.1.

213 Bahtigen, a.g.e., s.1.

214 Helmreich, a.g.e., 2000, s.782.
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Havacilikta ugak kaza ve olaylarinin nedeninin genel olarak ucgus ekibi hatasi
olmasindan dolay! insan hatasini incelerken, bir ekip olarak yapilan hatalar ve
nedenlerinin incelenmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Ekip hatalari; inis takimlarini
koymama ya da almama gibi usul hatalar, ucus kumandalarini ve gaz kolunu
uygun kullanmamak sonucu ugagi perddvites (aerodinamik olarak ugamama)
yapmak yada slzulis hattini yakalayamamak gibi algi hatalari, ugus planini
uygularken ya da kot hava sartlari ile karsilasildiginda verilen karar hatalari olmak
lizere Ui¢ ana kategoride degerlendirir?'®>. 1978-1994 yillari arasinda ABD’de 169
blylk sayilabilecek ugak kazasi meydana gelmis ve bu 169 kazanin 113 tanesinin
kazalara sebep olan ugus ekibi hatalari agisindan analizinin sonucu Tablo 6’daki
gibidir.?"®.

Tablo 6: Kazalara Sebep Olan Ugus Ekibi Hatalari

HATA TIPLERI

i usuL ALGI KARAR
CORGANIZASYON HATALARI HATALARI HATALARI
GENEL HAVAGILIK %5 %44 o) 52
[+) 4] o
HAVA YOLLARI /019 %025 %0 56
0 o o
ASKERI HAVACILIK %11 %37 7053

Kaynak: Tony Kern, Controlling Pilot Error, Culture, Enviroment,CRM,
R.R.Donnelley &Sons Company, McGraw-Hill, Newyork, 2001,
s.35.

Teknolojinin gelismesiyle ucaklar ve sistemleri ugus ekibinin hata yapma
olasiliklarini azaltici yénde gelistirilmistir. Bununla beraber otomasyonun da etkisi ile
ucaklar daha karisik hale gelmiglerdir. Bu kapsamda temel ucgus faaliyetinde etken
olan insan hatalari havacilik hatalarinin hiyerargisi seklinde alti bdlumde
kategorilendirilmigtir. Bu hatalar; Kabiliyetler, Yontemsel Teknikler, Algisal Beceriler,

Yargi Gerektiren Kararlar, Motivasyon ve Bilgidir. Bunlari sdyle aciklayabiliriz;

o Kabiliyetler: Saglikla ilgili yeteneklerdir. ilk saglik muayeneleri Birinci
Dunya Savasi yillarinda yapilmaya baslanmistir.
¢ Yodntemsel Teknikler: Bunlar ugagin sistemlerini kullanmak igin kullanilan

buton ve siviclerin kullanimi ile ilgili parmak becerilerini iceren hatalardir.

215 Kern, 2001, 5.34.
218 A E.Diehl, “Does Cocpit Management Training Reduce Aircrew Error?”, In Proceeding 10"

International Seminar, International Society of Air Safety Investigators, Canberra, Australia, 1991,
s.2.
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1950’lerden sonra kokpit dizayn standartlari geligtirilerek, c¢eklist haline cokpit
usulleri geligtirilmistir.

e Algisal Beceriler: lyi el ve gbz koordinasyonu gerektiren lévye ve
direksiyon kullanim becerileridir. 1960’lardan itibaren modern simulatorlerin
gelistiriimesiyle beraber otomasyonun yarattigi kolaylilarla bu becerilere olan ihtiyag
is yUukinun azaltiimasi yoniinde olmustur.

e Yarg gerektiren kararlar: Ugus tecribesi ve bilgiye dayall zihinsel veya
bilissel kararlari igerir. En az bilinen bu hatalar kokpit kayit cihatlarinin kullaniimaya
baslaniimasiyla, 1970’lerden itibaren tanimlanmaya baslaniimis ve kaza
arastirmalarinda ekip yonetim kararlari, durum muhakemesi ve insan insan faktori
kavramlarina deginilmeye baslaniimisitir.

e Motivasyon: Pilot adaylarinin kigilik ve profillerini g6zlemleyen pisikolojik
enstrimanlardan biri olan mental testler ikinci Diinya Savasinin baglangig yillarinda
kulaniimaya baslaniimistir.

e Bilgi: ikinci Diinya Savasi sonrasinda havacilik alaninda genel bilgiye
agirlik verilmeye baslaniimis askeri ve sivi havacilik organizasyonlarinda egitim

programlari yilksek 6grenim standartlarina getirilmistir?"’.

Havacilikta hatalardan arinmak igin oncelikle egitim ile hata O6nleme
programlarinin gelistiriimesine ¢alisiimis daha sonra yapilan hatalari kéti sonuclar
dogurmadan o6nleyebilmek icin hata yonetimi prensipleri uygulanmistir. Halen ise,
meydana gelen olaylar analiz edilerek yapilan brifinglerle hatalarin meydana
gelmesi ve tekrar olusmasini engelleyici tedbirler alinilmaya calisiimaktadir. Bir
ucak kaza veya olayi hakkinda yapilan durum degerlendirmesi ¢alismalari ile olayin
oncesi, olustugu an ve sonrasi muzakere edilip hata Onleme programlari

yapilmaktadir®'®.

Havacilikta hata belirtisi gdstermeyen ihmaller, hatalar olaylar zincirinin
baslamasina neden olur. Hata belirtisi géstermeyen ihmalleri saatler, ginler, haftalar,
uzun bir zamana yayilabildigi igin hi¢ umulmayan bir anda kaza ve olayin
gerceklesmesine neden olur. Sekil 20°de goéruldagid gibi, olaylarin meydana
gelmesinin nedenlerinin  siralandiriimasinda  kulanilan “isve¢ Peyniri  (Swiss
Cheese)” modeli bize yorgunluk, rahatlik, hastalik, durum muhakemesi kaybi gibi

tiim performansi etkileyen faktorlerin etkilesimini agiklamaktadir®™®.

217 Kern, 2001, s.35-39.
218 Kern, 2001, s. XIv.
219y a.g.e., SXVII.
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Sekil 20: isveg Peyniri Modeli

Organizasyonla >Masraflar Azaltmada Asinya Kagma

lailiiEaktorler: *Ucus Saatlerini Azaltmaya Calisma

Emniyetsiz
[ ] Idare
Emniyetsiz
Durumlar igin
Q Unceden

@ - Hazn&c

S
® @\ ekl
=~

Sistemdeki — L°__©

Ekslklikler |

*Yetersiz Egitim Programi

*Uygunsuz EKip Qlusturma

#Durum Muhakemesi Kaybi

»Zayif EKY

=Aletlerin Kentrellinde Yetersizlik

> Gérerek Fartlar Muhafaza
Etmeye Calizgmak

AZA/OLAY-

Kaynak: Larry L. Bailey, Linda M. Peterson, Kevin W. Williams, Richard C.
Thompson, “Controlled Flight Into Terrain: A Study of Pilot Perspectives in Alaska”
Civil Aeromedical InstituteFederal Aviation Administration, Oklahoma, 2000, s.3.
http://www.hf.faa.gov/docs/508/docs/cami/00 28.pdf, Erisim: 21.12.2006

Havacilikta bireysel seviyede hata ydnetimi, ya hatalarin olma olasiligini
azaltmaya ya hata 6nlemeye ya da yapilan hatanin harekata yonelik ters bir etki
yaratmadan 6énce tespit edilmesi ve dizeltiimesi veya tekrar eden hatalarin siddetini
azaltmaya ydnelik 6nlemlerin alinmasidir. Ugus ekibinin bireysel hatalari énlemeye

yonelik baslica bilmesi gerekenleri asagdidaki sekilde siralamak mimkiindiir?®.

« Kendi yeteneklerinin sinirlarini bil. Her an hata yapabilecegini bekle ve
davraniglarini buna goére ayarla,

«  Onceliklerini belirle zamanini ve is yikiin{ yénet,

» Hatalardan ders al. Gergeklere kulak ver kisisel egona yenik diisme,

e Baskalarinin da senin deneyimlerinden yararlanmasini sagla, olaylari
rapor et,

« Ekip calismasina 6nem ver. Hata yonetimi ekipler icin daha kolaydir.

ikazlar, brifingleri ve gapraz kontrolleri kullan,

220 Ajrbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, s.9.
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e Kural ve usullere bagli kal ve her zaman c¢eklist kullan.

Ekip seviyesinde hata yonetiminin iki elemani, hatayi azaltma ve hatanin
etkisini azaltmadir. Hatayl azaltmanin amaci hatalarin olusumunu sinirlandirmak
iken, hatanin etkisini azaltmanin amaci da hatanin sebep olabilecegi olumsuz

etkilerinin sinirlandiriimasidir.

Helmrich ve Foushee tarafindan olusturulan, Sekil 21'deki ugus ekip

hatalarini ve sonuglarina iliskin modelde ugus ekibi hatalari bes kategoride

belirlenmistir.
Sekil 21: Ugus Ekibi Hatalari Modeli
Kasitl Hatalar
Hata Tipleri Usul Hatalan PE—

lletisim Hatalar
Beceri Hatalari
Operasyonel Karar Hatalari

¢

L Yakalama
Hata Tepkileri Kotulestirme
Islem hatasi
/ \
Onemsiz llave Hatalar
Hata Ciktilari L 4
Arzu Edilmeyen Ugak
Durumu
Arzu Edlimeyen Hafiflestirme
L Kétilestirme
Ugak Durumu Tepkileri islem Hatas|
7T
Arzu Edilmeyen lyilestirme | llave Hatalar
Ugak Durumu Ciktilari
Olay / Kaza

Kaynak: Robert L. Helmrich, James R. Klinect, John A. Wilhelm, “Models of Threat,
Error and CRM in Flight Operations”, In Proceeding of The Tenth
International Symposium on Aviation Psychology (p.677-682) Columbus,
1999, s.3.
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Kasitl Hatalar (Intentional Noncompliance): SHU'ya ve yazili kurallara

uymamak ve bilerek yapilan ihlalalerdir.

Usul Hatalar (Procedural): Ceklist usullerini uygulamada, ugus yonetimi
bilgisayarina yanlis bilgi girmede yapilan niyet edilenle yapilanin farkh

oldugu yanilgi ve ihmalledir.

iletisim Hatalari (Communication): Gerek kokpit iginde gerekse hava
trafik kontroli gibi unsurlarla kokpit disinda yapilan enformasyon

aligverisinin dogru yapilmamasindan kaynaklanan iletisim hatalaridir.

Beceri Hatalari (Proficiency): Bilgi eksiligi ve ugadl kumada ettirtmeyi
gerektiren 16vye - direksiyon becerilerinin yetersizliginin yarattig

hatalardir.

Operasyonal Karar Hatalari (Operational Decision): Ani degisen hava
durumu, otomasyona asiri glivenme vb. ansizin ortaya ¢ikan ve SHU'da

kapsanmamis durumlari iceren karar hatalaridir.

Yapilan bu hatalara karsi ekibin tepkisi ise U¢ kategoride belirlenmistir.

Yakalama (Trap): Hatalar bir zarara sebebiyet vermeden dnce yakalanir

ve duzeltici islem yapiimasisir.

Kotllestirme (Exacerbate): Hata tespit edilmesine ragmen hataya karsi
ekibin ¢b6zim tepkisinin yada tepkisizliginin durumu daha da koétiye

go6tirmesi durumudur.

islem Hatasi (Fail to Respond): Ekibin hataya karsi tepkisinin ihmal ya da

yanlis tespitten dolayl sonuglarin basarisiz olmasi durumu.

Hata tiplerini ve ekibin hatalara kargi tepkisini belirttikten sonra hatalarin

sonuglari Gg kategoride belirlenmigtir.

Onemsiz (Inconsequential): Ugus emniyetine etkisi ydninden hata

onemsizdir.

Arzu Edilmeyen Ugak Durumu (Undesired Aircraft State): Hatanin
sonuglari yakitin azalmasi, yanlis seyrisefer yapma, yanhs yaklasma,

yanlis piste inme gibi durumlari meydana getirir.
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e llave Hatalar (Additional Error): Yapilan hatalarin ¢dziimlerinde yapilan

hatalarin sonucu yeni yeni ilave hatalarin gikmasina neden olur.

Arzu edilmeyen durumlara karsi yapilabilecek durumlar U¢ kategoride

belirlenmistir.

o Hafifletme (Mitigate): Durumun etkilerinin ugus emniyetine katki

saglayacak sekilde hafifletilebilir.

o Kotulestirme (Exacerbate): Yapilan iyilestirme c¢abalari sonucu durumun

daha da kotuye gidebilir.

e islem Hatasi (Fail to Respond): Ekibin hataya karsi tepkisinin ihmal ya da

yanlis tespitten dolayl sonuglarin basarisiz olmasi durumu.

Ucagin arzu edilmeyen durumlari kargisinda yapilan igslemlerin sonuglari Gg

kategoride belirlenmistir.
o lyilestirme (Recovery): Tehlikenin yarattigi risk bertafaf edilir.

e llave Hatalar (Additional Error): Yapilan hatalarin ¢éziimlerinde yapilan
hatalarin sonucu yeni yeni ilave hatalarin ¢cikmasina neden olur.

e Olay ya da Kaza (Incident/Accident): Yapilan hatalar ve c¢ozimleri

yetersiz kalir ve olay ya da kaza meydana gelir®".

Ucus tarihine bakildiginda &gretmen pilot ve standardize pilotlarinin
genellikle hata bulucu olarak rol oynadiklari goérilmektedir. Son calismalarda
ogretmen ve standardize pilotlarinin hata yonetimine yonlendiriimelerine c¢aba
gosteriimektedir. Ogretmen ve standardize pilotlarinin roliindeki bu degisikligi
yapmak kolay degildir. Yillar boyunca hatayl yakalama ve dizeltme Uzerine
yogdunlasan bir anlayisi tasiyan pilotlari hata yonetimini gézlemleyen insanlar haline
getirmek gegekten zordur. Cunkd bu yeni sistem &6gretmenleri ve standardize
pilotlarini, pilotlara kontrol uguslarinda veya egitimlerde daha ylksek notlar
vermeye zorlamaktadir. Degerlendirilen kisi hata yapar ve ugus ekibinin diger tyeleri
bu hatayi fark edip dizeltir ise olumsuz bir not alinmamaktadir. Amag¢ kaza yapmay!

engellemek ve ugak olaylarini azaltmaktir. Sonugta ugusun her safhasinda ekip

221 Robert L. Helmrich, James R. Klinect, John A. Wilhelm, “Models of Threat, Error and CRM in Flight
Operations”, In Proceeding of The Tenth International Symposium on Aviation Psychology (p.677-
682) Columbus, 1999, s.2-3.

79



isbirligini destekleyen ve olusturan bu aliskanlik hata zincirindeki kazayi olusturma

potansiyelini azaltmada olumlu sekilde katki sagladigi degerlendiriimektedir.

Ancak, ucusta yapilan tim hatalarin ugus ekibinin diger elemanlari
tarafindan fark edilip dizeltimesi ve dizeltme sebebiyle dJretmen pilot veya
standardize pilotu tarafindan hatanin géz ardi edilmesi her zaman kabul goérecek bir
uygulama degildir. Hatanin derecesi ve dnemine bagl olarak ugus esnasinda veya
ucus sonunda kritik edilebilir veya ilave egitim yapilmasini gerektirebilir yahut kabul

edilemez bir hata olarak degerlendirilebilir.

Diger acidan kontrol ugusu sirasinda iyi bir igbirligi olusturmus ekip,
muhtemelen o ugustan sonra farkh kisilerle farkli meydanlara ugacaklardir. Hatalarin
diger pilotlar tarafindan telafi edilmesi sadece o sorti ile kisith kalmig olabilir. Benzeri
durumlar dgretmen veya standardize pilotunun pek cok kritere bagll olarak karar

vermesini gerektiren hususlar olacaktir®®.

insan hatasi degerlendirilirken genellikle ucak kaza ve olaylarina bakilir ve
hatalar kaydedilir. Her zaman uygulanan normal usuller, degerlendirmeye en az tabi
tutulan usulledir. Olmasi gerekene goére oldukga az oranda dnemsenmis ve kayit
altina alinmigtir. Son derece 6nemli olan normal usulleri kayit altina almadan ve
degerlendirmeden anlamh bir sonuca ulasmak mimkin gérilmemektedir. Bu
hatalarin degerlendiriimesi ile elde edilen tecribeler ¢cogu kez hayat kurtarip, kaza

ve olaylari 6nlemeye imkan verebilir?*,

Asagida belirtilen operasyonel ve insan kaynakli ipuglarinin bir veya bir kagi
hatalar zincirinin her zaman  olusabilecegini ve dikkat edilmesi gerektigini
gostermektedir. Hatalar zincirinin elemanlarini bilmek ve teghis etmek, kisiye
ugustaki risklere karsi 6nlem almada yardimci olacaktir. Ancak bilinmesi gereken bir
hususta, hatayl tespit etmenin tek basina bir kazayl engelleyemeyecegidir.

Tanimlama ve teshis etme, ylkselen riski ikaz eden bir uyari olarak algilanmalidir.
> Operasyonel ipuglar

o Hedef kriterleri yakalayamamak: Daha onceden belirlenmis, tanimlanmis
hedeflere ucak veya ekip olarak ulasamamaktir. Bu hedefler beklenen ulasma

zamani, slrat, yaklasma minumumlari, irtifa ve bas muhafazasi, ucak

222 B J. Sexton, L.R. Hhelmreich, “Analyzing Cockpit Communication: The Links Between Language,

Performance, Error and Worklod”, 1999, s.4.
23 Elpagi, a.g.e., 5.19.
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konfiglrasyonu, ugus planlari, usuller ve ekip tarafindan olusturulan veya ekipten

beklenen diger hedefler olabilir.

e Yazili olmayan, kabul gdrmemis usulleri uygulamak: Anormal durum ve
acil sartlarda uygulanmasi gereken usul ve maddeleri igceren yénerge ve kurallarin
disina c¢ikmaktir. Cok 6zel durumlarda bu gerekebilir ama olaylarin ¢ogu bunun
aksini sdylemektedir. Bu yizden usullerin digsina ¢ikan ekibin, problemi tam olarak
algilayip  algilamadigina ve ellerindeki olanaklarin  tamamini  kullanip
kullanmadiklarina bakmak gerekir. Ekibin, yapilmasi gerekeni sadece o yolla
saglayacadl kanisinda olmasi ve bunlara karsin kisilerin yalniz ve ¢ekingen olmasi

onlenmelidir.

e Standart Harekat Usulleri(SHU) disina cikmak: Bilerek veya bilmeden
SHU’nun disina gikmaktir. lyi tanimlanmis SHU problem ¢ézme icin sinerji iceren
yaklasimlari igerir. Zor durumlarda, zamanin 6nemli oldugu hallerde, etkili ve kalici
¢bzumler saglar. Bu SHU’'nun buttn problemleri ¢bzecegi anlamina gelmez. Ancak
oldukga etkin bir baglama noktasidir. SHU’nun disina ¢ikmak riski arttirir.

e Limitleri veya minumumlar ihlal etmek: Direktifler, yénergeler ve ¢ok
daha kisitlayici ugus dokimanlari tarafindan belirlenmis asgari operasyon limitlerini
bilerek veya bilmeden ihlal etmektir. Bu, hava sartlarini, kullanma limitlerini, ekip
calisma ve dinlenme limitlerini, sistem limitlerini, surat kisitlamalarini vb. kapsar.
Ekibin hareketlerinin, degisiklik yapmanin mimkin olmadigi veya makul olmadigi
noktanin 6tesine kadar devam etmesidir. Eve bir an evvel ulasma arzusu programi
uygulama veya yénetim baskisi, gurur hissi, bu davranisin sebepleridir.

e Ucagl kimsenin ucurmamasi: Pilotlardan higbirinin u¢agin durumunu
kontrol etmemesidir. Ugagl ugurmak ucus ekibi icin en ylksek onceligi gerektirir.
Diger islerle asiri mesgul olma veya gorev bolimu yapilamamasi tehlikeli sonuglar
dogurur.

e Kimsenin diger hava trafigini kontrol etmemesi: Bu konu onceliklerin
belirlenmesini gerektirir. Bir pilotun disaridaki trafigi kontrol etmek yerine kokpit ici ile
ilgilenmesi ve bunu terminal sahasinda yapmasi ugus emniyeti icin en blyulk
tehlikelerden biridir®*,

24N T Kern, Redefining Airmanship, Cloth. McGraw Hill, UK, 1997, s.247.
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> insan Kaynakli ipuglan

e Yetersiz iletisim: Eksik iletigsim; bilgiyi, fikirleri, dnerileri veya sorulari
yanlis anlama, kafa karisikligl veya ayni fikirde olmama gibi fikrin gesitli sebeplerle
saklanmasi neticesinde olusur. Bir pilotun veya ekipten bir kisinin bilgiyi saklamasi,
olay hakkinda soru sormamasi, hatalar zincirinin bir halkasini teskil eder. Eger ugus
ekibinden birisi digerinin iletisimi engelledigine inaniyorsa bu hatalar zincirini

kuvvetlendirir.

e Belirsizlik: iki bagimsiz kaynagin birbirini dogrulamamasi, belirsizlige
neden olur. Bu belirsizlik saatlerde kisilerde, dokimanlarda, hislerde ve ilgili

gostergelerle uyumlu galismayan kontrol kumandalarinda olabilir.

e (CozUumlenmemis uyumsuzluklar: Fikirlerde, alinan bilgide, olusan

sartlarin icindeki gcatismalari dnleyememektir.

o Kaygl veya dikkatin dagiimasi: Dikkatin bir yone yonelmesi digerlerinin
diglanmasina, dikkate alinmamasina neden olur. Bu ydnelisle birlikte, bir veya daha
fazla dikkat dagitici husus dikkatin ugustan kopmasina neden olabilir. Yogun ugus
trafiginin icinde beklentilerin artmasi nedeniyle is yukunun agirlagmasi, firtinal bir
hava, anormal ve emercensi durumlar dikkatin dagiimasina sebep olan nedenlere
ornek gosterilebilir. Dikkatin dagilmasi; kisisel problemler, dikkatini verememe,

yorgunluk veya asiri rahatliktan, kendine asiri giivenden dolayi da olabilir.

o Diuzensizlik veya fikir sahibi olmamak: Olagandisi bir durum sirasinda
emin olmamak, telas veya saskinliktir. Bu duruma ugadin geriside kalmak, bilgi
eksikligi veya tecrubesizlik neden olur. Bas agrisi, mide rahatsizliyi veya heyecanli

olma, performansin diismesine neden olabilecek sebeplerdir®®.

Teksas Universitesi, 1987 ve 1998 yillari arasinda (¢ havayolu
organizasyonunda, 184 pilot ve 314 maddeyi kapsayan bir arastirma yapmis ve
yapilan arastirma neticesinde genel olarak c¢eklist kullanimi, otomasyon ve ugak
kullanimi hatalarin daha ¢ok yapildigi konular olarak tespit edilmistir. Yaygin olarak
yapilan bu hatalar ugusun safhalarina dagitildiinda algalma, yaklasma ve inig
safhalarinda yogunlastigi goérilmuistir. Tablo 7’de ilging bir sonu¢ olarak ugus
oncesi ve rule boliminde de yogun hatalar yapildidi, bu hatalarin genellikle ¢eklist

kullanimi, otomasyon, dékiimantasyon, yanlis salter ve kumanda ayarini kapsadigi

225 Kern, a.g.e.,s.249
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fakat burada yapilan hatalarin 6nem derecesinin diger safhalara gére oldukga disik

(%7) oldugu gorilmastur.

Tablo 7: Ugusun Safhalarinda Pilot Hatalarinin Dagilimi

UQUS SAFHASI| HATA ORANI HATANIN ONEM
ORANI

Ucus dncesifRule %23 %7

Kalkis/Tirmanig %24 %12

Rotada Ugusg %12 %12

Alcalma/Yaklasma/inis %39 %21

inis RulesifPark %2 Yetersiz Hata

Kaynak: J.R. Klinect, J.A. Wilhelm, R.L. Helmreich, Threat and Error
Management: Data from Line Ogperations Safety Auits, In
Proceeding of the 10th International Symposiun on Aviation
Psychology, Colombus: Ohio State University, 1999, s.683.

Bu glin havacilikta, kokpit gériinimU neredeyse bir bilgisayar ekrani haline
gelmis olmasina ragmen pilotlar hala basroldedir. ClnkUl imal edilen ugaklar, insan
kalitesinde bir karari verecek dliizeye, degisen sartlara uyum saglama kabiliyetine
henlz erisememistir. Bu konuda insanlarin kisisel gorusleri ne sekilde olursa olsun
modern havacilik sektériinde ugus ekibinin roll, emniyetli ve etkin ugus goérevini
yapabilmek icin techizatin ve insanlarin ydnetiimesine dogru ydnelmis, pilot

becerileri belirgin bir sekilde degisiklik géstermeye baslamistir.

Pek ¢ok ugak olayindan sonra, dstin bir pilot becerisine ihtiya¢g duyulmadan
ucaklarin emniyetle ucurulabilecedi gercedi ortaya ¢ikmistir. Bu olaylar baslangigta
onemsiz sayilan problemlerle baslamis, fakat, yanhs karar, kétu iletisim, yanilgi ve
kétl yénetimin katkisi ile felakete déniismiistir. istatistiklere bakildiginda tim ticari
hava yolu kaza ve olaylarinin ylizde %75’e yakini ekibin mevcut kaynaklari etkin bir

sekilde kullanamamasindan meydana gelmistir.

Kaza ve olaylardaki insan hatalari kisiler arasi iletisim eksikliginden meydana
gelmistir. Helmreich, Klinect ve Wilhelm’in U¢ ayri hava yolu organizasyonu Uzerinde

yaptigi arastirmalarda, harici tehditler, ugus ekibi hatalari ve ugus ekibinin EKY
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davraniglari Uzerinde arastirma yapmiglar, bu arastirmadan su sonuglar elde
edilmistir?®.

¢ Normal uguslarda harici tehditler ve ekip hatalari kaginiimazdir. Ama bu
etmenlerin sikliklari ve tipleri hava yolu organizasyonlarina gére degisir.

e Yaklasma ve inig; harici tehditler, ekip hatalar ve bunlarin dogurdugu
sonuglar agisindan en riskli safhalardir.

o Kurallari bilerek ¢igneme en cok rastlanan hatadir. Deneyimsizlik ve
karar hatalari ise ugus ekibinin ybnetmekte en c¢ok zorlandiklar
hatalardir.

e En yaygin hatalar otomasyon ve ceklist hatalaridir. Bunlar karsilikli
kontrol eksikligi ve yanhg kullanimdan kaynaklanan hatalardir.

e Cogunlukla ugus ekipleri hatalara kargi tepki vermekte gecikmislerdir.

Bunun yaninda hatalarin dogurdugu sonuglari ise telafi edebilmislerdir.

Etkin olan ve etkin olmayan bir ¢cok EKY davranisi kayitlara gecirilmis
olmakla beraber, tehdit ve hata yénetiminde en dnemli EKY davranislari; liderlik,
dikkat, bilgi akisini saglama, soru sorma, ayrintili planlama olarak karsimiza
¢lkmaktadir. Tasarim asamasinda makinelere insan hatalarini giderici bir nitelik
kazandirilarak olagan disi ve anormal durumlarda is ylUkinin arttigr gandmizin
modern ve karmasik sitemlerinde kaza olma olasiligi azaltiimaya calisiimaktadir.
Bununla bereber, bir makine dizayn amacini asan bir gérevde kullanildiginda
meydana gelen bir kazanin nedeni, bir ydnetim hatasi olsa dahi insan hatasi olarak

degerlendiriimeye devam edilecektir.

1.8. INSAN FAKTORU VE HAVACILIKTA INSAN
1.8.1. insan Faktorii

insan faktorleri konusundaki calismalar, 19. yiizyilin sonlarinda baslamistir®®’.
insan faktérleri, insanoglu ile kendi yarattigi, tasarladig, trettigi, kullandigi, islettigi,
olusturdugu ve muhafaza ettigi araglar, ekipmanlar, aletler ve sistemler arasindaki

228

etkilesimin arastiriimasi olarak tanimlanabilir insan faktori denildiginde

anlatiimak istenen aslinda insan, makine, ve c¢evre arasindaki karsilikl iligkidir.

28 )R, Klinect, J.A. Wilhelm, R.L. Helmreich, Threat and Error Management: Data from Line

Operations Safety Auits, In Proceeding of the 10th International Symposiun on Aviation Psychology,
Colombus: Ohio State University, 1999, S. 683-688.

227 Alkov,1999, s.105.

228 Ucgus Emniyeti insan Faktori Kitabi, 2 nci Ana Jet Us Komutanhidi, Ugus ve Yer Emniyet Okul
Komutanligi, izmir, 2005, s.1.
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insan faktorleri incelenen cevre, dogal cevre (hava, irtifa, arazi, vb.) ve insani gevre
(idare, egitim, iletisim vb.) den meydana gelen, insan ile bu nesne ve sistemlerin

229 Tanmim olarak insan

kullanildigi ¢evre arasindaki iligkiyi arastiran bir disiplindir
faktort, sistem muihendisligi c¢ercevesinde beseri bilimlerin sistemli bir sekilde
uygulanmasi suretiyle insanlar ve onlarin faaliyetleri arasinda iligkisilerin
optimizasyonu disiplinidir > . Taniminda gegen faaliyetler sdzcigiu kisiler ve
davraniglari arasindaki iliskileri kapsamaktadir. insan faktérii mihendisliginin temel

amaci emniyet ve verimliligi iceren sistemin etkinligidir®®'.

Ucus s6z konusu oldugunda ise insan, makine iliskisinden kastedilen pilot,
ucak ve cevre arasindaki iliskidir**2. Havacilikta insan faktdri ugus ve kabin ekibini,
ucak bakim muhendislerini, sirket yonetimini, ucus planlayicilarini, kule
operatorlerini, kanun koyuculari ve bu camiadaki tim insanlari kapsamaktadir. Ugak
kazalarinda insan faktori en blylk orana sahip neden olarak ortaya ciktigina gore,
bu alanin ugus emniyeti bakimindan birinci hedef olarak ele alinmasi dogal bir

gereklilik halini almaktadir®®.

insan Faktorleri calismalarinin havacilik sektériindeki temelleri ekipman
dizayni ve insan performansi alanindaki ¢alismalarla 1l.Dinya Savasi sirasinda
yapilmistir. Bu ¢alismalar dncelikle, kokpit tasarimi ve murettebat performansindan
dolay! olusan kazalarin énlenmesi amaciyla yapiimistir. Bu arastirmalardan énce,
birgok kisi insanlarin gevresiyle olan etkilesimleri hakkinda oldukga basit bir bakis
acisina sahipti. insanlarin herseye uyum saglayabilecegi diisiincesi birgok tasarimin
olusturulmasina rehberlik etmis fakat zamanla, insanlarin isleriyle ve kullandiklari
donanimlarla olan etkilesimlerinin duslUndlenden c¢ok daha karmasik oldugu
gériilmistir. insan performansini, kumanda ve gdstergelerin boyut, sekil ve
yerlesimlerine ek olarak c¢ogunlukla psikolojik bagka unsurlarin da etkiledigi

saptanmistir®.

1.8.2. Havacilikta insan Faktorii

1950’li yilarda turbojet ugaklarin ulasim sektdriyle tanismasi ile hava yolu

tasimaciliginda kazalarda blylk bir disids yasanmistir. Ugagin yapisindaki ve

229
230
231
232

Ugus Emniyeti insan Faktori Kitabi, a.g.e., s.1.

Aviation Psychology, Southern California Safety Institute, Basilmamis Ders Notu, SCSI, 2000, s.3.
insan Faktéri-1, a.g.e., s.2.

Yildirim Agikel, “Duygusal Zekanin Askeri Ugus Egitiminin Basarisina Etkisi ve Ugus Egitimi Alan
Pilot Adaylari Uzerinde Bu Etkiyi Olgcen Bir Arastirma”, (Yayinlagmis Yiiksek Lisans Tezi), Erciyes
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Kayseri, 2004, s.27.

Bahtisen, a.g.e., s.8.

24 vag.e., s.107.

233
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motorlarindaki kaygilarin azalmasi ile dikkatler, ugus emniyetini tehdit eden diger
faktorlere yonelmigtir. Havaciligin ilk yillarinda pilotun algilamasi ve yetenekleri
glvenilebilecek tek kaynakti. Yillar gectikge havacilik muahendisleri glvenililirlik
problemini ¢ézme, daha iyi ugak performansi ve emniyetin yani sira, pilotun is
yukdnl de azaltan ¢ok basarili isler yapmalari, donanim sorunlari ylzinden azalan
kaza oranlari gulvenilirligin arttiginin géstergesi olmustur. Fakat insan hatalari
yuzinden meydana gelen kaza oranlari ayni oranda azalma gosterememistir.
Yapilan arastirmalara goére dinyada gergeklesen kazalarin pek ¢ogunun insan
hatalarindan kaynaklandigi bilinmektedir®®®. Sekil 22'deki grafik 1989 yilina kadar
meydana gelan kazalarin sebeplerini goéstermektedir.  Gorillecedi Ulzere ugus
ekibinden kaynaklanan insan hatalari %70’ten fazla bir orani tegkil etmektedir. Pilot
hatalarinin anlasilabilmesi ve azaltilabilmesi igin oldukga fazla ¢alisma yapilmistir.
NTSB tarafindan vyapilan kaza arastirmalarinda elde edilen bulgular, kritik
safhalarda ekip koordinasyonunun nasil basarisiz oldugunu gostermektedir. Federal
Havacilik Enstitisu (The Federal Aviation Administration-FAA) ve Amerikan Ulusal
Havacilik Arastirma Enstitisunin (The National Aeronautics and Space
Administration-NASA) tarafindan yapilan arastirmalar sonucunda 1970’li yillardan
bu gline kadar incelenen blyuk kaza kirimlarda insan faktért oraninin %60 ile %80

arasinda oldugu goriilmuistiir?®®.

Sekil 22: Dinya Genelinde Ugak Kazalarinin Ana Sebepleri

|@1959-1979 m 1980-1989 |

Kaza Orani (%)
0 10 20 3040 50 60 70 80
|

Ucak
Bakim
Diger

Ucus Ekibi
Meteoroloji
Havaalan/ATC

Kaynak: Neil Johnston,Nick McDonald, Ray Fuller, Aviation Psychology in Paractice,
Ashgate Publishing Company, (Boeing Company) USA,1995, s.313.

235 sentiirk, a.g.e., s.5-6.

2% Crew Resource Management Training, Federal Aviation Regulations (FAR 120-51b 2) Ferderal
Aviation Administration (FAA), Washington, 1999, s.2.
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Meydana gelen olaylarin ¢ok azi énlenmesi ya da dizeltimesi imkansiz

olaylar ve arizalar sebebiyle meydana gelmistir®>’. 1986 yilinda ICAO A26-9 “Ucus

Emniyeti ve insan Faktér” isimli ¢dziimi ortaya koymustur. Bununla elde ediimek

istenen sonug; kisilerin yasayarak 6grenmesi yerine yasanmis olaylardan sonug ve

dersler c¢ikartarak 6grenmesi yoluyla havacilikta emniyeti artirmak olmustur.

Meydana gelen ucak kazalarindan érnekler vererek insan faktéri konusunu daha iyi

sekillendirmek faydali olacaktir. Bu 6rneklerden bazilari séyledir.

Bir ugus ekibi, inis takim lambasindaki ariza sebebiyle otomatik pilotun
kazara devreden ciktigini fark etmemis ve ucak cok disulk bir algalma
oraniyla batakhda dismustar.

Bir yardimci pilot, kar firtinasi varken kalkis takatini dogru sekilde
ayarlayamamig, kaptan ucagin perddvites (aerodinamik olarak havada
tutunamamak) oldugunu degerlendirirememis ve ugak Potamac nehrine
dlismustar.

Bir ugus ekibi, alcalma planlarini ve u¢adin meydana gére durumunu
yeterince degerlendiremeyip, yere vyakinlik ikaz sitemini (Ground
Proximity Warning System- GPWS) dikkate almadiklarindan minumum
irtifanin altina inerek daga ¢arpmiglardir.

Bir ucus ekibi, ugusla ilgisi olmayan telsiz muhaberesi nedeniyle ¢eklist
maddelerini tamamlayamamis ve flaplari kalkis durumun ayarlamadan
kalkis yapmis ve ugak kalkistan hemen sonra yere vurmustur.

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

Buz ¢o6zicu (de-icing) kolaylklar hakkinda bilgileri oldugu halde, ugus
ekibi kalkisa tesebbis etmis, kanatlari buzlanmis olan ucak kalkigi
takiben dismistir. Bu kazada, kabin ekibinin yolcu olarak ugan pilotlarin
uyarilarint  kaptana aktarmalarina muisaade edilmediginden olay
engellenememistir.

Bir ugus ekibi, yanlis meydana indigini ugak park yerine geldikten sonra

fark etmistir.

Yukarida belirtilen yasanmis kazalardan da anlasilacagi lGzere, insan 6gesi,

havacilik iliskilerinde esnek ve en degerli ancak performansini ters yonde etkileyen

237 Cockpit/Crew Resource Management Training Program, Air Force Instruction, AFI 11-290,
Depatmant of defence (DOD), Air Force Flight Standarts Agency, Andrews AFB, 1998, s.5.
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etmenler arasinda en kolay incinebilen 6gedir. Yillar boyunca kazalarin buyuk bir
¢ogunlugu optimum insan performansinin yeterince kullaniimamasindan meydana

28 insan

gelmis ve bu genel olarak “pilot hatasi” seklinde siniflandiriimistir
hatasindan kaynaklanan kaza denilince akla hep pilot gelmektedir. Fakat gercek
bundan farklidir’®®. insan taniminin icine sadece pilot degil, ucusun gergeklesmesini
saglayan diger tim unsurlar da girmektedir. Ugusun hangi safhasinda, hangi gruba
ait insanlarin ugusa dogrudan veya dolayli olarak etkisi oldugunu incelemek ihitiyaci

dogmaktadir®*®

. Kazalari genellikle pilotlarin yaptigi dogrudur. Bu nedenle gegmiste
insan faktorl pilot hatasi ile esdeger gorilmustir. Halbuki pilot ugusu gergeklestiren
bir ¢ok insandan birisi, kokpitte olanidir. insan faktdriinii pilot hatasi kavramina
indirgemek kaza nedeni olan diger unsurlari gézden kagirmak veya gizlemek

anlamina gelmektedir '

. “Pilot HatasI” teriminin kazalarin 6nlenmesinde higbir
katkisi olmamakla birlikte aslinda genellikle de verimi disdricu bir etkisi vardir.
CUnkl bu terim hatanin nerede oldugunu, kimin hatali oldugunu ve sistemdeki
bozulmanin nerede oldugunu kismen gostermekle birlikte pilotun neden hata
yaptigini, yanlisin neden olduguna ve neyin yanlis olduguna ilskin bilgi vermez.
Pilotu hata yapmaya =zorlayan sistemdeki insanlarla iligkilendirilen bir hata;
tasarimdan, yetersiz bir egitimden kaynaklanabilecedi gibi®**, bakim, yonetim,
organzasyon, planlama, doékiman ve ceklistlere ait pek ¢ok baska neden
olabilmektedir. Pilotun saglik problemleri de bu badlamda &énemli vyer
tutatmaktadir®®®.  Havacilik psikolojisi, Her gegen giin biraz daha énem kazanan
insan davraniglari ile ilgilenmektedir. Havacinin kendisine 6zgl ¢evresine uyumu
icin yaptigi girisimlerle ilgili yonleri insan faktdérinin incelenmesi yoninden énemlidir.
Havacilik psikolojisi arastirmalarina goére, insan faktori insanlarla, insanlarin
galisma ve yasam ortamlariyla, onlarin ekipman, usuller ve ¢evresiyle iliskileriyle
ilgilidir. Ayni zamanda diger insanlarla olan iliskiler de ayni éneme sahiptir?**. insan
davraniglariyla ilgili bilgiye olan ihtiya¢ daha karisik ve modern ugak sistemlerinin
gelismesiyle daha da artmistir. Bu sistemlerin basarisi; bunlari 6grenmek,

calistirmak, bakimlarini yapmak ve yodnetmekle yUkimli olan insan faktériine

238 nsan Faktorii-1: Temel insan Faktorii Kavramlari, Turk Hava Yolar A.O.,( Basilmamis Egitim
Bilteni) THY, 1996, s.1

239 Human performance & Limitations, Joint Aviation authorities Airline Transpot Pilot’s Licence
Theoretical Manuel, Oxford Aviation Training, Oxford, 2001, s.1-1.

240 Sentiirk, a.g.e., s.5-6.

21 Muzaffer Cetinglic, “Havacilik Tibbi, Ugus Guvenliginde Havacilik Tibbinin Yeri”, Ugus Noktasi,
HAMEYVAK Yayin Organi, Ocak-Subat 2006, s.47.

22 Jnsan Faktori-1, a.g.e., s.1.

243 Cetinglc, a.g.e., s.47

244 Training Of Operational Personnel in Human Factors, ICAO, Circular 227, Human Factors Digest
No.3, Montreal: ICAO Press, 1993, s.2
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baglidir. Bu ginin ugus ekibi, fevkalade karmasik ve gelismis sistemlerin en énemli
parcasi haline gelmistir. GUnimuUzin ugus sistemlerinin gogunun verimliligi onlari
kullanan insanlarla sinirlanmis bulunmaktadir. Hi¢ kuskusuz, insan davranislari
hakkinda daha fazla ve dogru bilgiye sahip olmak, bildiklerimizden tam olarak
faydalanabilmek, bu glnkl sistemlerin emniyetle kullanimi i¢cin daha faydal

olabilecektir.

insanlarla makineler ve insanlarla insanlar arasindaki karsilikli bagintiy hi¢
bir konu modern ucguculuk kadar acik¢a belitemez. insanlar cogu zaman
fonksiyonel sistem elemanlari olarak aksar ve basarisiz olurlar. Bu gergegi cok
yUksek oranda pilot hatasindan kaynaklanan kazalar kadar gbzler 6niline seren
baska bir bulguya rastlanmamaktadir. Bu ylUksek orandaki pilot hatasini
kabullenmek istemiyorsak sistemdeki insan faktorleri iligkileri hakkinda daha c¢ok

bilgi edinip bunlardan faydalanmamiz gerekmektedir®**.

Gunimuzden 2000 yil 6nce yasayan Romali filozof Cigcero’nun sdyledidi gibi
“hata insandir’”. Hata yapmak insana mahsusdur. insan hatasinin havacilik
sektoriinde yok edilmesi, kokpitte yapilabilecek hatalarin bertaraf edilmesi igin
otomasyona yonelinmis, kendisi zaten yuksek teknoloji GrinU olan ugaklara yere
carpmayi oOnleyici (Ground Proximity Warning System - GPWS) ve havada
carpismay! onleyici (Traffic Alert and Collision Avoidance System — TCAS) gibi
sistemler eklenmistir. Bununla beraber, bu ve benzeri sistemler gokyuzinin daha
emniyetli olmasi icin fayda saglamakla beraber yeni yeni pilot hatalarinin
olusmasina neden olmuslar ve pilot hatalarinda insan faktérinin etkisinin boyutu
degismistir. Bu degisen boyutla beraber insan hatasini azaltmada bir diger tartisma
ise ylksek egitim ve oOgretim standardi ile hatalarin dusurilebilecegi dislncesi

olmustur?*®.

Teknolojideki gelisme ve otomasyon neticesi makineler bilinen, alisilagelmis
isleri insanlarin elinden alirken beklenmedik ve alisiimisin disindaki problemlerin
¢d6zUmunde insanlarin 6zgun kabiliyetleri 6Gnem kazanmaya baslamistir. Havacilik,
havacilikta bakim, hava trafik kontrol, gemicilik, denizden petol ¢cikarma®’, niikleer

santral, demiryollari, uzay ve havacilik gibi insan ve teknoloji iletisiminin yodun

2% Hava Psikolojisi, a.g.e., s.3.

246 Kern, 2001, s. iX-Xvii.

247 paul O’Connor, Rhona Flin, Crew Resorce management Training for Offshore oil production Teams,
Safety Sicience 41, Department of Psychology, University of Aberdeen, industrial Psychology
Group, King’s College, Old Aberden, UK, 2003, s. 112.
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olarak yasandigi sosyoteknik sistemlerde insan faktérleri mihendisleinin ¢abalarina

gittikge artan oranda gereksinim duyulmustur®*®.

Sekil 23: Zaman iginde Kaza Nedenleri

insan Nedenleri

Makine Nedenleri

Zaman

Kaynak: AETC student Guide, Introduction To Cockpit/Crew Resource
Management, Randolph AFB, March 1998, s.2.

Sekil 23'de gorildigiu gibi glinimizde teknolojideki gelismeler mekanik
arizalara bagli makine nedenli ugak kazalarinin azalmasini saglamistir. Ancak bu
evrede insana yeterli 6zen ve 6nem gdsteriimemesinden dolayl ugak kaza ve
olaylarindaki insan nedenlerindeki artis insan faktdrii oranini yiikseltmistir?*®.

Nitekim, ucak kazalarinda insan faktérinin payi Birinci Dinya Savasindan

20 Ugak kazas! Istatistiklerinde %70 ‘den fazla ugus ekibi

beri degismemigtir
nedenine dayanan ugak kazalarina diger bakim ve hava trafik kontrolér nedenli
olanlarda ilave edilince, kaza nedenlerindeki toplam insan faktorii orani ortalama
olarak %97’lere ulagsmaktadir. GinUmuzin yeni ve gelismis teknoloji sistemlerinde
meydana gelen kazalarin maliyeti oldukca yukselmistir. Bu durumda insan faktoriine
yonelme ihtiyaci pek ¢ok bakimdan birbiri ile yakin iliskide olan emniyet ve verimliligi
kapsayan sistemin etkinligi ve ekiplerin saglhgi olmak Uzere iki temel alanda énem

251

kazanmistir™'. Teknolojik gelismelere paralel olarak ugaklar mikemmeliyet sinirina

dayanmis ama onlari yoneten insanlar fazla degismemistir.

1.8.3. insan Faktoriiniin Kavramsal Modeli

insan faktéri, ilgi alani “insan” oldudu icin, en fazla sorunlarla karsilasilan

252

konudur. Bunun cesitli nedenleri vardir™“. Problemi inkar bunlardan biridir. Bunun

28 Aviation Psychology, a.g.e., s.3.

249 Boing Commertial Airplane Grup, CRM Background and Philosophy, (Basilmamis Egitim Biilteni),
Boing Training Departmanet, 1998, s.3.

20 cetinglig,a.g.e., s.47.

1 nsan Faktori-1, a.g.e., s.4.

2 Richard H.Wood, Aviation Safety Programs — A management Handbook, Casper, WY: Endeavor
Books, 1991, s.23.
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bir nedeni de insan faktoriini problemlerinin agikga tartisiimaya yanasilmamasidir.
Hi¢c kimsenin herhangi bir zayifigini kabul etmek istememesi gibi, higbir pilot da
kendisinin veya diger pilotlarin problemleri oldugunu kabul etmek istememektedir.
CUnkl kabul etmek, o pilotlarin neden ugmalarina izin verildigi sorusunu akla
getirmektedir. Bir pilotun neden belirli bir sekilde hareket ettigine veya etmedigine
dair ipucu olabilecek her hangi bir seyi belgelerde bulmak ¢ok nadir gergeklesen bir
olaydir. Bir kaza sonunda olanlari agiklayacak kimse bulunamazsa, arastirmacilarin
bulgulari birer varsayimdan veya séylemden 6teye gidemeyecektir. Diger bir neden
gecmis deneyimlerdir. Olumsuz davraniglarin meydana gelmeden Once tespit
edilmesi ancak gecmisteki davraniglarin incelenmesi ve yorumlanmasiyla elde
edilebilir. Segme asamasinda pilot adaylarini psikomotor ve psikolojik testlere tabi
tutmak, ucuculuk hayati boyunca da kisinin fizyolojik ve psikolojik durumunu devamii
takibe almak, olabilecek olumsuzluklari énlemede etkili bir yol olabilir. Bir digeri ise
miihendislerle rekabettir. insan faktérii somut ve dlgiilebilir verilere dayandirilamaz.
insan faktérii uzmani kazalarin arastirlmasinda sonuglara varirken, pilot
yorgunlugundan suphelenebilir, ekip calismasinin yetersizliginden bahsedebilir veya
kimseyi memnun etmeyen sebeplerden sdz edebilir. Ancak butin bunlarin
kanitlanmasi oldukca gugtir. Cinkd insan faktorleri genelikle kanit birakmazlar. Bu
bakimdan insan faktéri uzmanlari ile c¢alismalarini kanitlara ve deneylere

dayandiran miihendisler arsinda rekabet ve cekisme yasanagelmektedir®®>.

Ucgak kazalari analizlerine kullanilan 4M (Machine, Medium, Mission, Man)
ve insan faktérinin kavramsal modeli olan SHEL (Software, Hardware,
Environment, Liveware) modelinde insan hep en Onemli unsur olarak oOne
ctkmaktadir®®*. 4M modeli ve modele Yonetimin (Management) ilavesi ile olusturulan
5M modelinden farkh olarak 1972 yilinda Elwyn Edwards tarafindan gelistirilen
SHEL modeli, insan temelli olarak insan faktorinin daha iyi anlasiimasi ve konuya

kademeli bir yaklasim saglanmasi acisindan énemlidir®®.

23 Bahtigen, a.g.e., s.13.
2% Cetingiig,a.g.e., 5.47
25 jnsan Faktori-1, a.g.e., s.3.

91



Sekil 24: SHEL Modeli

Kaynak: Robert A.Alkov, Aviation Safety The Human Factor,
Endeavor Books, USA,1997, s.3.

Sekil 24’de yer alan Edwards modelinde insan faktérlerini, insan ile insanin
belirli bir ¢cevre icinde kullandigi yazilim (bilgisayar programlari, kontrol listeleri) ve
donanim (alet, ekipman) arasindaki etkilesim olarak tanimlamistir®®. Edwards’in
yazilim, donanim, insan ve ¢evre unsurlarini iceren SHEL Modelinin yaninda Bailey
tarafindan Onerilen insan performans modeli de kabul géren modeller arasindadir.

Model, insan (human), Cevre (Context) ve Gérev (Activity) olmak lizere (i¢ unsuru
icermektedir®’.

Sekil 25: Bailey’in insan Performansi Modeli

Activity EonteXf

(Gorev) (Gevre)

Kaynak: Douglas A.Wiwgmann, Esa Rantanen, Defining The Relationship Between
Human error Classes and Technology Intervention Strategys, Aviation

Research lab Institute of Aviation, NASA Langley Research Center, 2002,
s.12.

26 Alkov, 1997, s.4

7 Douglas A.Wiwgmann, Esa Rantanen, “Defining The Relationship Between Human error Classes

and Technology Intervention Strategys”, Aviation Research lab Institute of Aviation, NASA Langley
Research Center, 2002, s.12.
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insan performansini anlatan Sekil 25'de belirtilen Bailey modeli yerine
Edwards’in SHEL modeli insan faktérinu acgiklamakta daha fazla kabul gérmustar.
SHEL kisaltmasi Yazilim (Software), Donanim (Hardware), Cevre (Environment),
insan (Liveware) unsurlarinin bas harflerinin birlesmesinden meydana gelmektedir.
Daha sonra Hawkins tarafindan gelistirilen Edwards’in SHEL modeli Sekil 26’daki

gibi gésteriimektedir®®®.

e Yazilim (Software)
¢ Donanim (Hardware)
o Cevre (Enviroment)

e Insan (Liveware)

Sekil 26: insan Faktérii Kavramsal Modeli

Kaynak: Boing Commertial Airplane Grup, CRM Background and
Philosophy, (Basiimamis egitim bulteni, Boing Training
Departmanet, 1998), s.3.

Olusturulan modelin merkezinde en kritik oldugu kadar en esnek de olan
“‘insan” vardir. insan performans olarak dnemli degisiklikler géstermeye egilimlidir ve
genel terimlerle ifade edilebilen pekcok limitlere sahiptir®*®. Modeldeki bloklarin
kenarlari dlizgln degildir. Bloklarin birbirleri ile uygunlugu ya da uygunsuzlugu
bloklarin kendi karakteristikleri yaninda bunlarin birbirleriyle olan ilsikilerine de
baghidir. Modelin agirlik merkezinde “insan” bulunmaktadir ve merkezdeki bu insana
nazaran bir uygunsuzluk insan hatasi kaynagdi olabilmektedir. Uyumun elde
edilebilmesi icin merkezdeki elemanin karakteristiklerinin anlasiimasi esastir. insan

performansini buyuk Olgude etkileyen bu karakteristiklerden bazilar fiziksel 6l¢tu ve

%8 CAP 719, Funtemantal Human Factors Concepts, (Peviously ICAO Digest No.1), Civil Aviation
Authority, West Sussex, 2002, s.3.
29 insan Faktéri-1, a.g.e., s.3.

93



sekil ihtiyacglar, algilama, saglik, kisilik, bilgi isleme kapasitesi, stres, yorgunluk ve
karar verme surecidir. En ideal sartlarda, cevredeki elemanlar merkezdeki insan

elemani ile uygun hale getirilmeli ve birlestiriimelidir.

insan faktérlerinin kavrasamsal modeli SHEL'in en énemli unsuru insan olup,
en onemli faktor ise, insan ile diger unsurlar arasindaki etkilesimdir. Kavramsal

modeli olusturan SHEL elemanlari arasindaki iliski asagidaki sekilde acgiklanabilir.
e insan —Yazilim (L-S) iligkisi

insan-Yazilim (L-S) iligkisi egitim uzmanlari ve bilgisayar programcilarinin ilgi
alanidir ve egitim mifredati, ucak el kitaplari, ceklistler, semboloji ve bilgisayar
programlari gibi insan-sistem arasindaki fiziksel olmayan unsurlari kapsar®®. Bu
etkilesim talimnamelerin, egitim literatlrintn, sembollerin, kontrol listelerinin, egitim
Ozetlerinin ve bilgisayar programlarinin tasarim ve yazilimini igerir. Bu etkilesim
hakkinda calisma yapan mesleklere drnek olarak egitim uzmanlari, yazarlar ve
bilgisayar programcilari verilebilir. Eder kullanim kilavuzlari belirsiz, parcalari
birlestirmede kullanilan diyagramlar acgik ve net degilse, operatér veya bakim
muhendisi ekipmana ve insana zarar verebilecek hatalar yapabilirler. Yazili
talimatlarda karisiklik yaratmamak igin standart terminoloji kullaniimalidir. isitsel ve
gorsel egditim araclari kullanicida agik ve net bir anlayis olusturmalidir. Ugak tipi
dikkate alinmaksizin, alet gdstergeleri ve ekranlarda kullanilan semboller standart

261

hale getirilip, ayni bilgiyi ifade etmeleri saglanmahldir<>". Bu iliskide problemler

genellikle daha 6rtiiliidiir ve dolayisiyla ¢dziimleri de daha zordur®®?.
e insan — Donanim (L-H) iligkisi

Yaygin olarak insan-makina iligkisi olarak bilinen insan-donanim etkilesimi
hakkindaki ¢alismalar; pilotlar icin kokpit gosterge ve kontrol diigmelerinin veya
operatér ve bakim muihendisleri icin makine ve aletlerin tasarimini en uygun hale
getirme amacini tasimaktadir’®. insan faktdrleri miihendisleri veya ergonomistlerin
ilgi alanina giren bir konudur ve koltuk dizayni, kokpit’/kumanda goéstergelerin veya
ucus aletlerinin kullaniciyla uyumlu hale getirilmesini amagclar®®. insan dogasinin

uyum oOzelliginden dolayr L-H sistemindeki bazi eksikliklerin bertaraf edilmesine

260 Y.a.g.e, s4.

%1 Alkov,1999, s.3.
%2 jnsan Faktori-1, a.g.e., s.3.
%3 Alkov, 1999, s.4.

®4yag.e.,s.4.
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ragmen tamamen ortadan kaldirilmasi mumkun degildir.. Bu durum tasarimcilarin

dikkatli olmasini gerektiren potansiyel bir tehlike meydana getirmektedir?®.
e Insan — Cevre (L-E) iliskisi

insan-Cevre (L-E) iligkisi havacilik fizyolojisi uzmanlari ile yasam destek
techizatlari uzmanlarinin ¢alisma sahasidir. Havacilikta bu etkilesim, ugus ekipman
sahasini ve kabin tasarimini igine alir’®®. Ucus techizati ile kabin dizayni gibi konular
yaninda, illiizyon gibi cevre kosularinin neden oldugu giderilebilir hatalari da igerir®’.
Havaclilik genis politik ve ekonomik kisitlamalarla gevrili oldugundan cgesitli gevresel

degiskenler L-E iliskisini etkilemektedir®®.

e insan —insan (L-L) iIskisi

Psikologlar, sosyologlar ve sosyal psikologlarin iizerinde durduklari iliskidir?®®.

Bu etkilesim insanlar arasindaki iligkilerle ilgilidir. Sosyolog ve psikologlar, grup
iletisimi, ekip calismasina engel olan unsurlari arastirmaktadirlar®®. Eger birey
yetkinse bu bireylerden olusan ekibin de yetkin oldugu varsayilabilir. Ancak durum
her zaman boéyle degildir. Ugus personeli ekip olarak hareket eder ve ekip etkileri,
davranis ve performansin belirlenmesinde rol oynar. L-L ilskisi, ekip olarak bir arada
¢alisan insanlar arasindaki etkilesimi ele almakta olup EKY’nin ilgi alanini

olusturmaktadir®™".

EKY, pek c¢ok degisik kisi ve birimin katkisi ile gergeklestiriien bir ugus
goOrevinin basariimasinda insan faktorini ifade etmek icin kullanilan SHEL
modelindeki insan- insan ilskilerinden kaynaklanan problemleri ¢ézmek igin ortaya
cikan bir yaklasimdir. Bir sonraki bélimde bu yaklasimla ilgili agiklamalara yer

verilecektir.

%5 nsan Faktorii-1, a.g.e., s.3.

2% Alkov, 1999, s.4.

%7 Y.ag.e.,s4

222 insan Faktoérii-1, a.g.e., s.4.
Alkov, 1999, s.4.

0y ag.e., s.4.

2 insan Faktéri-1, a.g.e., s.4.
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IKINCi BOLUM
EKIP KAYNAK YONETIMI
2.1. EKIP KAYNAK YONETIMi KAVRAMININ OLUSUMU

Havacilikta ekip kavrami degerlendirilirken ugusun tarihsel gelisimine
bakmak gerekmektedir'. Yirminci ylzyilin baslarinda ilk ugusu yapan Wright
kardeslerin pilotluk anlayisi ile modern anlamda pilot anlayisini karsilastirdigimizda,
havacihigin ilk yillarinda bir takim kisisel 6zellikleri, otoriterligi, cesareti, stres altinda
sakinligi ile temsil edilen pilot; glcli, kuvvetli ve cesaretli bir insan imaji ile
bitiinlestirilmistir®. ilk zamanlarda pilotlar motorun ve ugagin limitlerini biliyordu ve
onlar i¢in sadece hava durumu 6nemliydi. O gliniin sartlarina gére havacilik bilgisine
sahip olan pilotlar bakim ekibi ile gok iyi bir isbirligi icindeydiler ve aralarinda ¢ok iyi

bir uyum vard:®.

Havacilik alaninda gelismeler askeri alanda baslamistir. ilk hava savasi
1911 yilinda Libya’'da italyan’lar ile Turk'ler arasinda 1 nci Diinya Savasinda
yapilmistir. Bu dénemde yetisen pilotlarin farkinda olduklari sadece yergekimi
kuvveti ve kendilerine tehdit olan diigsman pilotlar ile onlarin silahlariydi ve pilotlarin
hemen hemen hepsi mikemmel risk yoneticileriydi. 1 nci Dinya Savagindan sonra
devletlerin kaza istatistikleri ile ilgilenmeye baglamasi ve sivil havaciligin gelismesi
ile beraber yolcularin yasam risklerinin tartisiimasi havacilikta insan faktoru ile
ilgilenilmesini baslatmistir. Bu dénemler de ugak kazalarinin sebepleri genellikle
ucak ya da motor arizasina baglanmistir. 2 nci Dinya Savaslyla beraber ugaklarin
hava savaslarinda kullaniminin artmasi ve sivil havacihgin daha da gelismeye
baslamasiyla yiiksek egitimli pilot ihtiyaci artmistir. Ucgaklar gelistikce ve daha
karmagsik hale geldikge, pilotun kabiliyetinin kisitli olmasi ve hata yapma egiliminin
artmasi, is ylkinl azaltmak ve hata yapma ihtimalini dislirmek amaciyla bir
yardimci pilot destegi dogmustur. Yardimci pilot ihtiyaci askeri uguslarda ise kol
dizeni ile saglanmistir. Bununla birlikte ilave edilen bu pilot ekibin bir parcasi
olmaktan ¢ok destek olan fazladan bir eleman olarak degerlendiriimistir®. Ozellikle

murettebati 10 kisiye kadar genisleyen c¢ok ekipli ugaklarin kullaniimasi ile ekip

! J.R.Hackman, R.L.Helmreich, Assessing The Behavior and Performance of Teams in Organizations:
The Case of Air Transport Crew, In D.R.Peterson&D.B.Fishman, Assessment for Decision, New
Brunswick, Rutgery Universitiy, NJ, USA, 1987, s.283.

Hackman, Helmreich, a.g.e., s.283.

Kern, 2001, s.7.

Y.ag.e.,s.11.

Hackman, Helmreich, a.g.e., s.283.
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koordinasyonu kavrami ortaya c¢ikmistir. Havacilik mihendisleri insan-makine
iliskisinin éneminin farkina varmis ve ergonomik tasarimlari én plana c¢ikartarak
ugagin etkin ve emniyetli bir sekilde ugurulmasi icin insan kabiliyetinin ve gerekli
kaynaklarin etkin kullanilmasi yo6ninde c¢alismaya baslamislardir. Yapilan
arastirmalar 2 nci Dlnya Savasindan sonraki yillarda ugak kazalarinin ana
nedeninin  ugus ekibinin, Ozellikle de kokpit ekibinin kaynaklari iyi
kullanamamasindan dodan insan hatasi oldugunu gdstermistir®. 1951 yilinda ABD
Hava Kuvvetlerinde, 1948 ile 1951 yillari arasinda meydana gelen 7518 ucak kaza
ve olayl incelenerek yapilan analiz sonucunda Ucgak Kazalarinin Nedeni Olarak
Zayif Takim Calismasi (Poor Teamwork as a Cause of Aircraft Accidents) adli
calisma raporu hazirlamistir. Bu ¢alismada, zayif organizasyonlar, personel hatalari
ve zayIf takim galismasinin ugak kazalarinin temel nedeni oldugu ve insan 6gesinin
etkili takim calismasi ile birlestirimesi ile kaza oranlarinin dusurilebilecedi
belirtiimistir. Takim g¢alismasi kavrami Uzerinde durulan bu calisma o yillarda
6nemsenmemis ve ihmal edilmistir. Yapilan bu ¢alismadan uzun sire sonra ugak

kazalarinin énlenmesinde konu yeniden ekip kavrami ile giindeme gelmistir’.

Sekil 27: Becerilerin Degigimi

@ \ EKY BECERILERI

9 S~

Hs | .,

= | TEKNIKBILGI |

(7T \

U ‘_\_\_\_\_\_\\N—

m TEMEL UGCUS BECERILERI T

ILK . DIJITAL

HAVACILIK JET CAGI KOKPIT

Kaynak: THY, Ekip Kaynak Kullanim Programi Kurallar ve Araglar, THY Ekip
Kaynak Programi Hazirlama Dersleri,1991,s.3.

5 Kern, 2001, s.11.
"Y.age., sb.
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Sekil 27°de goruldugu gibi havacihdin ilk yillarinda kaptan pilotun temel ugus
becerisinin en ylksek seviyede olmasi beklenmistir. Jet motorunun icat edilmesi ile
birlikte gelismis hava araglari imal edilmeye baslanmisg, temel ugus becerisi gin
gectikce gelismis ve bu donemde teknik bilgiye duyulan ihtiya¢c artmigtir. Dijital
(Glass) kokpit ¢cagi olarak adlandirilan dénemde ise temel ugus becerisi en az
dizeyde, ikinci oncelik olarak teknik bilgi ve en Ust seviyede ise yonetim becerileri
kaptan pilottan beklenilir olmustur. icinde bulundugumuz dénemde ilgili hava aracina
ait teknik bilgiler dékimanlarda mevcut olup bir hava aracinin nasil ugurulmasi
gerektigi ¢cok iyi bilinmektedir. Bununla beraber, mevcut kaynaklari etkin bir sekilde
kullanmayi bilmeyi gerektiren yonetim tecribesinin en Ust seviyesinde
gelistirimesine  duyulan ihtiyac artmistir 2. Ortaya cikan bu yeni ihtiyacin
karsilanabilmesi icin gerekli becerileri iceren bir egitim programina ihtiya¢ duyulmus

ve bu program EKY olarak son halini almistir.

2.2. EKiP KAYNAK YONETIMININ HEDEFLERI VE TANIMI

EKY, bir ugus gorevinin emniyetini ve etkinligini artirmak icin maksimum ekip
koordinesi ve en uygun risk yonetimi ile hatalari asgariye indirecek ©nlemlerin
alinmasi®, diger bir ifade ile insan hatasi faktdriinii daha iyi anlayarak ekip

performansini gelistirmeyi ve ucak kaza ve olaylarini énlemeyi hedefler'°.

Nitekim, 1972 yilinin 29 Aralik gecesi, bir Lockheed L-1011 ucgagi, 163
yolcusu ve 13 Kkisilik ekibi ile birlikte Miami uluslararasi hava alanina 19 mil kala
dismus ve 99 yolcu ve bes kisilik ugus ekibi hayatini kaybetmistir. Kaza raporunda
ucus ekibinin ugusun son dort dakikasinda ugus aletlerini yeterince kontrol
etmemesi ve beklenmeyen hafif bir alcalmay! fark etmemesi nedeniyle kazanin
gerceklestigi aciklanmistir. Daha sonra yapilan bir agiklamada burun inig takiminin
durumunu goOsteren lambanin yanmamasi, tim dikkatin bu lambaya ydnelmesi
sebebiyle ekibin ugagin algalisini fark etmemesi kaza sebebi olarak bildiriimigtir. Bu
kaza tipik bir EKY kazasidir. Profesyonel, iyi egitilmis bir ekip, modern, iyi techizatla
donatiimis ve bakimi iyi yapiimis bir ugagin 59 sent degerindeki bozuk bir lambanin

yiiziinden yere carpmasina engel olamamistir'”.

8 Sentiirk, a.g.e., s.5-6.

® Crew Resource Management Program, Depatment of The Navy, OPNAV INSTRUCTION 1452.7C,
Washington, USA, 2001, s.2.

1% Crew Resource Management (CRM) Basic Concepts, Departmant of The Air Force Air Force Flight
Standards Agency, AT-M-06A, Andrews AFB, December 1998 ,s.5.

" National Transportation Safety Board, Aircraft Accident Report, NTSB Idetification, DCA73AZ005 14
CFR Part 121 Scheduled Operation of Eastern Air Lines Inc. December 29, 1972 in Miami, FL,
Aircraft: LOCKHEED 1011, Registration: N310EA, Washington DC, USA, 1972, AAR 73-14.
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19 Temmuz 1989da, bir DC-10 ugagi, hidrolik sisteminin tamamini, bir
motorunu ve ucgagin hidrolikle ¢alisan tim kumandalarini kaybetmesi sebebiyle
Sioux City’ye acil algalma yaparak piste inmeye calisirken yere carpmig, 285
yolcudan 110 ve 11 kisilik mirettebattan bir kisi hayatini kaybetmistir. Bu kazanin
raporunda kaptan, yardimci pilot ve ugus muihendisi ile ugakta yolcular arasinda
bulunan bir DC-10 ugus 6gretmeninin performansi ve isbirligi anlatiimistir. Bu kisiler
neredeyse indiriimesi imkansiz hale gelmis bir ugagi zorlukla da olsa, kismen kontrol
altina alarak pekgcok yolcunun hayatini kurtarmislardir'. DC-10 ucaginin kaptani Al
Haynes, kendisi ve ekibin basarili tesebblisinin en &6nemli fakrérinin EKY
oldugunu sdylemis, olay meydana geldikten sonra EKY prensiplerini etkinlikle ve
bilingle nasil uyguladiklarini ve dort becerikli havacinin nasil becerikli bir ekibe

doéniistigini anlatmistir®.

Ornek olaylardan da anlasilacagi gibi pilotlarin gdrevlerinin icrasi esnasinda
karsilastiklari problemleri ¢dzebilmesi icin iletisim kanallarinin strekli agik olmasi ve
daha iyi karar vermeleri gerekmektedir. Kisacasi, deneysel ve operasyonel
tecribelerin sonucu EKY egitim programlarinin bir ekibin Gyesi olma usullerini
icermesi, insan hatalarini azaltmasi, olaylari analiz etme ve dogru kararlar verebilme,
gerekli olan tum kaynaklarin farkina vararak onlari kullanabilme ve tum bunlari
zaman baskisinin yaratti§i stres altinda yapabilme becerilerinin kazanilmasi™ ve

boylece ugak kazalarinin dnlenmesi konusunda katki saglamasi hedeflenmektedir'.
Temel olarak EKY su konularin basarisina katki saglamaktadir.

1. Hedeflerin basarilmasi: Yapilan ugus goérevinin hedefi bir ticari hava yolu
sirketi icin A noktasindan B noktasina emniyetli ve etkin olarak gidebilmektir.
Bu esnada organizasyon yolcunun konforunu ve huzurunu distnerek ugus
goOrevinin tamamlanmasini hedeflemektedir. Askeri havacilikta ise hedef,
bombanin belirlenen noktaya birakilmasi ya da bir kargonun zamaninda

yerine teslim edilmesidir.

12 National Transportation Safety Board, Aircraft Accident Report, United Airlines Flight 232, McDonnel
Douglas, DC-10-10 Sioux Gateway Airport, Sioux City, lowa, July 19, 1989 (NTSB AAR 90-06)
Washington DC, USA, 1990, AAR 90-06.

B UK. Lauber, Foreword. In E.L. Wiener, B.G. Kanki & R.L. Helmreich (Eds.), Cockpit Resource
Management, San Diego, CA: Academic Press, 1993, s.15.

" Kern, 2001, s.4.

® vage.,s.51.
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2. Kaynaklarin korunmasi: Hasarlanmayan, kazaya ugramayan bir ucak,
O0lmeyen ve yaralanmayan miurettebatla birlikte, yolcu ve insanlar, yakit

tasarrufu gibi kaynaklarin emniyetli ve etkin kullaniimasidir.

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

sistemi programi olusturulmasidir'®.

4. Etkin yonetim: Ugus gorevlerinin tamamlanmasi esnasinda insan faktérinin

farkina varilip ekibin ve gérevin yonetilmesidir.

5. Hatalarin fark edilmesi: EKY becerilerini kullanarak elde edilen gerekli bilgiyi

kullanarak ucgak olay ve kazalarina neden olan hatalarin farkina varilmasidir.

6. Organizasyon Kkdlturi: EKY bilgi, becerilerini organizasyonun Kkultiri ile

birlestirerek potansiyel kaza ve olaylari engellenmesidir'’.

Bir ugus gorevinin basari ile yapilabilmesi teknik bilgi ve beceri ile kisisel bilgi
ve beceriye dayanmaktadir. Her iki beceri gerekli ise de ugak kazalarinin ¢ogu
kisisel becerilerde yapilan hatalardan kaynaklanmaktadir. Kaza istatistikleri insan
performansini gelistirici egitimlerin énemini gdstermektedir. Teknolojik gelismeye
badli olarak teknik sorunlardan kaynaklanan kazalarda disme egilimi mevcuttur.
Dugme egiliminin devam edecegine iligkin beklenti kuvvetlidir. Ayni digme egilimini
insan faktorunden kaynaklanan kaza ve olaylarda da yakalayabilmek icin ugucularin
editimine ve hata yapma egilimlerinin yogunlastigi konulara ydnelme ihtiyaci
dogmustur'®. Pek cok kazaya ucak sistemlerindeki onarilamaz ya da giderilemez
arizalar degil, insanlarin hareketleri, tepkileri ve kararlari sebep olmustur. NASA’nin
yapmis oldugu bir arastirmaya goére, insan kaynakli kazalarin ¢ogu, ekip olarak
verilen zayif kararlar, etkin olmayan bir iletisim, yetersiz liderlik yonetimi, yetersiz

planlama ve kaynak yénetimi ile iliskili olmustur.®

EKY, ugus gorevinin iyi egitimli iki pilot yerine ugusu destekleyen tim ekip
tarafindan gerceklestiriimesi demektir. Glvenli ve etkin sekilde, ugus goérevlerini
basarmak icin techizat, prosedirler ve insani igceren tim kullanilabilir kaynaklarin

etkili kullanimini?®® ve birden fazla ugus personelinin uyguladigi, pilot kararlarini

'® Kern, 2001, s.4.

" CAP 737, Crew Resource Management (CRM) Training, Guidance for Flight Crew, CRM Instructiors
(CRMI) and CRM Instructor-Examiners (CRMIES), Safety regulation Group, UK Civil Aviation
Authority, West Sussex, UK, 2006, chapter 1, s.1.

18 Ugus Ekibi Kaynaklari Y6netimi, Hv.K.K. Basilmamis Ders Notu, Ankara, 2001, s.1

'9 Crew Resource Management (CRM) Basic Concepts, s.5.

2 CAP 737, a.g.e., s. Chapter 4, s.2.
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ifade eder. Hem kokpitin igindekiler hem de disindakiler arasindaki iletisimdir.

iletisim yonetimin tagindigi arag oldugundan kokpit yénetiminde kritik faktérddir.

Bir ucus gorevinde pek cok insan degisik safhalarda rol alir. insanlar bu
sistemin calisabilmesi icin bir faaliyet zinciri olusturur. Bu zincirin her hangi bir
halkasinda hata yapilmis olabilir. Zincirin halkalarindan birinde yapilan hata
dizeltimedigi taktirde, hata diger halkalara sirayet edecektir. Eger bu hata iliskisi
dizelmez veya dizeltilemez ise ugak kazasina sebebiyet verecek noktaya kadar
ulasacaktir. Pilotlari diger ara¢ ve benzeri vasitalari kullanan kisilerden farkh kilan
Ozellik; problemin aninda ¢ozilmesi gerektigi, aksi taktirde problemin bulylimeye
devam edecedi durumlari siklikla yasiyor olmasidir. Her ugusta asgari bir, ortalama
iki zor kararla karsilasan pilotlarin egitimi ve ugusu destekleyen ekip Uyeleri ile
iliskileri havacilik tarihi boyunca hi¢c bu glnkl kadar insani ve insan iligkilerini
inceleyen bilimlere ihtiyac duymamistir?'. Sivil ve askeri organizasyonlar, egitim
programlarini el ve ayak becerisinin étesine tasimaya, ve gelistirmeye yonelmislerdir.
Havacilik sektorinde son yirmi yil igerisinde buyuk gelisme gdsteren Ekip Kaynak
Yonetimi (EKY) ve Benzetiimis Ucus Hatti Egitimi-BUHE (Line Oriented Flight
Training-LOFT) gibi egitim programlar ile daha 6nce sadece pilotlarin egitiminin
yeterli oldugu dastndliurken, egitime kabin ekiplerini, ugus harekat uzmanlari ve

bakim personelini de dahil edilmisllerdir.

Emniyetli bir ugus yapilabilmesi i¢in birden fazla bilesenin bir araya gelmesi
gerekir. Bu bilesenler insanlar ve makinelerden olugsmakta ve bilgi ile
degerlendiriimektedir. Emniyetli bir ugusun gerceklesmesine dolayh ya da dolaysiz

olarak etki eden baslica insan 6geleri sunlardir.

o Pilotlar ve Ugus Ekibi

e Ucus Planlayicilari

e Hava Trafik Kontrolorleri
e Radar Kontrolorleri

e Hava Araci Bakim Ekibi
e Ucus Saglik Ekipleri

e Ucgus Emniyet Gorevlileri.

e Personel Aileleri

z Ucus Ekibi Kaynaklari Yonetimi, a.g.e., s.1.
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Kaynaklarin basarili ve isbirligi icinde kullanilabilmesi, tecribelerin
aktarilabilmesi igin bir ugus goérevinin yapiimasina etki eden ekip Gyelerinin birbirleri

ile etkisimini SHEL Modeli ile sekil 28'deki gibi agiklamak mimkiindiir.

Sekil 28: SHEL Modeli ve Ekip Ogelerinin Etkilegimi

H [poranm L | INSAN H |oonanm

ARDWARE IVEWARE ARDWARE

s YAZILIM L NSAN E CEVRE s YAZIL IM L INSAN E CEVRE
OFTWARE IVEWARE NVIRONMENT OFTWARE IVEWARE NVIRONMENT

r/ H [ponanm

|_ iINSAN ARDWARE L iINSAN
IVEWARE _ IVEWARE

S YAZILIM L INSAN E CEVRE
OF TWARE L ™ IVEWARE NVIRONMENT

Kaynak: Josh Shields, “The SHEL Model”,
http://people.aero.und.edu/~jshields/CRM/shell_model.htm. Erisim:
20.11.2006.

Bir ugus godrevinin emniyetle yapilabilmesi igin insan, donanim ve
enformasyondan olusan mevcut kaynaklarin etkin kullaniimasi gerekmektedir?*.
EKY ekip koordinasyonunun ve iletisimin saglandigi, kokpit i¢ci ve disindaki tim
kaynaklarin kullanildigi, diger ekip Uyelerinin destegi ile otoritenin goérevli kaptan
tarafindan saglandigini anlatatan terimdir®®. EKY, bir ugus harekatinin, verimli ve
emniyetli olarak basariimasi icin bir ugakta bulunan, donanim, yazilim, personel ve
bilgiden olusan tium kaynaklarin etkin olarak ydnetilmesidir. Belirtilen her kaynak
ucus faaliyetine dogrudan ya da dolayli katki saglamakta ve belirli bir oranda etki

etmektedir.

FAA, “CRM Advisory Circular” dokiimani EKY’yi “glvenli ugus operasyonu
icin anormal ve tehlikeli durumlarda meteoroloji gibi dis etmenlerin yaninda ekip

isine yarayacak bilgi, ara¢ gere¢ ve personel (kendileri ve digerleri) gibi kaynaklarin

%2 Kern, 2001, s.xxii.
% CRM Training, Advisory Circular 120-51, Ferderal Aviation Administration (FAA), Washington DC,
1991,s.6.
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bireysel ve takim calismasi halinde verimli kullanimi” seklinde agiklamaktadir?.
Amerikan Ulusal tasimacilik Emniyet Kurulunun (National Transportation Safety
Board- NTSB) bir uzmani John K. Lauber, EKY'’yi “ugus faaliyetini etkinlikle ve
verimlilikle gergeklestirmek igin bilgi, techizat ve insan dahil olmak Ulzere mevcut
olan bitlin imkanlari kullanmak” olarak tanimlamaktadir®®>. EKY, havacilikta kazalari
ve ucgak kirimlarini énleyebilmek igin insan faktérini daha iyi anlamaya c¢alisarak,

ekibin daha iyi bir performans géstermesi icin caba gdstermektir %°.

Bir ugus gorevi esnasinda duslnilmesi gereken diger bir husus ise, ugusun
gerceklesmesine dolayl ya da dolaysiz olarak etki eden yukarida belirtilen baslica
insan Ogeleri arasindaki iliskiyi saglayan hiyerarsik baglantidir. Genel olarak
bakildiginda ugusun her safhasinda dogrudan veya dolayli olarak bir araya gelen bu
unsurlar arasinda hem yatay hem de dikey bir hiyerarsik yapi gézlemlenmemekle
beraber matris organizasyon yapisi gortlmektedir. Her birinin ugusa katkisi farkh
olan bu bireyler arasinda ugus gibi 6nemli bir konuda kimin yonetici olmasi geregi
konusundaki belirsizligin ortadan kaldiriimasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Yoneticinin
belirlenemeyecegi bu ortamda emniyetli bir ugus igin yapilmasi gereken en iyi durum
kimin, neyi, ne zaman ve nasil yapacagini ¢ok iyi bilmesidir. Bunun igin ise ugusa
dogrudan veya dolayli etkisi bulunan yukarida belirtilen herkesin gérevini gerektigi
sekilde yerine getirmesi igin bilgi, durum ve gergek profesyonellikle ilgili olarak
gerekli becerileri iceren bir egitim programina ihtiya¢ duyulmus ve bu program EKY

semsiyesinin altinda gelistirilmistir?’.

Ozellikle hava trafik tahminlerini inceleyerek, mevcut bilgilerle éniimiizdeki
birkag yillik déneme iliskin tahminde bulunuldugunda 1994-2103 vyillari arasinda
kiresel hava trafik bluyume oranin %52 olarak tahmin edilmektedir. Bu da hava
trafiginin yaklasik U¢ kat artacagina isaret etmektedir. Avrupa ve Kuzey
Amaerika2da blUyime hizi %4, Pasifik cevresinde ise %7°dir. Hava trafiginin
artmasiyla meydana gelen ugak olay ve kaza sayisi da artmaktadir. Buradan g¢ikan
sonug¢ her gecgen yil artan hava trafigine paralel olarak kaza oranlarininda artacagi

ve bu duruma bir ¢are bulunmasi gerektigidir?®.

2 CRM Training, Advisory Circular 120-51, s.6.

% J K.Lauber, Cockpit Resource Management: Background Studies and Rationale, In H.W. Orlady &
Foushee, cokpit Resource Training (NASA Conference Publication 2455, Nasa Ames Research
Center, Moffett Field, CA, USA, 1987, s. 4.

% Cockpit/Crew Resource Management Training Program, DOD, a.g.e., s.5

" Kern, 2001, s.xxii.

% Mehmet Ali Bozkurt, Emniyet Tartismasi, T.H.Y. Ugus Ve yer Emniyet Bulteni, EyltGl-Ekim 1997,
istanbul, 1997, s.6.
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Bu amaglarla geligtirilen ve EKY kavraminin olgunlasmasini saglayan

programlar kisaca soyledir:

» Dikkat Yonetimi (Attention Management): Dikkat dagitici seylerin farkina
varmak ve hata zincirinin olusmasindan sakinma gdrevlerini,

* Ekip Yonetimi (Crew Management): Dogru iletisimin 6nemini Ogdretme,
sorumluluklarin dagilimi, liderlik ve takim yonetimi gérevlerini,

e Stres yonetimi (Stres Management). Yasamin kendisinden ve ugus
esnasinda kaynaklanan streslerle basa ¢ikabilme stratejilerini,

e Durum Yonetimi (Attitute Management) : Tehlikeli durumlarin kontroli ve
tanimlanmasi metodlari ve davranis stillerini,

* Risk Yonetimi (Risk Management): Operasyonel tehlikelerin nicel ve nitel
bilgiler 1siginda rasyonel olarak degerlendirilmesini %,
igerir.

e Mdurettebat Farkindalik ve Karar Verme (Aircrew Awereness and Desicion
Making-AADM)

» Performans Geligtirme Programi (Performance Enhancement Program-PEP)

+ Insan Performansi Gelistirme (Human Performance Enhancement-HPE)

» Takim Kaynaklari Yonetimi (Team Resource Management-TRM)

«  Acil Durum Takim Yénetimi ( Emergency Team Management-ETM)®.

2.3. EKiP KAYNAK YONETIMININ GELiSiMi VE SAFHALARI

EKY’nin gec¢misteki kdkleri, havacilik endustrisinin gelismis oldugu Amerika
Birlesik Devletlerinde, 1979 yilinda NASA tarafindan desteklenen, “Kokpit Kaynak
Yénetimi” projesine dayanmaktadlr“. Bu proje kapsaminda yapilan arastirmada,
insan kaynakl kazalarin olusmasindaki buyuk yanhglarin kisiler arasi iletigsim, karar

verme ve liderlik alanlarinda oldugu ortaya konmustur.

Bu c¢alisma ve bunu takip eden diger calismalar esnasinda EKY
geligtiriimeye baslanmis ve insanlarda farkindalik yaratan davranis degisikligine yol
acmas| gereken egitimi gelistirme siireci baslamistir. ilk kapsamli egitim programi
1981 yilinda United Airlines tarafindan baslatiimistir. Seminerlerden olusan bu

egitim tamamiyla psikologlarin katilimi ile etkinlestiriimistir. ilk dénemlerde, temelde

® Tony Kern, a.g.e., s.41.

3 Y.a.g.e., s.6.

31 Helmreich, Robert L., Merritt, Ashleigh C.& Wilhelm, John A., “The Evolution of Crew resource
Management Training in Commercial Aviation”, International Journal of Aviation Psychology, USA,
1999, s.1.
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psikolojik agirlikh egditimler yapilarak psikolojik test ve liderlik gibi genel konulara
agirhk verilmis, egitim esnasinda danismanlardan yardim alinarak pilotlarin
ybnetimdeki liderlik dzelliklerini gelistirilmeye calisiimistir’®>. Sadece sinif ortaminda
ders verilerek yapilan bu egitimlerin ¢ok basarili oldugunu disinmek yaniltici

olabilir®®,

Bu egitim programlarinin amaci, kaptan pilotlardan c¢ekinen, bildigini dahi
sdylemekten kaginan ikinci pilot veya acemi sayilabilecek yeni egitim goérmis
pilotlarin davraniglarini degistirmek olmustur. Bunun yani sira kaptan pilotlar da
egitimin bir pargcasi olarak eski kati davranislarindan uzaklasarak, kokpitte
paylasimci ve katilimci bir yonetimin nasil olmasi gerektigi konusunda egitiimeye

baslanmislardir.

NASA, 1986 yilinda ikinci galisma grubunu kurmustur. Bu yillarda ABD ve
dinyanin ¢ogu ulkesinde havayolu sirketleri genislemis ve ¢odu sirket de EKY
egitim programini benimsemis ve uygulamaya baslamistir®*. 1986 yilinda kurulan
c¢alisma grubunun ortaya c¢ikardigi en édnemli veri EKY’nin egitimini ugus egitimi ile
batlnlesik olarak verilerek, bir sahsin pilot olduktan sonra davraniglarini
degistirmektense, pilot olma sdreci igerisinde belirli davranis kaliplari iginde
yetistirmenin daha uygun olacagi olmustur. Yeni ¢alisma grubu ile temel egitim, ekip
olusturma, brifing stratejileri, durum muhakemesi ve stres ydnetimi konularinda
yogun seminerleri icermekte olan egitimlerin ad1 “Kokpit Kaynak Yo&netimi” yerine
“Ekip Kaynak Yonetimi” olarak degistirilmigtir. 1979 yilinda ortaya g¢ikarilan egitim
programina nazaran katilimcihdr 6n plana ¢ikaran 1986 egitim programi, hali

hazirda ABD ve dunyadaki diger ulkelerin EKY egitiminin temelini olugturmustur.

Baslangicta EKY yaklasimini ifade etmek igin kullanilan tanimlamalarda ve
terimlerde bir standart saglanamamistir. Ornegin, 6énde gelen hava yolu sirketi
Unided Airlines EKY'yi, bir defalik ¢6zim olmayip, uzun vadede disitnilmesi ve tim
ugus ekiplerine calisma hayati boyunca her evrede uygulanmasi gereken, pilotiuk
becerileri, sistem bilgisi, entellektiel merak, akil ve beden sadligi ile havacilik
hakkinda derinlemesine bilgi editimlerini iceren Yonetim, Liderlik ve Kaynak
Yonetimi (Introduction to Command / Leadership/ Resource Management — C/L/R)

olarak ortaya koymustur®®>. Onde gelen diger bir hava yolu sirketi American Airlines

32 Senturk, a.g.e., s.22.

3 Y.a.g.e.,, s.23.

% Sentiirk, a.g.e., 5.22

% Professionalism, Operational Integrity and Excellence in Introduction to Command / Leadership /
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ucus yonetim kurallarini iceren “Flight Deck” adli yayininda konuyu benzer sekilde
ele alarak uygun goérev ve sorumluluk dagilimi, mantik dahilinde 6éncelikler listesi
olusturma, 6nemli cihazlarin ve sistemlerin kontrolli, sorunlari itina ile ele alma,
onemsiz olanlarla gereginden fazla vakit harcamama, ugus igin gerekli bilgilerin
dizgun kullanimi, tim faaliyetlerin ekiple acik iletisim sonucu gegeklestiriimesi,
kaptan pilot liderliginde hareket edilmesi kurallarini igeren egitim programini ortaya

koymustur®.

1990l yillara gelindiginde EKY, havacilik kultirinin 6zelliklerini de ihtiva
etmis ve organizasyon kiltiri olusturularak emniyet 6n plana c¢ikariimistir.
Dolayisiyla egitim programlarina, kabin goérevlileri, bakim personeli, hava trafik
personeli ve ucus planlama pesoneli de dahil olmustur. Bu da EKY’nin temel
taslarini olusturmustur®’. Havacilik alaninda EKY icerigine sahip pek cok program
gelistiriimis olup baslangi¢ta sadece yalniz bireysel egitimleri ve ugus okullarinda
verilen karar verme becerisi programlarini iceren, Havacilikta Karar Verme
(Aeronautical Decision Making-ADM) programlari pilotun davraniglarini ve durumu
algilamasini hedefleyen biligsel psikolji dali ile iligkilendirilmis egitimler olmustur.
ADM’den bu gunun EKY anlayigina gectigimizde dikkat, ekip, stres, digtnsel durum
ve risk sorunlari gibi konularin sik yapilan hatalari 6nlemede bir ara¢ olarak

kullaniimaya cahligildigr gérulmektedir.

GulnUmizde EKY ilerleyen havacilik sektdriinde gelisen bir bilim dahldir.
Havacilik sektériine ayrilan ekonomik bltgeler daraldikga ve kaynaklar azaldikga,
sivil havacilik otoriteleri ugak kaza ve olaylarini azaltmaya yoénelik fikirleri daha ¢ok
benimsemeye baglamiglardir. EKY, daha 6nceleri yaygin olarak bilinen ekip igbirligi
ve kazalarda insan faktori kavramlarina yeni bir yaklasim getirmekte ve degisik
boyutlar kazandirmaktadir ® . Teksas Universitesinde Havacilik Arastirmalari
Projesini (Aerospace Research Project) yuriten Robert Helmeich’ e gore EKY’nin
dogdugu 1979 yilindan glinimize kadar gelismesi bes nesilde gergeklestirmistir ve

gelismeye devam etmektedir®®.

Resource Management (C/L/R), Flight Operations, Proprietary Information, United Airlines, 1996,
s.21.

36 Flight Crew Responsibility, Flight Deck, American Airlines, Dallax, TX, 1981, s.12.

% Sentiirk, a.g.e, s.23.

%8 Ucus Ekibi Kaynaklari Yonetimi, a.g.e., s.1.

* Tony Kern, a.g.e., s.12.
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e Birinci Nesil — Kokpit Kaynak Ydnetimi

ilk EKY egitimi yénetimsel becerileri artirmaya yonelik programlardan
olusmustur. Bu programlarin temel amaci, bireysel ydnetim sekilleri ve kisiler arasi
becerileri kullanarak problem sahalarinin farkinda olmayi saglayabilmek olmustur®.
Programlar Kokpit Kaynak Yonetimi (Cockpit Resource Management) olarak tarif
edilmis, yogun bir seminer ¢alismasi ve seminere katilanlardan ibaret kalmistir. Bu
dénemde vyapilan uygulamalarda Benzetilmis Ucus Hatti Egitimleri-BUHE
(Line Oriented Flight Training-LOFT) ile, ugus ekipleri herhangi bir benzetilmis
tehlikeyi simulatorde yaratilan senaryolar ile uygulamaktaydilar. Bu programlarin
amacl gen¢ uguculardaki given eksikligini gidermek ve tecribeli uguculardaki
otoriter yaklasimlari degistirmek olmustur. Bu amaca ulasmak igin ucgusla ilgisi
bulunmayan oyun ve testlerden faydalaniimistir. Ancak, genelde kabul goérmis
teknik ve calismalara ragmen, ihmal edilmeyecek oranda pilot grubu, Kisilikleriyle

oynandi§i gerekgesiyle bu egitimlere yogun tepki gdstermislerdir*'.

e ikinci Nesil — Ekip Kaynak Yénetimi

NASA, 1986 yilinda bagka bir ¢alisma baslatmis, bu calismaya pek c¢ok
havayolu organizasyonu programlarina EKY’yi dahil ederek katilmigtir. Pilotlarin
yaninda tim ucus miirettebatinin ekibe dahil edilmesiyle ** daha dnce adi “Kokpit
Kaynak Yonetimi” olan programin adi “Ekip Kaynak Yoénetimi” olarak degistirilmis,
ikinci nesil, daha o6zellesmis bir sekilde havacilikla ilgilenerek pilotlarin yani sira
ucus ekiplerine yonelmistir. Bu doénemde, temel egitimlerin icerisinde yogdun
seminerlerle pekistirilen ekip olusturma, brifing yapma stratejileri, durum
muhakemesi ve stres ydnetimi becerilerinin dgretiimesinin yaninda hala ugusla ilgisi
olmayan oyun ve egitim programlari da devam etmistir. ikinci nesil ayni zamanda tip,
glvenlik, ulasim vb. endustrinin diger dallarinda da ¢ok genis kullanim alani

bulmustur®.

e Uglincl Nesil — Ufku Genigletme

Uclincii nesil sadece ugagin emniyeti ile ilgilenmemis ugus ortami ile ilgilenip
ucusun verimli ve etkin olmasina yonelmigtir. Bakim ekibi, ucus planlayicilari ve

hava trafik personelinin ugusa olan ve kaynaklarin yonetiimesindeki etkileri dikkate

0 Kern, 2001, s.12.
“ Helmreich,Merritt, Wilhelm, a.g.e., s. 20.
2 Kern, 2001, s.13.
*3 Helmreich, Merritt, Wilhelm, a.g.e.,s.13.
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alinmistir**. 1990'1n ilk yillarinda EKY emniyeti ve organizasyonel kiiltiirii de igine
almig ve ekibin hareketlerini etkileyen faktorlerin havacilik sistemi igerisine girmesini
saglamistir. Ayni zamanda EKY, pilotlarin belirgin kabiliyetlerini ve davraniglarini
daha etkin kullanmalari igin teknik egitimler ile birlestirilmis, insan faktérinin daha

genig taninmasi ve degerlendiriimesine yonelinmigtir.

e Dordlncu Nesil — Butunlestirme ve Usul Haline Getirme

Federal Havacilik idaresi (The Federal Aviation Administration-FAA) 1990
yilinda egitim ve degerlendirmede ileri Degerlendirme Programini (Advanced
Qualification Program) baslatmistir. EgJitimde genis esneklik saglamak amaciyla
EKY ve Benzetilmis Ucgus Hatti Egitimi (BUHE) programlari birbirine entegre edilerek,
personel egitimindeki tim ekipmanlar programa dahil edilmis, EKY egitimi ekiplerin
simulator egitimlerindeki resmi degerlendirmenin yaninda denetleme ve
sertifikasyon igin zorunlu bir program haline gelmistir. Pek c¢ok havacilik
organizasyonu bu konsepti kendi listelerine usul olarak dahil etmistir. Dérdincu nesil
EKY, insan hatalarini azaltma faktéri olarak egitimlerde zorunluluk haline

getirilmistir®®.

e Besinci Nesil — Tehdit Degerlendiriimesi ve Hata Yonetimi

Besinci nesil EKY programinda 6ncu olan fikir insan hatasinin her yerde ve
kacinilmaz oldugunun kabul edilmesi olmustur. insan hatalari kaginilmazdir. Bu
sebeple, EKY bir kars! tedbirler seti olarak ele alinmigtir. EKY hatalardan kaginmak,
hatalari erken tespit etmek ve hatalarin sonuglarinin etkisini minimize edebilmek igin
hatalara karsi tedbir olarak gelistiriimistir*®. Birinci tedbir, egitimlerde savunulan
aliskanlik ve tedbirler ile olusan hatalardan kacinmaktir. Ornegin; hata yapmaya
neden olabilecek olumsuzluklardan, durum muhakemesi gugli tutarak kaginilmalidir.
ikincisi, hatalar dnlenemez derecede biiyiimeden yakalanip engel olmaktir. Son
tedbir ise, meydana gelen hatalarin sonuglarini hafifletmektir. Ornegin; serbest
killnmayan bir irtifaya alcalmadan ©6nce algalma planinin kontrol edilmesiyle

yapilacak olan hatanin daha énceden yakalanmasi trajik bir kazayi dnleyebilir®’.

* Kern, 2001, s.13.

45 Helmreich, Merritt, Wilhelm, a.g.e.,s.21.

8 Daniel J.France, Renee Stiles, F.Andrew Gaffney, Margaret r.Seddon, Eric L.Grogan,William
R.Nixon, Theodore Speroff, Crew Resource Management training Clinicans’s Reactions and
Attitudes, Aorn Journal, August 2005,vol 82,No 2, 2005, s.215.

*" Helmreich, Merritt, Wilhelm, a.g.e.,s.22.
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Besinci nesil EKY, hata ydnetimi igin strateji olusturmayi ve gelistirmeyi
dikkate almaktir. Bunun igerisinde insan performasinin sinirlari da vardir. Bu
¢alisma, yorgunluk, fazla is yuku, acil durumlar gibi stres faktérlerinin sebep oldugu
hatalar ile idrak etmeye iligkin hatalari tanimlamanin yani sira, strese sebep olan
faktorlerin  tespitine yodnelik deneysel kararlari ve bunlarin sonuclarini da

icermektedir®.

Altinci nesil EKY’nin, besinci nesil gibi tehdit ve hata yénetimi konularini
iceren programlardan olusacagi diisuinulmektedir. Bununla beraber bilinen tehditlere
teknolojinin gelismesine paralel olarak otomasyondan kaynaklanan yeni tehditler
eklenmektedir. Bu yeni otomasyondan kaynaklanan tehditlerin yarattigi tehlikelerin
goérulmesi ve otomasyondan kaynaklanan hatalarin azaltilmasi yéninde Altinci nesil

EKY’nin Otomasyon EKY olarak karsimiza cikmasi muhtemeldir*.

2.5. EKIP KAYNAK YONETIMINDE BECERILER
2.5.1. Ekip Kaynak Yonetimi Becerilerinin Belirlenmesi

EKY’nin programinin igerisinde yer alan beceriler; donanim, yazilim, gevre
insan ile bilgiyi iceren® tiim kaynaklarin, ugus gérevinin etkinligi ve emniyetini
artirmak amaciyla optimum olarak kullaniimasi ve yénetilmesi®', ugus emniyetini
artirmak ve kaza oranlarini azaltmak hedeflerine yonelik olarak ortaya konulan
becerilerdir®. lyi organize edilmis davranislari iceren bu becerilerin hedefi, insan

performansini en iyi sekilde kullanarak emniyetli ugus gérevleri yapmaktir®.

Havacilikta kazalarin ve olaylarin azalmasina veya givenligin artmasina
katki saglayan, teknik olmayan davraniglari igceren bu becerilerin gorev
peformansinin belirlenmesinde dnemli etkisi vardir. Bu davranislar bireylerin veya
ekiplerin  godzlenebilir davraniglaridir ve elde edilen EKY becerileri ile bu

davraniglarin farkina varilip olumlu yénde gelistiriimesi saglanabilir. EKY becerileri

48 Elbasi, a.g.e., s.17.

9 Kern.2001, s.15.

% Crew Resource Management, Neil Krey’s CRM Devolopers, Transport Canada, s. 3.
http://www.crm-devel.org/resources/misc/transcan/transcani.htm , Erisim: 10.07.006

*" Crew Resource Management, A Paper By The CRM standing Group of The Royal Aeronutical
Society, London, 1999, s.2, http://www.raes-hfg.com/reports/crm-now.htm , Erigsim 12.10.2006

%2 Rhona Flin, Lynne Martin, Behavioral Markers for Crew Resource Management: A Review of
Current Practice, The International Journal of Aviation Psychology, 11(1), Lawrence Erbaum
Associates, Inc.,2001, s.96.

% Thomas L. Seamster, Frank A. Prentiss, Elena S. Edens, Implementing CRM Skills within crew
training programs,Federal Aviation Administration, USA, 1998, s.1.
http://www.crm-devel.org/resources/paper/Training%20CRM%20skills %20seametal99.pdf,
Erisim: 10.03.2006
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dedigimiz bu davraniglar cesitli Davranissal isaretleme (Behavioral Markers)

yoéntemleri ile gruplar halinde yapilandirilarak kendi icinde siniflandiriimistir®.

Bir ugus gorevindeki basari ve basarisizhdi etkileyen unsurlar, kaza
arastirmasi, ugak olay raporlama sistemleri, olay analizleri, similatér ¢calismalari, is
analizleri, goérismeler, arastirmalar, hedef gruplar, kulltlr incelemesi gibi ¢oklu
kaynaklardan gelen verilerin analizi ile elde edilebilir. Davranis isaretlemesi metodu
ile yapilan arastirmalar; belirlenmis gézlemlenebilir davranislari agikga tanimlamasi,
tavir ve kisilik 6zellikleri icermemesi, yetenek ve bilginin varliginin davraniglarda
goOrulmesinin saglamasi, sonuglari nedensel iligkilerle  gdsterebilmesi, icinde
bulundugu c¢evre ile ilgili belirli bir dili yansitip, basit terimler igerip, acik tanimlamalar
yapilabilmesi gibi ozellikleri ile EKY becerilerinin belilenmesinde 6nemli fayda

saglamistir®.

The European Joint Aviation Requirements (JAR) tarafindan teknik olmayan
becerilerin degerlendiriimesi ve egitimi i¢in duyulan ihtiya¢ Gzerine NONTECHS
adinda bir konsorsiyum kurulmustur. Bu konsorsiyum tarafindan teknik olmayan
beceriler; koordinasyon, liderlik ve yénetim becerileri, durum muhakemesi ve karar
verme olarak dort karegoriye ayrilmigtir. Bunlardan koordinasyon ile liderlik ve
ybnetim sosyal beceriler olarak, durum muhakemesi ve karar verme ise bilissel

beceriler olarak tanimlanmistir®®.

Yapilan tim degerlendirmelerde pilotlarin teknik becerileri ve kabiliyetlerinin
sahip oldugu, sistem bilgisi ve prosedurleri bildigi kabul edilmistir. Helmreich,
Wilhelm, Kelllo, Taggart ve Butler tarafindan geligtirilen Line/Los Checklist (LLC)
metoduyla belirlenen insanin teknik olmayan becerilerini iceren EKY davraniglarini

alti kategoride toplamaktadir.

1. Takim yonetimi ve iletigimi

2. Durum muhakemesi ve karar verme
3. Otomasyon yonetimi
4

Ozel durumlar

* B. Klampfer, R.Flin, R.L. Helmreich, R.Hausler, B. Sextone, G.Fletcher, P.Field, S.Staender,
K.Lauche, P.Dieckmann, A.Amacher,Enhancing Performance in High Risk Enviroments:
Recommendations for The Use of Behavioural Markers, Swiss Air raining Cenre, Zurih, 2001,

s.6- 11.

% Klampfer, Flin, Helmreich, Hausler, Sextone, Fletcher, Field, Staender, Lauche, Dieckmann,
Amacher, a.g.e., s. 6-11.

%R, Flin, K. Goeters, H.H6rmann, L.Martin, A Generic Structure of Non-Technical Skills for Training
and Assessment, Paper Presented at The 23rd Conference of the European Association for Aviation
Pyschology, 14-18 September 1998, Vienna, 1998, s.1.
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5. Teknik yeterlilik

6. Hepsinin gdzlemlenmesi®’

LLC’nin disinda Seamster ve Edens tarafindan gelistirilen EKY davraniglari

degerlendirme sistemine gore EKY becerileri iki kategoriye ayriimistir.

1. Biligsel (Cognitive) Beceriler: Problem tanima, gorev onceliklendirme ve
is yUku yonetimini becerilerini,

2. Kisiler arasi (Interpersonel) Beceriler: Takim calismasi, iletisim, grup
iklimi ve liderlik ve lideri takip etme becerilerini *®

igerir.

Daha sonra bu beceriler iki ana grup altinda kalmaya devam etmesine
ragmen iceriklerinde gelismeler olmus; bilissel beceriler: durum muhakemesi,
isyukll yonetimi, planlama ve karar verme olarak, Kkisilerarasi beceriler: ekip

koordinesi, iletisim, liderlik ve lideri takip, grup iklimi olarak sekillendirilmistir®®.

Fowlkes, Lane, Salas, Franz ve Oser tarafindan yapilan Targeted
Acceptable Responses to Generated Events or Task (TARGETS) isimli ¢caligmayla
kritik EKY becerileri asagida belirtildigi sekilde yedi grupta toplanmistir.

Gorev analizi (Mission Analysis)

Uyum Yetenegi ve Esneklik (Adaptability — Flexibility)
Liderlik (Leadership)

Karar Verme (Decision Making)

Kendine Given ( Assertiveness)

Durum Muhakemesi (Situational Awareness)

N o g bk~ 0w Db~

iletisim (Communication)®

Antersijn ve Verhoef ise 1995 yilinda yaptiklari ¢galisma ile teknik olmayan
becerileri is durumu, bilgi yonetimi, liderlik, stres yonetimi ve isbirligi olmak zere
bes grupta toplamislardir®’. Bu gruplandirmaya baktigimizda TARGETSs galismasi
ile yapilan gruplandirmanin igerigi ile temel olarak ayni oldugu gériimektedir.
Calismada EKY becerileri yukarida belirtilen yedi baslik altinda incelenmektedir.

Sekil 29'da goruldigi gibi EKY becerilerinin temel elementlerini gérev analizi ve

57 Flin, Martin, a.g.e., s.97.
®y.ag.e.,s.98.

% Rhona, Lynne, a.g.e., s.98.
®yag.e., s.98.
®v.ag.e.,s.101.
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liderlik, ana elementlerini kendine given, iletisim, uyum yetenegi ve esneklik, durum

muhakemesi, kritik elementini ise karar verme becerisi olusturmaktadir.

Sekil 29: EKY Becerileri

EKY Becerileri

Kritik Element KARAR VERME

DURLIM MUHAKEMESi

Ana Elementler KENDINE GUVEN iLETigit UYUM YETENE Gi/ESNEKLIK

LDERLIK

Temeal Elementlar GOREY ANALIZ

Kaynak:Turning Experts into Expert Teams, Project Management,Challenge
2006, Third Anual NASA PM Conference, David Rogers, SAIC, March
2006’ dan uyarlanmigtir.

Egitim programlari dzellikle tim ugus gorevlerinin basarisinda etkili olarak
uygulanmasi ve EKY becerilerinin degerlendiriimesi ile gelismistir. Avrupada ugus
harekati ve lisanslarindan sorumlu Joint Aviaton Authorities (JAA) pilotlarin teknik
olmayan becerilerinin degerlendirilmesi gerekliligini, insan faktéra egitimlerine énem
verilmesini ve EKY egitimlerinin her pilot tarafindan alinmasi gerektigini

belirtmektedir®®.
2.5.2. Ekip Kaynak Yonetimi Becerileri

2.5.2.1. Gorev Analizi (Mission Analysis)

Her insanin belirli kapasite ve yetenegi vardir. Kapasite potansiyel yetenek
demektir. Bunlar, el becerileri, otomatik olarak gergeklestirilen davranislar, zihinsel
ya da yaratici beceriler olabilir. Bir ugus gorevinin etkinligi ve emniyeti kokpitte

bulunan pilotlarin ve gorevin yapilmasina destek saglayan diger ekibin beceri ve

62 JAA Airline Transpot Pilot’s Licence Learning Objectives for The Theoritical Knowledge Training,
Joint Aviation Authorities (JAA), The Netherlands, 2000, s.040-1.

112



yeteneklerinin toplamina baghdir. EKY’nin temel iglevlerinden birisi bu yetenek ve
becerilerin sinerji yaratacak sekilde kullaniimasina katki saglayacak motivasyonu
yaratmaktir®®. Calisanlarin daha fazla caba sarf etmelerini saglamak icin olumlu is
ortami yaratiimasini saglayan®, ekibi bir harekette bulunmaya veya istenen bir
davranis bicimini tercihe sevk eden itici kuvvet ve faktbrlerin personele
kazandiriimasi olan motivasyon®, insanlari amagclarina yénelten icsel kuvvettir ve
sadece bireyin kendisi tarafindan yonlendirilebilir. Bu ihtiyaci diger ihtiyaglardan ve
baska seylerden tamamen soyutlamak mimkin olmadidindan onu olusturan seyin
ne oldugunu saptamak zordur. En genis kabul géren ve ydnetim pratigi tzerinde
onemli etkileri olan teorilerinden biri, Maslow’un bes kategoride topladigi ihtiyaclar

teorisisindeki hiyerarsik diizen dncelik sirasina goére Sekil 30°da gériildugi gibidir®®.

Sekil 30: Maslow’un ihtiyaclar Hiyerarsisi

Kendini eklestirme
/ Saygi \
Aidiyet

/ Giivenlik
/ Fizyolojik

Kaynak: George Boeree, Abraham Maslow Biography,
http://webspace.ship.edu/cgboer/maslow.html, Erisim: 24.03.2007

&3 Margaret Palmer, Kenneth T. Winters, insan Kaynaklari, Rota Yayinlari, (cev. Dogan Sahiner),
istanbul, 1993,s.15.
* Kate Kenan, Yéneticinin Klavuzu Yonetme, (cev.Ergin Koparan), Remzi Kitapevi, 1996, s.62.

% Asker Yénetici insan, Kara Kuvvetleri Komutanhgi, K.K.Basimevi ve Basili Evrak Depo Mudurligu,
Ankara, 1995, s.142.

% George Boeree, Abraham Maslow Biography,
http://webspace.ship.edu/cgboer/maslow.html, Erisim: 24.03.2007
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1. Fizyolojik intiyaglar: Yiyecek, su, hava, dinlenme ve fiziksel rahatlik halini
surdurmek,

2. Givenlik ihtiyaci: Hem fiziksel hem de psikolojik anlamda emniyet,
Sevgi ve aidiyet ihtiyaci: ilgi ve sosyal etkinlik, insanlarla iyi iligkiler ve
topluluk icinde kabul gérme,
Saygi ihtiyaci: Onur, gugclilik, basari, yeterlilik ve yetkinlik,
Kendini gergeklestirme ihtiyaci: Kendini tamamlama, bitlin potansiyelini

kullanma istegidir.

Maslow’un teorisinin temeli bu ihtiyaglardan hangisinin agir bastiginin kisiden
kisiye degistigi, bunun da hangi ihtiyaclarin yeterli dl¢clide karsilandigina bagl olarak
adim adim gercgeklestigidir. Ugus motivasyonu pilotun davranisini gorevle ilgili
amaglara yonelten tutumla ilgilidir. Maslow’un teorisine goére pilotlarin alt seviyedeki
ihtiyaclarinin karsilanmis oldugunu disindrsek motivasyon kaynagi olarak saygi ve
kendini gergeklegtirme ihtiyaglari Gzerinde durulmasi gerektigi gorular. Bir gorev
analizi esnasinda ekibin ihtiyaglarinin tespiti ve kargilanmasi ile amaca ve géreve
yonlendirilmesi motivasyon acisindan dinamik bir siregtir ve amaca ulagincaya

kadar devamlilik gosterir®’.

Bireylerin ihtiyaclari strekli degistigi ve kisiden kisiye farklihk gosterdidi icin
insanlari motive etmek karmasik bir istir. Bu yuzden brifingler esnasinda ekibini
goreve motive etmeye calisan pilotlarin isi kolay dedildir. Douglas McGregor
insanlarin galismaktan nefret ettigini, her seyden énce glvenlik istedigini, otoriter bir
yonetimin ve baslica motive edici unsurun korku oldugunu X Teorisi ile ifade etmis,
Y Teorisi ile de insana sayglya dayanan, insanlarin islerinde sorumluluk aradiklarini,
gerektigi gibi yoneltildikleri takdirde istenen amaclara kendiliklerinden yoneldiklerini
ileri slirerek, otoriter kontrol degil, destekleyici liderlik ve katilimci yénetimin énemli
oldugunu ifade etmistir. Y Teorisinin yénetim tarz ve uygulamalarina getirdigi bakis
acisina William Ouchi tarafindan geligtirilen Z Teorisi ise yeni ve modern bir
yaklasim getirmistir. Glven ve incelik kavramlarina dayanan Z Teorisine gore,
insanlar bir arada daha etkili calistigi, verimin ylkselmesine daha ¢ok galismak dedil,

bireylerin motivasyonunun saglanmasi ve c¢abasinin verimli bir sekilde koordine

57 Asker Yonetici insan, a.g.e., s.142.
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edilmesi katki sagladigi ifade edilmektedir®. Brifingler esnasinda kaptan tarafindan
Z Teorisinden hareketle iyi bir yonetim sergilemek ve gérev motivasyonunun
saglanmasi amaciyla, ekibin belli bir hedefe ydnlendiriimesi i¢in gereken ortamin
saglanarak hedefe ydneltiimesi, bunun da uygun davranis bigimleri ile yapilmasi
gerekmektedir . Gérev analizi, ekibi ve ucus kaynaklarini koordine etme,
g6zlemleme ve uygun tahsis etme yetenegidir. Sekil 31°de gérildigu gibi gorevin
tim asamalarinda neler olabileceginin planlanmasi ve organize edilmesi, mevcut
durumun goézlemlenmesi, olaylarla ilgili geri besleme saglama ve tekrar etme
demektir. iyi bir gérev planlamasi yapamamak ya da durum degistiginde planlamayi

revize edememek basarisiz bir goreve yol agabilir.

Sekil 31: Gérev Analizi

/ Seyahat I\
"--n"-. e

Tirmanig | #mrmmemememr e mmem e emmneees »| Alcaima
7 A
”k Tlrmaﬂls “llll-llllll-llllll-llllll-llllll-llllp Yaklasma

f llll‘l..- -

2 \
ELL TP !v
Ka”(lg Kalkistan vazgecme Pas Gecme Inis
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TN

\ b,
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Taksiye Baslama Taksiyi Bitirme
X N
Motor Caalistirma/Ayrilig | #ssssesesesenmasnnanas » | Varis/Motor Durdurma
Z S
UGUs ONCesi | wsrrrermrrrscrmcrrmrnnirincoinrnnnsins »| Ucus Sonu
Z X
UCUS PlanIamas! | geeseesssssensmsmssssnsmnsnsnsssnnnmsnssnnnnns » | Ycusun Bitirilmesi

Kaynak: Royal Aeronatical Society, Power Point Sunumu, 2001.

Gorev analizinin Sekil 31’deki asamalari; gérevden Once, gorev esnasinda
ve gorev sonrasinda olmak Uzere U¢ bolimde gerceklesmektedir. Bunlar 6n gorev
organizesi ve planlama, ugus esnasinda gdzlem ve yenileme, gorev sonrasi gézden

gecirmedir. Ugus oncesi yapilan analiz kapsamlidir ve tium ekip icin beklentileri

% palmer, a.g.e., s.15-21.
5 Asker Yénetici insan, a.g.e., s.142.
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ortaya koyar. Ugusun planlanabilmesi i¢in tim tehditler incelenir. Ugus harekat
uzmanlarinin temin ettigi bilgiler planlamalari dogrultusunda tehditlerin yarattig
tehlikeler analiz edilir ve ortaya ¢ikan riskin kabul edilip edilemeyecegine karar verilir.
Egder ortaya ¢ikan risk kabul edilemez ise riskin dusurtlmesi igin tedbirler alinir.
Ornegin meteorolojik durum gdérevi yapmaya misait degilse ya musait olmasi
beklenir ya da baska bir meydana ugus planlanir. inis zamaninda inis meydaninin
meteorolojik olarak uygun olmama riski var ise uygun yedek meydan secimi ve
yakit planlamasi yapilir. Bu ve buna benzer tim konular ugus 6ncesi brifingte
konusulup karara baglanmasi gereken konulardir’®. Ugus oncesi, iyi ve dikkatli
hazirlanmis bir brifing, ucus sirasinda ekip duygusunu kuvvetlendirecek hareketler,
ucus sonrasinda yine ekip ruhunu destekleyecek dneriler ve elestiriler, kaptanin ekip

performansi {izerindeki etkisini artirir’".

Bu noktada, brifing esnasinda ekip Uyeleri katilimci olmalidir. Brifinglerde
temel olarak ugus mirettebati bulunur fakat duruma gore meteoroloji yetkilileri, ugus
planlama gorevlileri ve bakim ekibi de katilabilir. Burada kaptan pilotun kararlari
kimlere ihtiya¢ oldugunu belirler. CUnkl diger ekip Uyelerinin verecegi bilgiler ugus
planlamacilarn tarafindan yazih olarak alinmigs ve ugus bu bilgiler isi1dinda
planlanmistir. Brifingte ilgili konular ve durum tim uUyeler tarafindan degerlendirilir,
kaptan pilot tarafindan nihayi karar verilir. Goérev 6ncesi yapilan analiz; gérev
gereksinimlerini ve kisitlamalarini ortaya koyar, uzun ve kisa dénemli planlari belirler,

ekibe ne ummalari gerektigi konusunda tavsiyelerde bulunur.

Ucgus esnasinda yapilan analiz ise; mevcut planlari elestirir ve yeniler, dnceki
kararlarin sonuglarini degerlendirir, ekibi ugus konseptindeki degisikliklerden
haberdar eder. Herhangi bir sekilde beklenmeyen ama olma ihitimali gdzardi
edilemeyen durumlara karsi hazirlikh olmayi saglar. Belli mesleklerdeki Kisiler
meslekleriyle ilgli seylere giderek daha fazla dikkat ederler. Ornegin terziler
insanlarin elbiselerine, berberler sacglarina dikkate ederler. Bir tiyatro salonunu
kligUk bir deligi bir saniye acip kapayarak bir tiyatrocuya gosterdiginizde seyirci
yogunlugunu, bir itfaiyeciye gosterdiginizde ise salonda kag¢ kapi oldugunu algiladigi
tespit edilmigtir. Belirli ortamlar, belirli yasam kosullari bize bazi seylere 6zellikle

dikkat etmeyi 6gretir. Ugus ekibide gorev esnasinda devamli olarak ugagin iginde ve

0 Mission Analysis, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s.1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand _mat/seven_skills/MA.asp Erisim: 12.06.2006
" Elbas, a.g.e., s.39.
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disinda olanlarin farkinda olmak zorundadir. Ugus ekibi degisimleri fark eder, daima

dikkatlidir™. Bu, olusan durumlara ekibin daha kolay uyum saglamasina yardim eder.

Ucus sonrasinda ise tum mdarettebatin ve gereken uzman dyelerin katihmi ile
dibriging diye adlandirilan segici bir ugus sonu 6zeti gecikmeksizin yapilir. Gorev
sonrasl yapilan analiz; tim goérevi tartisir, gelecede dair 6nlem ve tavsiyeler

belirlenerek tecriibelerin degerlendiriimesine olanak saglanir’.

Ucgus ekibinin, ucgusun ilk safhalarindaki performansinin daha sonraki
davraniglarina da belirgin bir etkisi olabilir. Ornegin, ileriye déniik planlama yapan bir
ekip hi¢bir zaman asiri is yukiine maruz kalmayabilir ancak kendilerini performans
olarak ugagin gerisinde kalmasina misaade eden ekip tekrar ayni performansa
ulasmak icin cabalarini ikiye katlamak zorunda kalabilir. Cabuk Kkararlarin
verilmesine ihtiya¢g duyulan beklenmedik ve ani degisen durumlara karsi énceden

hazirlikl olmak ugus &ncesi yapilan hazirliklarla miimkiin olacaktir™.

Meydana gelen olay veya acil durum ugak ve ugus ekibi yere emniyetle
indikten sonra kritik edildiginde elde edilen sonuglar ve cikarilacak dersler, yeni
modeller olusturma ve gelecekte olabilecek durumlara karsi hazirlikh olunmasina

yardimci olacaktir”.

2.5.2.2. Liderlik (Leadership)

Liderlik kisilik glicii ve belli hiinerle insanlarin sizi izlemesini saglamaktir’®.
Lider, gorev paylasimi ve yetki devri yaparak herkesin gorevini ve hedefleri
belirleyen, planlari gelistiren, karar veren, problemleri cozmeye ¢alisan, degisiklikleri
kabul eden ve hatalari dizelten insanlardir. Diger bir deyisle kaynaklari mikemmel
kullanan ve kullandiranlardir. Liderler bitlinsel resmi goriip ve bu genis bakis agisini
baskalariyla birlikte dile getirirler. Boylelikle insanlarin c¢alismalarini uyumlu bir
sekilde koordine eden ortak bir amac yaratirlar’’. iletisim, durum degerlendirmesi,

ekip liderligi ve lidere uyum, karar verme ve Kkisilik tri énemli liderlik becerileridir.

"2 Ustiin Dokmen, Kiiciik Seyler, Sistem Yayincilik, istanbul, 2005, s.16.

3 Mission Analysis, Case Study, s.2.

™ Elbasi, a.g.e., s.55.

" Kern, 1997, s. 265.

’® Keenan, a.g.e., 5.63.

" Can Aktan, Insan Ydnetimi ve Liderlik, http://www.canaktan.org/yonetim/insan-yonetim/liderlik.htm,
Erisim:15.09.2006, s.1.
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Yoénetim ve liderlik siklikla birbiri ile karistiriimakta olup birbirlerinin yerine
kullanilan kavramlardir’®. insanlarin gogu yéneticiligin, sorumluluk almak ve emirler
vermekten ibaret oldugunu diisiiniir. insanlara ne yapmalari gerektigini sdylemek ise
yarayabilir ama insanlarin kendilerini ise vermelerini ve iglerini canla basla
yapmalarini saglamayabilir’®. Klasik diisiiniirler, yonetici ve lider kavramlarini ayni
anlamda kullanmiglar ve her yoéneticinin bir lider oldugunu dogal olarak kabul
etmislerdir®®. Yonetmek, herkesin ne olup bittigini anlamasini saglayacak sekilde
idare edip, emirler vermektir®'. Webster, ydnetimi bir olayi veya durumu kontrol
etme ya da idare etme olarak tanimlamistir. Bir ugus gérevinde her sey yolunda
giderse sadece yoOnetim yeterlidir. Fakat hic beklenilmeyen bir durumla
karsilasildiginda gercek bir liderlige ihtiyag vardir. Liderlik, ilham verir ve
performansin artmasini saglar, yoneticilik ise sadece durumu kontrol eder®?. Bu giin,
her yoneticinin mutlaka bir lider olmadigi, fakat olmasi gerektigi gorisi
benimsenmektedir. Yani, bir ugus gorevi esnasinda kaptanin basarili olabilmesi igin
otoritesini kurup devam ettirmesine yardim edecek liderlik 6zelliklerine sahip olmasi

gerekmektedir®.

Havacilikta liderlik, ugus ekiplerinin faaliyetlerini tanimlama, yénlendirme ve
mirerrebati bir ekip olarak calismaya tesvik etme yetenegidir ® . Bir lider,
murettebatinin  performansindan ~ sorumludur, murettebatin  faaliyetlerini
yonlendirmeli ve koordine etmeli, gbrevledirmeleri yapmali, mirettebatin onlardan
bekleneni anladigindan emin olmalidir. Gdrevin kritik noktalarina hakim olmali,
murettebati gorev bilgisiyle donatmali, murettebattan gorevle ilgili gerekli bilgiyi
istemeli, murettebata performansiyla ilgili geri besleme saglamali, profesyonel bir
ortam saglamali ve bunu devam ettirmelidir. Etkili bir lider, saygili, kararh, gérev
verebilen, geribesleme yapabilen, drnek olarak alinan, murettebati bilgili tutabilen,
Onerilere acik, ekip ruhu yaratan, yoneten ve koordine eden, profesyonel ortam
saglayan, gorevin nasil gergeklestirilecedi bilgisine sahip olan liderdir®. Havacilikta

lider sifati kazandiran ozelliklerden birisi de ekip tarafindan izlenmek ve

"8 Kern, 2001, 5.69-70.

I Jeffrey Pfeffer, Rekabette Ustiinl(igiin Sirri: insan, (cev. Sinem Giil), Cem Ofset, istanbul, 1995, s.88.

8 Simsek, a.g.e., s.15.

81 Kate Keenan, Yoneticinin Klavuzu Yénetme, (Cev.Ergin Koparan), Remzi Kitapevi, 1996, s.63.

82 Tony Kern, a.g.e., s.69-70.

8 Senturk, a.g.e., s.14.

84 Leadership, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s.1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand_mat/seven_skills/LD.asp Erisim: 12.06.2006

8 Leadership, Case Study, a.g.e., s.2.
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desteklenmektir. Ama bu belirli bir zorunluluktan degil de isteyerek yapilan

faaliyettir®.

Liderler, isinde uzman, duygularini denetleyebilen, insan ilgkilerinde basarili
kisilerdir®”. EKY’nin en énemli becerilerden ve temelini olusturan liderlik, komuta,
isbirligi hususlarini iceren bu gunin ydnetim anlayisinda ve gérev planlamasinda
mutlaka kazaniimasi gereken bir beceri olarak ifade edilmektedir®®. Amerikan Deniz
Kuvvetleri tarafindan yapilan bir arastirmanin sonuglarini aciklayan “Aircrew
Coordination Training Case Study Development Handbook” a goére liderlik
Ozelliklerine sahip oldugu dislnullen bir liderin, bu yetkisini kullanmasi esnasinda
uymasi gereken Yetki verme (delegation), idare etmek (directing), isbirligi
(coordinating) gibi kritik unsurlar vardir®. Bu unsurlarin gerceklestirilebilmesi igin bir
liderin sahip olmasi gerektigi disunilen asagidaki belirtilen niteliklere bakildiginda
aciklanan kavramlarin EKY performansi ile ne derece ilgili oldugu gorilecektir. Bu
liste cesaret kirici gibi goérlinse de bir rehber olarak alinabilir. Kavramlarin her birisi

égrenilebilir ve gelisen her kabiliyet iyi bir lider olma yolunda fayda saglar®.

Yeterlilik: Lider yaptigi igi bilir. Konusunda uzmandir ve bagkalarina
aktardigi iglerin bile ayrintilari hakkinda bilgi sahibidir. Bilmedigini bilir, bilmek icin
caba gostermekten ¢cekinmez ya da bilene danigir. Algak génallidir ve 6grenmeye
ve kendini gelistirmeye her zaman agciktir. Bir kaptan pilot dncelikle diger ekip
Uyelerine glven asilayan, pilotaj hinerleri 6érnek alinan yeterli bir pilottur. Bir ugus
ekibinde yardimci pilotlar, ugus mihendisleri de islerinde yeterli olmalidir. Ne kadar
yeterli iseniz digerleri de o kadar pozisyon ve fikirlerinize saygi duyacaktir. Digerleri
yeterliligi hissedebilir ve yeterli pilota basta kendi murettebati olmak Uzere hava

trafik Uniteleri ve yer personeli tarafindan saygi gosterilir.

iletisim ve Dinleme Meziyetleri: Liderler sézciik gesidine ve genis bir
kelime bilgisine sahip olmaya yatkindirlar, kisisel ve grup gliveni saglarlar. Liderler
dinler, duyduklarini yorumlar, degerlendirir ve kisisel fikir, duygu ve dnyargilarinin bir
kisinin sdyledikleriyle bozulmasina izin vermezler. Disiplinli dinleme ¢ok karisik ya

da siradan olarak dusunulen konularin daha iyi anlasiimasini ve iletisim saglar.

8 Asker Yénetici insan, a.g.e., s.142.
87 Acar Baltas, Rekabette Fark Yaratan Ekip Calismasi, Ekip Liderinin El Kitabi, Remzi Kitapevi, 2003,

s.6.
8 Senturk, a.g.e., s.82.

% Kern, 2001, s. 56
% Elbasi, a.g.e., s. 48.
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Karar Verme: Etkili bir lider karar vermede yeteneklidir. Az bilgiye dayanan
kararlari vermek kolaydir ama sonuglari genellikle beklentileri karsilamaz. Hemen
temin edilebilir durumdaki bilgiler yasanan durumla ilgili yetersiz veya yanlis bir
bakis acisi sunabilirler. Lider, problem analizinde ve bir karara varirken batin
kaynaklardan gelen bilgileri kullanir. Lider olaylari ve kosulari en iyi sekilde
gozlemleyen ve degerlendiren kisidir. Baski altinda da olsa, yetersiz bilgiyle de
olsa, dogruya en yakin karari verebilmek ve kararli olmak bir liderin en 6nemli
Ozelligidir. Bilgi toplar analiz eder, gorevin selametini géz 6nune alarak genis bir
acidan olaylara bakar ve en onemlisi hizli karar alir. Liderin kararlarinin yol

gOstericisi, hissettigi sorumluluk duygusudur.

Kararliik: Liderin kararliigi ekip Gyelerinin verilen gbrevi yapmasina
dogrudan etki eden temel unsurdur. Ekip tyeleri genellikle bir aptalligi, bosbogazgi
ve koétl dusulmis bir hareketi hemen mazur géreceklerdir ama asiri gekingenligi ve

kararsizigi kabul etmeyeceklerdir.

Azim: Liderligi arzu eden veya basarmig insanlar islerinde azimlidirler.
Problemlere ¢6zim bulmada daima iyimser ve kendilerinden emindirler. Zorluklara
aldirmaksizin gdérevlerine dort elle sarilirlar ve gérev tamamlayincaya kadar devam

ederler.

Sorumluluk Duygusu: Liderler sorumlulugu kisisel arzularin Ustinde

tutarlar.

Dugusal Saglamlik: Liderler, eder digerlerini kontrol etmeyi umuyorlarsa
kendilerini kontrol etmelidirler. Kisisel problemlerinin kararlarini degistirmesine

kesinlikle izin vermemelidirler.

Heves: Bir lider, misyonun tamamini kapsayan bitlin gorevlerde hevesli
olmalidir. Takip edenler, liderin isin icinde ve kararli oldugunu bildikleri zaman

otomatik olarak kendilerini géreve verirler ve islerinden gurur duyarlar.

imaj: Bir lider olaylar olumlu tarafindan gérebilmeyi bilmeli ve pozitif bir

imaja sahip olmalidir.

Ahlak: Ahlak liderlikte anahtar rol oynar, butin grup etkilesimi ve karar
vermenin temelidir. Liderler, pozisyonlarini Kisisel ve &zel ayricaliklar igin
kullanmazlar. Profesyonel ahlak, liderin kisisel davraniglarinin ylksek standartlarina
sahip olmalarini ve bu standartlari bitin durumlarda uygulamalarini gerektirir.

Bdylece takip edenler liderin hareketlerine guvenebilirler.
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Tanima: lyi liderler cevrelerindeki insanlarin farkindadirlar ve onlari taktir
ederler. Liderler, astlarinin duygularindan haberdardir. Onlar astlarinin isimlerini,

memleketlerini, aile durumlarini ve benzeri bilgileri bilirler.

Hassasiyet: Liderler kendi psikolojik durumlarinin farkinda ve digerleri
Uzerindeki etkilerine karsi duyarli olmalidir. Ayrica; diger bireylerin psikolojik

durumlarini takip etmeli ve onlara yardimci olmalidirlar.

Esneklik: Bir lider, iki insanin yada iki durumun hi¢bir zaman ayni olmadigini
anlamak zorundadir. Etkili liderler kisiye ve probleme gére uygun tarzda hareket

ederler. Dunin ¢d6zimi buglin veya yarin igin uygun olmayabilir.

Mizah: Liderler iyi bir mizah anlayisina sahip olmalidir. Clinkl ortamin

havasini onlar belirler. Mizah, verimli ve etkili bir kokpit i¢in pozitif katki saglar.

Dayanikhlik: lyi liderler kendilerini nasil koruyacaklarini bilirler, yiiksek
diizeyde bir fiziksel ve ruhsal dayanma gicline sahiptirler, daima hazir goériinirler ve

sadece normal dinlenme periyotlarina gereksinim duyarlar.®’

Tutarlilik ve dirustluk: Liderin 6z s6zu birdir, verdigi s6zu tutar, sinirlarini
bilir, ic uyumu, 6z guveni ve 6z saygisi yuksektir. Soyledikleri ile davraniglar
arasinda tutarlilik vardir. Sonradan pisman olacagi tepkiler vermez. Ekip Uyelerine

karsi saygili ve adil davranir.

Vizyon sahibi olmak: Liderin zihninde onun tecriubesi ve entellektiel
birikimin sonucu olusan gelecege ait bir plan vardir. Bu plan onun daima bir sonraki
adima hazirlikh olmasini saglar. Ekip Gyelerinin neyi neden yaptiklarinin farkinda

olmasini, nereye gittiklerini bilmesini saglar.

EKY anlayisinda ekibin her tyesi, liderlik sorumluluguna sahip olmanin etkili
karar verme icin ¢cok 6nemli oldugunu kavramalidir. Ekip dahilindeki her birey karar
vermek i¢in sorumlulugu oldugunu bilmelidir. Liderlik sadece resmi olarak verilen bir
gorev degildir. Ekip icinde herkes duruma gore bu gorevi Ustlenebilir’®. Ekip icinde
hangi konumda olundugu degil, o konumda lider olabilmeyi 6grenmek 6nemlidir.
Emniyetli bir ugusun gergeklesmesi icin liderin uymasi gereken esaslar vardir.
Bunlar;

o Bilgi akisini dizenleme,

e Mdrettebatin gorevlerini yonlendirme ve koordine etme,

" R.S. Jensen, Aeronutical Decision Making — Cokpit Resource Management, DOT/FAA/PM-88/46
Final Report, Springfield, VA: National Technical Information Service, USA, 1989, s.9-14.
% Kern, 2001, 5.56.
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e Mdrettebati motive etme,

e Karar vermedir®.

Ritbe yada Unvan yoluyla olan ve tim sonug¢ kararlarini veren normal
moddaki liderlik atanmis liderliktir. Bilgi ve tecribeyle, kritik bilgiye ulasmak igin
uzmanlik ve ihtiyag ortaya c¢iktigi zaman ve bilgi ve tecribe bakimindan en kidemli
olanin durumun kontrolini ele aldigi zaman ortaya c¢ikan liderlik fonksiyonel
liderliktir®. Ekipte bulunan herkes meydana gelen duruma gére lider yada takipgi
rolline birinebilir. Olusan sartlar bireyi, tim ekibe liderlik yapmak veya bulundugu

konumda lider davranislarini sergilemek zorunda birakabilir®.

Kaptan pilotun diger ekip Uyelerine goreviler vererek yetkilendirmesi yani
yetki devri sorumlulugun da devredildigi anlamina gelmemektedir. Havacilik
ortaminda ve ugagin kokpitinde var olan demokrasi hi¢ bir zaman icin gercek
demokrasi degildir. Kaptan pilot her zaman son otoritedir. Fakat kaynaklarin etkin
kullanimi olan EKY ile diger ekip Uyelerinden gelen bilgi ve potansiyel ¢6zim
dnerileri son verilen karar igin yol gésterici olmaktadir. lyi bir liderlik kokpit gibi,
gercek demokrasinin olmadidi bir ortamda gugclerin birlestiriimesiyle bir siner;ji
yaratilmasini saglar®. Asagidaki érnek olaylar liderlik becerisinin kullaniimasina

yonelik ipuglari vermektedir.

Kalp krizi geciren kaptan pilot, kendinden ge¢mis ve gayri ihtiyari olarak
ellerini kumandada tutmaya devam etmistir. ikinci pilot ise olayin farkina varmamis
ve son yaklagsma esnasinda ucak yere carpmistir. Kaza incelendiginde, kaptan
pilotun c¢ok otoriter olarak bilinmesi ve yetki devrine misade edici bir ortam
yaratmamasi, ayni zamanda ikinci pilotunda o sirkette deneme sliresinde olmasinin
yarattigi stresten dolayl kumandalara midahele edecek cesareti bulamamasinin

kazaya sebep oldugu sonucuna variimistir.

Bir diger benzer olay ise kalkis esnasinda olmustur. Kalkis esnasinda
kumandalar ikinci pilottadir. Ugcakta meydana gelen kumanda arizasindan dolayi
kalkis sdratleri gelmesine ve kalkis kumadasi veriimesine ragmen ucak
kalkmamaktadir. Bunu hisseden ikinci pilot kaptan pilota kalkistan vazge¢cme (abort)
ikazi yapmasi gerekirken yapmamamis, arizanin farkinda olmayan kaptan pilotun

“haydi artik kalkis yapalim” ikazi ile kalkisa devam etmis ve kontrol edilemeyen ugak

9 Sentiirk, a.g.e., s.82.

% Leadership, Case Study, a.g.e., s.3.
% Kern, 2001, s.56.

% Kern, 2001, s. 56-59.
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pist sonunda yere cakilmistir. Kendisine yetki verilen ve kalkis yapmakla
goOrevlendirilen ikinci pilot kalkistan vazge¢gme insiyatifini kullanamamis ve kaptana
hirmetsizlik yapmamak icin kalkisa devam etmistir. Zamaninda yetkinin
devredilmemesinden dolayi bunlar gibi diizinelerce kaza meydana gelmis ve ugaklar

ucabilecek durumda iken kazalara engel olunamamigtir.

Baska bir olay ise; ucaga, yer kontrol tarafindan ana pisti katedis misadesi
verilmis ve telsiz konugsmalarinin bloke olmasi ile gergek talimatin anlasilamamasi
ve kendine gliven ve aligskanliklarla birlesen iletisim problemi, pisti kateden ugagin
ayni anda inise gelen baska bir ugak ile garpismasina neden olacak iken, ikinci
pilotun son yaklasmadaki ugcagi gorerek teredditsliz olarak kaptana “dur” diye ikaz
etmesi ve kaptan pilotunda bu ikaza uymasi ile buylk bir facianin esiginden
donulmustir. Bu olay kaptan pilotun yarattigi uyumlu ve rahatlatici ortam ile, ikinci
pilotun etraf kontroll gorevinin (izerine diisen tarafini tereddiitstiz uygulamasini ve

yetki devrine iliskin iyi bir érnek olarak verilebilir®’.

Aragtirmalarda elde edilen veriler, en etkili sahislarin kendilerini taniyan,
durumun gereksinmelerini bilen ve gereksinimleri karsilamak igin stratejiler Uretip
uygulayan kisiler oldugunu gdstermektedir®. lyi bir liderin kendisini tanimasi kisilik
yapisini bilmesi gereklidir. Bagkalarini kontrol etmekle gdrevlendirilmis bir kimse
énce kendini kontrol altina almalidir®®.  Davranislari anlayabilmek icin insan denen
varligin deneyimler ve Kisiligin karisimindan olugtugunu kavramak gereklidir. Bu
karisim insanlarin algilama yeteneklerini etkileyip kendilerine 6zgl tarzlarda
davranmalarina yol acar. Yaradilis geregi doga insanlari karakter Ozellikleriyle,
huylarla, duygularla donatir. Herkes kendine 6zgu bir takim karakteristik 6zelliklerle
diinyaya gelir. insanin huyunu, ruhsal durumunu, duyarlihd ve bedensel giicinii
belirleyen etmen de dogumla birlikte getirdigi mizacidir. insanlar bu niteliklerle
birlikte dogarlar ve onlari degistirmek icin ellerinden bir sey gelmez. Sadece yapiyi
olusturan parcalardan bazilarini kendileri bicimlendiririler, bdylelikle baska
insanlarinkinden farkli, 6zgiin kisilikleri ve bireysellikleri gelisir '®. Her bireyin
kendine gore belirgin duygu duslince ve davranis sekilleri vardir. Kisiligin esasi sabit
kalir. ClUnkl bu Kkisilik bireyin sahsi benligini ve kuvvetli kiltirel etkenleri yansitir.
Kisilik kavramina boyutsal yaklasim getiren glinimiz kuramcilarindan Costa ve

McCrae tarafindan 1978'de ilk 6nce sadece Duygusal Denge (Neutoticism), Disa

7 Kern, 2001, s. 56-59.

%8 Elbasl, a.g.e., s.44.

% Herbert N. Casson, insan Yonetme Sanati, Hayat Yayincilik, istanbul, 20086, s.40.

100 Kate Keenan, Davraniglan Anlama, (Cev. Veysel Atayman) Remzi Kitrapevi, 1997, s.12-13.
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Donuklik (Extroversion) ve Deneyime Aciklik (Openness) kavramlarini kapsayan,
daha sonra bu kavramlara Uzlasabilirik (Agreebliness) ve Sorumluluk
(Conscientiousness) kavramlarini da ekleyerek bes faktorli bir kisilik modeli

gelistirmislerdir’®'. Bu modeldeki kavramlar séyle agiklanabilir:

o Duygusal Denge: Nevrotizm olarakta bilinen bu kavram korku, &fke,
Uzuntl gibi olumsuz duygulari yasamaya egimli olma seklinde tanimlamak
mimkiindir'®. Ya asabi ya da uysalsinizdir. Duyarli ya da kati, kendinizden emin
ya da kendisine giivenmeyen kaygih birisinizdir. Kisacasi duygusal yapiniz endiseli,

saldirgan, kendini begenmis, tepkisel vb. biri olup olmadiginizi belirler.

e Disa DOnUklUk: Kisinin sosyal etkilesimlerde ne derece katilimci ve enerjik
oldugunu belirler. Bu 6zellik ketum, igine kapanik ya da sosyal, konuskan biri olup
olmadiginizla ilgilidir. Konusmaktan kaginan utangag ya da rahat, iginden geldigi gibi
davranan biri olabilirisiniz. Kisacasi sizin ne olgude sicak, sevecen, sosyal, kalabalik

seven, direncli, aktif, canli, atilgan ve arayis icinde biri oldugunuzla ilgilidir.

e Deneyime Aciklik: Kisinin entelektiiel ve kultirel alanlara ilgisini ve
degisime aciklik derecesini belirler. Kisinin meceray! sevip sevmedigi, yenilikgimi
yoksa muhafazakar mi oldugu, atilgan g6zl pek olup olmadidi, hayalci, yaratici,
sanat¢l karakterli, sempatik, acgik goértsli olup olmadidi bu gruba giren

Ozelliklerdendir.

¢ Uzlasabilirlik: Kisinin davraniglarinda ¢evresine yonelik given ve duyarliligi
ile cevresel kriterlerle igsel kriterleri hangi oranda kullandigini belirler. Kisinin
yumusak huylu mu, cabuk parlayan birimi, bencil mi yoksa &6zverilimi oldugu, ne
Olctide gulvenilir, sdz dinler, dzverili algak gonulll, acik 6zIU oldugu bu gruba giren

ozelliklerdendir.

e Sorumluluk: Kisinin hedeflere nasil odaklandigini belirler. Kisinin
baskalarinin sorunlariyla ilgilenip ilgilenmedigini, gtvenilir birisi olup olmadigini, ne
Olgude gorevine saygili, duzenli, basariyi amaclayan, disiplinli, yontemli biri

oldugunu belirler'®.

107 Aslihan Sayin, Seléuk Aslan, “Duygudurum Bozukluklari ile Huy, Karakter ve Kisilik iliskisi”, Tiirk

Psikiyatri Dergisi, 2005, s.280, http://www.turkpsikiyatri.com/C16S4/duygudurumBozukluklari.pdf
Erisim:19.12.2006
192 yasemin Duman, “Diisiik is Memnuniyetinin Is Performansina Etkisi”, s.2.
http://www.sabem.saglik.gov.tr/kaynaklar/473 1dusuk_is_memnuniyeti.pdf, Erigim: 15.10.2006
103 “Beg Faktor Modelinin igerdigi temel Boyutlar Nelerdir?”
http://www.turbocv.com/psikometriktestler.asp#GlossX
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insan davranislari bu temel davranis o6zellikleri ile ilgilidir '® . Calisma
ortaminin istekleri, 6zellikle de ugus faaliyeti, bu ortamda gérevi basarabilmek igin
degisik kisiliklere buriinmeyi gerektirir. Ugus ekibi kendi kisilik tirlerini de taniyarak
diger insanlarla olan iligkilerinde daha etkin bir sahsi gérunim sergileme olanaklarini
elde edebilirler. Diger insanlarla iletisim kurmada herkesin kendi davranis bigimi
vardir ve bu davranis biciminin kolay kolay degismeyecegi kabul edilmektedir. Her
davranis bigiminde sahislar diger insanlarla calisirken etkili veya etkisiz olabilirler'®.
Yapilan arastirmalarla insanlarin diger insanlarla olan ilgkilerine belirli davranis
bicimi ile yaklastiklari saptanmis ve arastirmacilar, bilim adamlari tarafindan emir

verici, destekleyici, katilimci, basari arayici gibi degisik lider tanimlari yapilmistir'®.

Calismada dikate alinan liderlik tipleri asagida belirtildigi gibidir.

o Otokratik (Baskin) Lider: Lider, kisa slrede netice almayi isteme ve
kararh bir sekilde davranma egilimindedir. Genellikle ani karar verirler ve kararlarini
acik ve kesin bir sekilde ekip Uyelerine iletir ve onlardan kararlara sorun ¢ikarmadan
ictenlikle uymalarini beklerler. Kendi ihtiyaglarini, digerlerini ydéneterek elde etmede
kararh ve israrhdir. Genelde kararlarini etkinlikle verir. Ekipten kararinin

desteklenmesini bekler, farkli seslerin yukselmesi kendisini rahatsiz eder.

e Otoriter Lider: Liderler ikna edici, hazir cevap ve acgik sézlidir.
Genellikle ani karar verirler ve harekete gegmeden bunlari agiklama ihtiyaci duyarlar.
Kararlari igin sebep gosterir ve sorulari cevaplarlar. Lider, insanlarla iletisim kurmak
ister ve istekli davranir. Genellikle etkin kararlar verir. Kararinin sebeplerini aciklar.

Kararini destekleyen fikirlere agiktir, sorulari cevaplandirir.

e Demokratik Lider: Lider, istikrarliik ister ve sistemli davranir. Arzu
edilen hareketleri ve neticeleri garanti etmek icin olaylara yavas, ¢cok planli bir
sekilde yaklasir. Karar vermeden 6nce ekibin fikrini alir, onlarin diistincelerini 6grenir,
degerlendirir ve karar verir. Konu ile ilgili ya da ilgisiz olsun, onlarin distncelerini
akratmasini bekler. Karar vermeden genellikle digerlerine danisirlar. Tavsiyeleri
dinler, g6z 6nunde bulundurur ve karari aciklar. Uygulancak isin verilen kararla

parallel olmasini bekler.

o intiyath (Miicadeleci Olmayan) Lider: Lider, énemli bir karar vermeden

once ekibini toplar ve onlarin dustncelerini 6grenir. Genellikle 6énemli karar verirken

' Keenan, 1997, s.13-14
% Elbasl, a.g.e., s.44.
1% 1 J.Donnelly, J.J. Ivancevich, Fundementals Of Management, CA, USA, McGraw Hill, 1998, s.352
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ekibin gorisini alir. Problemi grubun énilne getirir, sorunlari masaya yatirir, onlari
tartismaya davet eder ve oneri bekler. Cogunlugun fikrini kabul eder. Cogunlugun

verecegi ve baskin olan karari uygular'®’.

Farkli kisilikleri bir araya getirmek, bir ugus ekibi olusturmak demek, bir grup
kimligi olusturmak igin farkli Kkigilik o&zelliklerini birbirine uydurmak demektir.
Dolayisiyla gorev ve sorumluluklarin butinlestiriimesi olarak tanimlanan ekip
yapisinin yaninda ekip icindeki kisilik 6zellikleri de 6nemlidir'®. EKY ile pilotlara
yeni bir liderlik stili 6gretiimez. Aksine etkin bir ekip ydnetimi icin kendi liderlik
stillerini nasil kullanabilecekleri ogretilir. is yikiunin arttigr durumlarda liderlik
guclerini nasil farkli sekillerde kullanabilecekleri gosterilir. Uyum icinde ¢alismasi igin
yonlendirilmis bir ekibin nasil daha kolay ve etkin calisabilecegini goérmesi saglanir.
Kritik durumlarda kaptan etkin liderik yapmasa bile, ona énceden glvenmis ve
liderligini kabul etmis ekip Uyeleri tarafindan desteklenir ve yoénlendirilir. Onemli olan

ekip oldugu icin is ve sorumluluklar konusunda kendisine yardim edilir.

Bir cok kimse bir pilotun kaptanliga terfi ettiriimesiyle birlikte idarecilik
otoritesinin etkinliginin, kazaniimadiginin farkindadir. Lider inanilirhdini bilingli bir

gabayla ve dérnek bir kisilik ile ortaya koyar ve zamanla inanilir hale gelir'®.

Ayni
zamanda atanmis lider olmayan ekip elemanlari da durum degisikliklerini takip
ederek ve gerektiginde yanlis bir durumu dizeltmek igin israrli bir sekilde

davranarak ekibin cabasina aktif olarak katkida bulunmaktan sorumludur.

Kaptanlar liderlik egitimi almis olsalar bile, kisilik faktori yizlerce farkl lider
rolindn ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir. Pek ¢ok kaptanin liderlik rolleri ile ilgili
net bir fikri yoktur. Bazi kaptanlar liderligi “ben ucadi kullanmaktan sorumluyum,
gerisi beni ilgilendirmez”’ seklinde algilarken, bazi kaptanlar “ben buranin tek
sorumlusuyum. Ugus ve yer ekiplerinin tamami benim isteklerim dogrultusunda
hareket etmelidir” seklinde algilarlar. Liderlik egitimi sirasinda liderin varmasi istenen
noktalar, bu noktaya ulasmaya calisirken izlenebilecek kabul edilebilir yollar
belirginlestirilirse kisiliklerin liderlik teknikleri Uzerindeki etkisi en aza indirilebilir.
Liderlik yetenegine sahip bir kaptan, bir hava yolu organizasyonunun sahip olacagi
en Onemli kaynaktir. Bir hava yolu organizasyonunda kaptanlardan beklenen
yalnizca ugagi ugurmak degildir. Kaptan, ugus glvenligi, ekonomi, yolcu rahatli§i ve

servis kalitesi gibi organizasyonun c¢ikarlarinida dusinmekten sorumludur. Bu

197 CRM Training Manual for Air Mobility Command,, Flight Safety International, 1994, s. 9-10.
1% Elpasi, a.g.e., .53.
1% Elbasi, a.g.e., 5.46.
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durum organizasyonda gorevli herkesin birbirine karsi yetki ve sorumluluklari
oldugunu ve bireylerden c¢ok ekip ruhununun &énemli oldugunu gosterdigi gibi
kaptanin liderlik fonksiyonunun énemini gosterir. lyi liderlik vasfina sahip bir kaptan,
disuk is yuka ile ¢calisilan durumlarda ugus ekibini bir ekip haline getirerek, agir is

yiikii ile calisan durumlara hazirlayan kisidir''°.

Etkili liderler ekibine glvendiklerini gostermek ve onlarin Uzerlerindeki
baskiyl azaltmak icin onlari her seyden haberdar ederler ve sartlar degistiginde
vazivenin yerine getirilmesi icin gereksinimleri belirlemede fikir beyan etmelerine izin
veririler. Alinan bir kararin nedenlerini ekibe bildirirseniz, onlarin ekibin 6nemli 6gesi
olduklarini hissettirirsiniz. Dogru ve uygun bilgi gereksiz baskiyi ortadan kaldiracak,

huzursuzluklari kontrol altina alacak bir katalizér gérevi gérecektir'"’

. Ekipte her Gye
sorumluluklarinin bilincinde olarak hareket etmelidirler. Degisik durumlar ortaya
¢lktiginda ekip tyelerinden biri liderlik rolinU Gzerine alir ve diger ekip arkadaslari
bu c¢abalarini desteklemek icin harekete gecerler. Ugus ekibi icinde kaptanin roll
Ozel bir sorumluluk tagir. Her ekip elemani, kendi pozisyonunun gerektirdigi bilgi ve
ehliyete sahip ve goérevini aktif olarak planlamak ve yUritmekten sorumlu olmasina
ragmen ucgusun sorumlu kaptani, ugusun tim olarak idaresinden ve gdzetiminden
sorumludur. Bu makama sayg! duyulmasi her zaman zorunludur. EKY becerilerinin
ogrenilmesi ve tatbik edilmesi hig bir sekilde kaptanin otoritesini azaltmaz. Gergekte,
etkin bir kaptan bu becerileri, ekibin performansini en Ust dizeye c¢ikarmak igin

kullanir''?,

Liderlik 6zelligi kadar lidere uyum ve takip 6zelligide ©6nemlidir. Liderlik
becerisi tek basina ele alinmamalidir. Lidere uyum (Followership) basarili bir EKY
icin olmasi gereken temel becerilerden biridir'">. Eger kendisini destekleyenler ve
takip edenler olmaz ise, liderlikten bahsetmek mimkin olmaz. Maalesef liderlik
konusuna deginilirken sadece lider olmanin 6zellikleri Gzerinde durulmasina ragmen,
lideri takip etmenin 6zellikleri (izerinde fazla durulmamaktadir. lyi bir destekgi olmak,
iyi bir ekip Uyesi olmak iyi bir lider olmaktan daha zordur. Clnku liderin olaylar
karsisindaki davranigslart  kendi kisiliginizle ¢elisse bile ona uymak zorunda
kalinabilir. Bu ¢cok kolay bir sey degildir. iyi bir ekip liyesi olaylara ve kisilere kolay

adapte olabilmelidir.

"0ya g.e., s.42

" Jeffry F.Smith, Filo Komutanina Tavsiyeler, Hava Sinif Okullari ve Teknik Egitim Merkezi
Komutanhgi Basimevi, Izmir, 2006, s.93

"2 Elbagi, a.g.e., s.46.

'3 Kern, 2001, 5.55.
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Bir ekibi desteklemek, kaynagsmak ve sinerji yaratmak ve dolayisiyle iyi bir
ekip Uyesi olmak igin, iletisim becerileri, fikrini savunmada kararlilik ve olaylari
Onceden gormek sahip olunmasi gereken yeteneklerdir. Kelly’nin Sekil 32'de
gOsterilen modeli lideri takip etmede ve uyum saglamada kullanilan yaklasim tiplerini

anlatmaktadir.

Sekil 32: Destekgi Ekip Uyesi Modeli

Bagimsiz Dederlendiren Dusunce

Vazgecgirici Sonuclandirici

Pasif Aktif

Kaderci

Bagdimlh Degerlendirmeyen DluslUnce

Kaynak: R.E. Kelly, A two- Dimensional Model of Follower Behavior, As

Quoted in R.Hughes, R.Ginnett, and G.Gurphy, Leadership:

Enhancing the lessons of Experience, Homewood, Illinois,

Irwin Press, 1988, p.229

Kelly’e goére bu modelde bes degisik tip vardir. Kaderci (sheep) tip, ne aktiftir

ne de kararlarin alinmasinda fikrini beyan eder. Sessizce oturur ve kendisine disen
ceklist gorevlerini yapar. Gelen verilere karsi yetersiz ve ilgisizidirler. Bu tipler, bir
acil durum esnasinda kendilerine ait bir fikir sdylemedikleri igin tehlikelidirler. Eger
onlara kendi fikirlerini sorarsaniz, rahatsiz olurlar ve hemen hemen her konuda
gruba uyar ve her karari ikna edici bulurlar. Evetci (Yes People) tip; belkide en
tehlikeli tiptir. Cok aktif gérinmelerine ragmen her zaman liderin tarafinda ve her ne
olursa olsun onun kararlarini distinmeden politik olarak onaylarlar. Evetgi tipin
karsiti ise, ayni zamanda hayirci olan vazgegcirici (alienated follower) tiptir. Genellikle
yalin ve elestirsel distinen bu tipler basarili bir ekip calismasina zarar verecek
tarzda hareket ederek gorevi ve ekibi tehlikeye atarlar. Bu tipler taninmali ve kabul
gbérmeyen hareket ve tavirlariyla ekip icinde belirlendigi anda ekipten ¢ikartiimalidir.
Kelly’'nin dérdincu tip olarak tanimladidi tip ise uyumlu (surviver) tiptir. Tam bir sirket

adamidir. Vasat bir performans sergilerler. Ekibe fazla bir katkisi olmamasina

128



ragmen zarari da olmaz. Maalesef ¢ogu lider tarafindan bu tipler tercih edilir. Az bir
egitim ve uygulama ile bu tipler sonuglandirici tipe donusttrilebilirler. Sonuglandirici
(effective) tip, emniyetli ve verimli ugus gorevlerinin en ¢ok olmasi istenilen ekip
tiyesi tipidir. Iyi dinleyicidirler, iyi bir ekip (yesi olmak icin en énemli dzellik olan
fikirlerini savunma o6zellikleri vardir ve iletisim becerileri yuksektir. Dogru karari

vermede lidere yardimci olur. Ekibin sinerji yaratmasina katki saglar'™.

lyi liderlik becerilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi profesyonel havacilarin
kariyerlerinin en énemli parcasidir ve bu beceriler iyi bir kokpitte ekip isbirligi icin
kesinlikle gereklidir. Liderlik gbrevi basari ile yapabilmek icin yetkinin lider ve lidere
uyanlar arasinda dagitilmasini icerir. Ekip lideri, tayin edilmis ve fonsiyonel rollerin
her ikisininde olmasini kabul eder. Tayin edilmis roller mevzuat, standart harekat
usulleri, gelenek ve emirlerle tespit edilir. Kaptan ekibin tayin edilmis lideridir.
Tanimlamaya goére diger ekip elemanlari da tayin edilmis lidere uyan Kkisilerdir.
Yerdeki cevre oldukga sabit ve roller cok degismemektedir. Her organizasyonun
kendi kdlturd, egitim felsefesi, stratejiler, usulleri, yonergeleri, disiplin kurallari, ve
teknik emirleri vardir. Bunlar yerde dgrenilir ve ugus ekibi tarafindan ugakla birlikte
tasinir. Ugus cevresi devamli degisir, ekip liderligi konsepti bu dedisiklikerin
olabilecegdini kabul eder ve fonsiyonel rollerle bu degisikliklere hitap eder. Her ugus
atanmis lidere ve fonksiyonel liderlere uyumu igerir. Bu roller kaptanin otoritesi ve
sorumluluklar gézardi edilmeden iletisimle gerektiginde kendiliginden ortaya cikar.
Her ekip elemani fonksiyonel liderlik veya lidere uyum rolind Ustlenebilir. Ekip
liderinin aktif bir durum degerlendirmesini, kisiler arasi iletisimini saglayan bu
esnekliktir. Fonksiyonel lider, halihazir durumla ilgili en cok bilgi ve beceriye sahip
kisidir ve boylece bilgi ve beceri o sahsa o ortamda liderlik rolini kazandirir. Tayin
edilmis lider roliinde olan kaptan ayni zamanda fonksiyonel liderdir. Kaptanin en
onemli gorevlerinden birisi, cesaret ortamini tesis ederek diger ekip elemanlarina
talimat ve usullerin gerektirdiginin 6tesinde serbestce katkida bulunabilecekleri bir
ortam yaratmaktir. Kaptan goérev verirken ve ekibin is yUkdnla planlarken ekibin
islemini takip etmeli, etkili iletisim becerilerini &zellikle etkili dinleme becerilerini
kullanmali, durumu nasil tanimladigini, plani ve ne yapacagi konusunda ekibe bilgi
vermelidir. Kaptan, diger ugus ekibi gyelerinin kendi durum tanimlamalarini ortaya
koymak, goruslerini belitmeleri icin tesvik edici olmalidir. Kaptan ayni zamanda ekip
Uyelerinin kendi goérUslerini serbestce ortaya koyabilecekleri ortami yaratarak bu

durumun devamlihidini saglamalidir. Bu ortami yaratmanin en iyi baslangi¢ yeri diger

"4 Kern, 2001, s.72-76.
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ekip Uyesi arkadaslarla iliskilerin gegtigi sosyal ortamlardir. Bu organizasyonun her

tarlG kaltdrel normlarinin inga edilmesini de saglar.

Etkili liderlik hem liderin hem de ekibin rollerini birlikte Ustlenir. Ekibe hakim
olabilen bir kaptan dinlemeyi bilir ve diger ekip elemanlarindan gelecek 6nerileri
cesaretlendirir. Bilgili ekip elemani kaptana zamaninda ve duruma uygun onerilerini
temin etmeyi bilir. Bu tdr bir liderlik ortami eldeki tim kaynaklarin en (st seviyede
kullaniimasini saglar ve hatalar zincirinin olusup bir olaya veya kazaya dénisme
ihtimalini asgariye indirir. Bu tlr bir ortamin yaratilmasi higbir suretle, kaptanin sahip
oldugu yasal ve nihai otoriteyi ortadan kaldirmaz. Nihai karar ve yetkinin kullaniimasi
kaptana aittir. Etkilili kigiler arasi iletisim, durumlari anlamada ¢ok 6nemli anahtar
oldugu icin kaptan Kkisiler arasi iletisimi artirici teknikleri kullanmasi 6nemli

kazanimlar saglayacaktir'™®.

Ucustan oOnce vyapilan brifingte her pilotun ucadr ucurmakla ilgili
sorumluluklari belirlenmelidir. Kokpitte, bir kisi kumandalardaki pilot digeri ise onun
yardimcisidir. Kaptan pilotun sorumlulugu, kokpitte agik bir iletisim ortami tesis
etmek ve ikinci pilotun tavsiye ve Onerilerinin kendisi tarafindan degerlendirilip,
dikkate alindiginin giivencesini vermektir''®. Ekip tarafindan sinirlamalarin bilinmesi,
beklentilerin belirlenmesi ve otoritenin ihdas edilmesi etkin ve basaril bir liderlik igin
gereklidir. lyi bir lider kimin ne yapacagini zamirler kullanarak, sen bunu yapacaksin,
ben bunu yapacagim seklinde hi¢ bir isi agikta sahipsiz birakmayacak sekilde
belirterek herkesin gérev alanini belirler. Ayni zamanda kokpit ve kabin UGyeleri ile
iletisim bariyerlerini kaldirir ve daima iletisime acik olur. Ekipten liderin beklentilerinin
yalin bir sekilde ifadesi olan, normlari belirler'””. Ucusta biitiin kararlar kaptan pilot
tarafindan verilmeli ve tim ekip tarafindan desteklenmelidir. Kaptan pilotun
performansi bir ¢cok faktdrden etkilenir. Yapilan calismalar sonucu, kaptan pilotun
karar verme imkanini ve otoriteyi saglamasini engelleyecek bes tehlikeli durum

belirlenmistir. Bunlari sdyle siralayabiliriz''®;

o Otorite karsithgi: Biri tarafindan kendisine ne yapmasi gerektigi
sodylendiginde, ona icerleme veya Kkurallarin gereksiz bulundugunda

takinilan tavirdir.

115

e Elbasi, a.g.e., s.46.

Seminer sunumu, Kara Havacilik Okulu ve Egitim Merkezi Komutanhdi, Ankara, 2000, s.7.
"7 Kern, 2001, s.64-68.
"8 Seminer sunumu, a.g.e., s.8.
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o Fevrilik: Derhal hareket etme ihtiyaci hissedildiginde ve mevcut sorunun

¢6zllmesi igin en iyi ¢6zim distntlmeden akla ilk gelenin yapiimasidir.

e Bir sey olmaz duygusu: Kazalarin, kisinin bagina gelmeyecegini
diustnulerek gereksiz riskleri almasi durumudur.

e Macoluk: Diger insanlardan daha iyi oldugunu kanitlamak igin gereksiz
risklere giriimesidir. Bu durum bayan pilotlarda da ayni sekilde
go6rulmektedir.

o Kadere boyun egme: Ne yapilirsa yapilsin, basa geleceklerin fazlaca
degistirilemeyeceginin dugunuldigu durumdur. Olaylar iyi gittiginde
bunun sans eseri oldugu, kotu gittiginde de bunun talihsizlik oldugu veya
bu durumdan baskasinin sorumlu oldugu disindlir. Bu durum kaptan

pilotun yapmasi gerekenleri bagkalarina devretmesiyle sonuglanir.

Nitekim, 1990 yilinda, bir DC-9 Zirih’e ILS Yaklasmasinda iken ikinci pilot
suzllUs hattina oturamamis fakat yine de sabit bir agiyla sizllise devam etmigtir.
Kaptan pilot bir ara ikinci pilota sizllis hatti gostergesini sormus fakat takip
etmemistir. ikinci pilotun ugag: siiziiliis hatti altinda idaresi sonucu ucgak piste bes

mil kala mesafedeki daglara carpmistir.

Burada yapilan birinci hata, kaptan pilotun bir sey olmaz duygusuyla hareket
ederek slzlilus hatti géstergesini takip etmemis olmasidir. ikinci pilot ise kaynaklarin
etkin ve dogru kullanimi hususunda yetersiz olmakla beraber, kokpit ici iletisim

kurallari geregi kaptan pilota hatali kullanimi rapor ederek yardim istememistir''®.

Liderin kokpit icinde uygun ortami saglayarak ugusun emniyetle devamini
saglama sorumlulugu vardir. Dogru kararlar, degerlendirilen bilginin Kkalitesine
baglidir. Cihazlarda gorilen ve ucus ekibi, kabin ekibi ve hava trafik Unitesi
tarafindan verilen bilgiler, énemli kararlar alinirken degerlendiriimelidir. Ekipten,
Ozellikle mdarettebattan bir kisinin soru sormaktan c¢ekinmesi, asagilanma
korkusundan olabilir. En iyi operasyonel kararlarin alinabilmesi i¢in diger personelin
bakis acisini degerlendirerek dogrulari kabullenmekte c¢ok &nemlidir. Bir olayin
tamamen acikliga kavusturulmasi verilecek kararlar i¢cin ¢ok 6nemli oldugundan
kaptanlar daima soru sormaya tesvil edici bir ortam yaratmahdir . Bdylece herkes
tarafindan kabul edilen durumun aksine de olsa sahip olunan distince agiklikla

soylenebilir. Ugus ekibi Uyeleri kendi duslncelerini inatla savunduklarinda ortaya

"9 Sentiirk, a.g.e, s.83-84.
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fikir ayriliklarindan kaynaklanan tartismalar gikabilecektir'?’. Bu durumda asil sorun
olan konular degerlendirildiginde tartisma yapici olur aksi durumda yapilan gérevin
haricindeki tartismalar problemleri blyutebilir. Kaptan tarafindan goérevi olumsuz
etkileyecek farkl tartismalarin engellenerek baska zamanlarda yapilmasi
saglanmalidir. Boéylece mirettebatin géreve katkilari ugus gérevinin emniyetle ve

etkin bir sekilde yapilmasi saglanacaktir.

Bir olayda, DC-8 ucaginin kaptan pilotu, inis takimlarinn acildigini gésteren
ISIgIn yanmamasi Uzerine ikaz lambasina odaklanmis ve ugusun genel durumunu
takip edememistir. Ugusun devamimda, ikaz lambasi arizasindan dolayi yakitin
bittiginin farkina varilamamis ve ucgak piste ¢ok yakin bir yere dismdustir. Daha
sonra agiklanan kaza raporundaysa arizanin sadece lambada oldugu ifade edilmigtir.
Burada kaptan pilotun hatasi; liderlik yeteneklerini geregi gibi kullanamamasi,
problemi tanimada yetersiz kalmasi, dolayisyla tek bir konuya odaklanip genel

emniyet kurallarindan uzaklasmasi ve gereksiz yere risk almis olmasidir'?'.

2.5.2.3. Kendine Giiven (Assertiveness)

Disiplin, kisinin icinden gelerek ve nedenlerini kavrayarak dogru davraniglari
secme ve uygulama ortaminin yaratiimasidir. Havacilikta lidere mutlak itaatle
demokrasinin yok edildigi gibi bir distlince yaygin olarak kabul edilse de disiplin
sayesinde pilot sonzuz 6zgurlige sahip olur. Bu nedenle kaptanlarin ilk goérevi ekibin

bunu dogdru kavrayabilmelerine yardimci olmaktir'?.

NASA, kokpitte etkili ve dogru iletisimi artirmak amaciyla, 7500 ugus
murettebati Uzerinde gesitli testler yapmis ve EKY ilkelerinde gelisme saglayabilmek
igin iki cok dnemli faktdr tespit etmistir. Bunlar'?;

e Eksiksiz bir birifing veren kaptan pilot ile

e Soru soran ve kendisini ifade edebilen ugus goérevlisi, ikinci pilotdur.

Kendine glven gerektiren durumlar, ugus Oncesinde vyapilan brifingle
baslayan ugusta devam eden ve goérev sonu brifingine kadar siren bir slregctir.
Kendine guven, durumunuzu devam ettirme yetenegine aktif bir sekilde katilim
istekliligi demektir. Karar verme ve verilen karari yapma cesareti ve girisimciligi

gOsterme, degisen durumlar karsisinda kanitlarla ikna oluncaya kadar durumunuzu

120 Y.a.g.e, s.85.

2 Sentrk, a.g.e, s.86.

122 Hasan Aksay, Sahsi Gorev ve Disiplin, Hv.K.Kligi Ugus ve Yer Emniyet Dergisi, Mart 2006, Yil 9,
Say1,49, Ankara, 2006, s.2.

123 Sentirk, a.g.e., s.82.
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koruma ve belirleme olayidir. ilgili noktalari agiklama ve énerilerde bulunma, sorular
sormayi ihtiya¢ haline getirme, eksik noktalarla yizlesme, zor durumlarda verilen
karari uygulamaya devam etme, karar ve usullerle ilgili fikir beyan ederek mantiksiz
gelen teklifleri reddetmek, dogru olarak kabul ettiginiz fikrinizi savunmak ve

dogrulugunda iddiali olmak gerekir.

Dogruyu savunmak zordur ancak gereklidir. Kokpitte yapilan bir igin, hava
trafik kontrolériinden alinan talimatin, bakim ekibinin uyguladigi bir prosedirin,
ucus harekat uzmaninin verdigi bir bilginin yanhs ve emniyetsiz olduguna
inaniliyorsa, konusmak, sormak, dogruyu savunmak zorunluluktur. Bu kaptanin
yetkisine tecaviiz demek degildir. Amag, durumu aydinhga kavusturmaktir. Ornegin
alcalmaya serbest kilinip kilinmadigi hususunda kusku varsa “ Algalmaya
serbesmiyiz?” diye sorulmalidir. Hala tatmin olunmadiysa “ Kaptanim, teyit etmemiz
gerekir, bana gore daha mUsaade verilmedi” denilebilmelidir. Unutmamak gerekir ki
6nemli olan sey dogru olani yapmaktir. Neyin dogru oldugunu birakip kimin hakl
oldugunun tespitine c¢alisarak zamani harcamak isbirligini bozdugu gibi zaman
kaynaginin uygun kullaniimamasindan dolayi ugus emniyetsizligi yaratacaktir'®*.
Her ne kadar yapilan brifinglerde, herkesin hem fikir olacagi sekilde kimin hakli
oldugu yerine neyin dogru oldugu sorusunun cevaplanmasinin énemi belirtiliyor olsa
da hala ugak icersindeki hiyerarsi blyiik bir engel olarak durmaktadir'®*. Bu
durumu ¢dzmek icin kaptanlarin liderlik becerisi yeteneklerini kullanarak uygun bir

ortam yaratmasi gerekmektedir.

Egder ucakta anlagsmazlik var ise daha fazla bilgi gelene kadar en
muhafazakar ve emniyet saglayan tedbirler alinmalidir. U¢ durumlarda eger pilot iki
talebe tepki vermiyorsa, tam is gérememezlik (Incapasitation) durumuna dismussse,
yardimci pilot kontrolii ele almalidir. Buna iki zorluk kural da denir'?®. ICAO’ ya gore
ucusta tam is gérememezlik durumu ( In-Flight Incapaticion) “herhangi bir durumun
ucus ekibini saglik yéninden olumsuz etkilemesi ve ugusa devam edemeyecek
hale gelmesi” seklinde tanimlanmaktadir. Fiziksel nedenlerin yaninda psikolojik
nedenlerle de olusabilen tam is gérememezlik durumuna hazirlikli olmak igin iyi bir

gorev analizi ve yapilan brifinglerde géreviendirme yapmak gereklidir'?’.

124

15 Elbasi, a.g.e., s. 62.

B.Mc.Allister, Crew Resource Management, Airlife Publishing Limited, Shrewsbury

England, 1985, s.129.

26 Crew Reource Management Instructor Course Student Guide, NAVAVSCOLSCOM, Pensacola,
USA, 2006, s.8-10.

ibrahim Bagar, “Pilot Kontrolér Muhaberesinde insan faktori”, T.H.Y. Ugus Ve yer Emniyet
Biilteni, Temmuz- Adustos 1997, istanbul, 1997, s. 13
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Biling, genel anlamda insanin dunyayi kavramasi ve kendi kisisel varligini
anlamasina yarayan zihinsel bir ¢galismadir. Kaptan ya da ekibin bir Gyesi belirli bir
sorunla karsilastiginda, zihnindeki bilgileri o sorunu ¢ézebilecek bigcimde 6zenle igler.
Biling var olandan haberdar olma yetenedidir, yani kaynaklarin kullanilarak durum
muhakemesini ve kendine giiveni saglayacak bilgi elde edilmesidir'®. Kendine
glven ifadeleri tipik olarak yapilmasi gerekenleri talimatlara ve duruma gére yapma
eyleminde bulunmaktir. Bunu ifade edebilmek icin ekip Uyelerinin dikkatini ¢ekip
endiseleri belitmek, ¢dézim o6nerilerini vermek, ekipten destek ve geri besleme

istemek en dogru yéntemlerdir'®.

Ucus ekipleri yoninden bir durumun, fikrin dogrulugunun acikga
savunulmasi bir mecburiyettir. Kibarca yapilan israrlar, bir minasebetsizlik veya
baskasinin otoritesine saygisizlik degil, karsimizdaki kisiyi kirmadan ve zor duruma
dusirmeden bilgi elde etmenin bir yoludur. Her ekip elemani “ugus emniyeti” s6z
konusu ise, ybnerge, yontem veya usuller ihlal ediliyorsa iddiaci veya israrl
olmalidir. Kibarca yapilan bir i1srar gogu kez Uzerinde durulmayan, fakat emniyetli ve
iyi idare edilen bir kokpit igin hayati dneme hayiz bir beceridir. Her zaman

unutulmamasi gereken kimin hakli oldugu degil, neyin dogru oldugudur.

Kendine guven ve Kkararllik insiyatif sahibi olmayi gerektirir. Yapilmasi
gerekenin gorilmesi, pozitif ¢dzimler arama, isi yapmak icin harekete gegcmek olan
insiyatif, olaylara ydn verme gucudir. Ne yapilmasi gerektigine karar verip
gerektiginde olaylari ydnlendirebilmektir *°. Kaptan, ihmli bir ortam yaratip ekip
Uyelerini cesaretledirerek onlarin kendi bilgileri ve deneyimlerine gdre gelisen durum

karsisinda kedi ¢dziimlerini kendisine aktarmasina miisaade etmelidir''.

2.5.2.4. iletisim (Communication)
2.5.2.4.1. iletisim Kavrami ve Havacilikta iletisim

iletisimin ingilizce ve Fransizca da karsiligi olan “communication”, Latince de
“communis” yani “ortak” kelimesinden gelmektedir. iletisim, insanlarin toplu halde
yasamaya baglamalarindan itibaren, toplumsal etkilesimlerde rol oynayan, sembolik

mesajlarin karsilikli ulastirimasiyla bazi anlamlari aralarinda paylagsmasi surecidir.

128 Hagcik Poyraz, “insan Bilinci”, Biitiin Diinya, sayi. 2005/9, Baskent Universitesi, 2005, s.69

129 Assertiveness, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s,1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand_mat/seven_skills/AS.asp Erisim: 12.06.2006

%0 james K. Van Fleet, Yoneticilerin yaptig1 22 Hata, (¢cev. Ayca Haykir), MF Ltd.$ti, Ankara, 1993,
s.106.

" Rhona H. Flin, “Crew Resource management for Teams in The Offshore oil Industry”, Team
Performance management Vol 3, No 2, MCB University Press, 1997,s.122.
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iletisim sayesinde bilginin, farkli davranis sekilleri ve sonuglar yaratmak amaciyla bir
noktadan diger bir yere akmasi saglanir. Boylece iletisim gercek kimligini bilgi ile,
gercek degerini de bilgi aktarimi ile kazanir'2. iletisim, talimatlari, diisiinceleri veya

33 lletisim bir sanat bir

bilgileri, dogru algilanip anlasilacak bi¢imde iletmektir
beceridir. Yaygin, karmasik konulardan birisi ve bir ¢ok kulanim sekli olan iletisime
bir an bile ara vermeyiz. iletisim yasamimizin o kadar dogal bir parcasidir ki, bir
seyler ters gitmeye baslamadikca bu konuda edindigimiz deneyimler aklimiza
gelmez ™. lletisimin calisma alani sayiimasi M.O. 5. ve 4. yiizyillara, Plato ile
Aristo’'ya kadar uzanir. Aristo, Rhetorik adli yapitinda iletisimi bir konusmacinin,
konusmasinda dinleyicilere sunacagi tartismanin olusturuimasi ya da
bicimlendiriimesi olarak tanimlamistir. Bu klasik bakisa goére iletisim inandirici olma
sanatl, konusmacinin mesajlarini alicillarda istedigi tepkileri yaratmak (zere

135

dlzenleme becerisidir iletisim cesitli amaclara ulasmak icin sdzciklerin ve belli

yuz ifadeleri, vicut hareketleri, fiziksel gorinim gibi diger simgelerin
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kullaniimasidir So6zIlik tanimlarina bakilirsa iletisim, bir yerden, bir kisiden, bir

makineden bir baskasina herhangi bir ortamdan yararlanarak bilgi géndermektir'®’.
iki yonli bir siire¢ olarak tanimlandiginda ise, bilgileri, diisiinceleri, duygulari vb.
bildirme, paylasma ya da degis-tokus etme etkinligidir. Bireyler arasinda ortak bir

38 Birgok sosyal

simgeler sistemiyle gerceklestirilen anlam ve bilgi alisverigidir
isleve temel teskil etmektedir. Ister yazili ister sézlii olsun iletisim ve konusma dili
konulari filozofi, psikoloji, sosyoloji, editim, politika bilimi gibi hemen hemen tim
sosyal bilimlerle ilgilidir. iletisimi uygulayici bir yol olarak disiinmek &énemlidir.
Gorevleri yerine getirmek ve ihtiyacglari saglamak icin iletisim kurulur. Bdylelikle
iletisim ya vardir ya da yoktur kapsaminda dusundlir. Anlamissinizdir ya
anlamamigsinizdir. Bilgi ya iletiimistir ya da iletimemistir. ikna edilmissinizdir ya da
edilmemissinizdir. Kisaca iletisisim hedeflere ulagsmadaki basariyi ya da basarisizligi
belirler ve hedefler vyiksek degerlerle bagdastinldiginda iletisim etkiligi

vazgecilmezdir.

iletisim canlilar arasinda gerceklesir. Bazi iletisim tanimlarinda makineler

arasinda iletisimden s6z edilmektedir. Ancak bu iletisimin arka planinda makinelerin

132 Nursel Telman, Pinar Unsal, insan iligkilerinde iletisim, Epsilon Yayincilik, 2005, s.19.

133 Keenan, 1996, s.62.

3 Fran Sayers, Christine E.Bingaman, Ralp Graham, Mardy Wheeler, Yoneticilikte iletisim,
(Cev.Dogan Sahiner), Rota Yayinlari, 1. Baski, 1993, s..8.

135 Ayseli Usluata, ileti§im, Yeniyuzyil Kitaphgi, iletisim Yayinlari, 2000, s.27.

136 Sayers, Bingaman, Graham, Wheeler, a.g.e., s..9.

187 Aydin Kdksalg, Bilisim Terimleri So6zlugi, TDK, Ankara, 1981, s.42.

138 Usluata, a.g.e., s.11.
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istenilen sekilde islemesini sagdlayan bir insan beyni her zaman vardir. iletisim
sembollerle yiiriirtilir ve anlamlarin paylasilmasini igerir'. Dolayisiyle bir ugagin
kokpitinde, cihazlardan alinan bilgiler ve onlarin degerlendiriimesi de o cihaza o
yazilimi yapan kisi ile pilot arasindaki bir iletisimdir. iletisim kavraminin sinirli ve
kapsamli olmak Uzere iki anlamda kullanildigi goériimektedir. Sinirli anlamda iletisim
kisiler arasi iligkilere yonelik kullaniimaktadir. Kapsamli anlamda iletisim ise ¢ok
cesitli alanlarda kullaniimaktadir. Ornegin iletisim kavrami hayvanlar arasindaki
iligkileri (animal iletisim), canli varliklar arasindaki iligkileri (Bio iletisim), teknik
sistemler arasindaki iligkileri (teknik iletisim), ya da insanlar ile teknik araclar
arasindaki iligkileri (insan-makine-iletisim) ifade etmek amaciyla kullaniimaktadir.
Ancak iletisim kavrami daha c¢ok insanlar arasi iliskiyi ve bu amagcla kullanilan

araclari nitelemek ve agiklama amaciyla kullaniimaktadir'*°.

Sekil 33: Genel iletisim Modeli

Kim Hangi Kanalla Kime? Ne tur
Kaynak/Génderici — ileti{Mesaj) ——» Hedef/Alic = Etki
Yanit
Geribndirim/
Garaltd
Cevre

Kaynak: Ayseli Usluata, iletisim, Yeniylizyil Kitaphg:, iletisim Yayinlari,
2000, s.15.

iletisim her zaman icin en azindan ¢ 6Je gerektirir. Kaynak (gonderici), ileti
(mesaj) ve alici (hedef) ile kanallar ile etkinin (islev) de katiimiyla, bes etkenin
tamamlanmasiyla gergeklesir. Kaynak ya da gonderici durumundaki bir Kisi
cevresinden algiladigi bir olayi, bir veriyi, bir iletiyi kodlayip sinyale doénusturup,
belirli bir ara¢ ya da kanal araciligi ile alici durumundaki hedef kisiye ya da kitleye

gondermesi, hedef kigi ya da kitlenin, duyarak, okuyarak, ya da izleyerek algiladigi

%9 Telman, Unsal, a.g.e., 5.23.
%0 Gokee, a.g.e., 5.7-8.
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kodu acgip anlayip anlamadigini belirtecek geri bildirimi kodlayarak kaynaga ya da
gonderene iletmesi iletisim sidrecini agiklamaktadir. (Sekil 33) Bu iletisim slrecinde
iletiyi engelleyen bir de guralti 6desi vardir. Bu icten gelen, hedef kisinin ya da
kitlenin kaynada ya da iletiye direnmesi turinde ya da disaridan gelen fiziksel
gurultt ya da ilgi dagilisi turinden engelleme olabilir. Tim bu sure¢ ¢evrede belirli

zaman ve yer iginde gergeklesir.

iletisim siirecinin dnemli bir dgesi olan ileti ya da mesaj sdz ya da yazi ile
verilen, génderilen, belli bir anlami olan bildiridir. iletisim basit bir ismis gibi gérindr.
Bir kisi mesaji yollar digeri de alir. iletinin bicimini olusturan sézel (konusulan,
yazilan) kodlar ile s6zstiz (mimikler, bakis, resim, karikatir tiriinde) kodlar iletisim
surecinde kimi kez birbirleriyle yakinda iligkili sesiz ve sesli kanallar araciliyinda
birlikte gonderilir. Boylece hedef kisi ya da kitleye birbiriyle ilintili cok sayida ileti ayni
anda gidebilir. Ayrica ne sdylendigi ve nasil soylendigi de ayri ayri anlamlar
tasiyabilir ', Basarili bir iletisim icin mesajin alinmasi degil, mesaja kaynak
tarafindan yiiklenen anlamin algilanmasi gerekmektedir?. iletiyi alan hedef kisinin
anlam c¢ikarmak Uzere ileti kodlarini nasil acgtigida algilanan anlami kuskusuz
etkileyecektir. Kodlar acilirken iletiler hedef durumundaki alici kisinin deneyim ve
ényargi siizgecinden geger'®, ayni terminolojiyi, ayni teknik lisani konusmak veya
konugsmamak bir olayin farkli sonuglanmasina neden olabilir. iletisim, bilgiyi,

talimatlari, emirleri zamaninda alma ve verme, faydali bir geri besleme yetenegidir.

Etkili goérevlerin gergeklestirilebilmesi igin, hatalardan uzak durmak igin,
kisiden kisiye bilgi aligverisi ve durum muhakemesini devam ettirmek igin iletisim
énemlidir ** . Ucaklar, her bireyin limitlerini ve yetersizliklerini kokpite tasimasi
nedeniyle, s6zlii iletisimi mecburi hale getirerebilecek sekilde dizayn edilmistir™.
Nitekim kazalar incelendiginde, ikinci pilotun kazaya sebebiyet verecek bir olayi
gébrmis ya da duymus olmasina ragmen, sadece kokpit igerisindeki iletisim
kanallarinin kapali olmasi nedeniyle buylk o6limcil kazalarin 6nlenemedigi
gorilmistir*®. iletisimin saglanabilmesi icin génderici tarafindan bilginin acik bir

sekilde iletimi, bilginin kisa ve zamaninda iletiimesi, dogrulama ve geri besleme

141

Usluata, a.g.e., s.16.
142

Etkili Konusma ve Yazma Rehberi, Hava Harp Akademisi komutanligi Yonetim ABD Baskanhgi.
istanbul, 2006, s. 1.1.

Ayseli Usluata, a.g.e., s.15.

Communication, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s,1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand _mat/seven_skills/CM.asp Erisim: 12.06.2006

H.C. Foushee, R.L. Helmreich, “Group Interaction and Flight Crew Performance”, In E.L. Weiner &
D.C. Nagel, Human Factors in Aviation, Akademik Press, San Diago, CA, USA, 1988, s.63.

%8 Sentiirk, a.g.e., S.22.

143
144

145

137



istenmesi, planlarin ve faaliyetlerin s6ze ddkilmesi, alici tarafindan ise iletisimin
onaylanmasi, bilginin tekrar edilmesi, bilginin 6zetlenmesi, aciklanmasi ve geri
besleme saglanmasi gereklidir. iletisimi saglarken makama ve cevreye bagli
engeller olugur. Bu engellerin Ustesinden gelmek icin aktif bir dinleyici olunmali, geri
besleme talep edilmeli, uygun iletisim ve ses tonunun ve standart terminoloji
kullanilmalidir. Etkili iletisimin en blyiik diismani onun hayalidir. iletisimin éniindeki
engellerin farkinda olup Ustesinden gelmeye c¢alismak EKY’nin hedeflerinden
birisidir.'"’.

iletisimin, konusma, dinleme ve sozsiiz olmak (izere (i¢ formu vardir™,
Konusmanin en glg¢li olmasa bile ¢cok édnemli bir sosyal etki yontemi oldugu herkes

tarafindan kabul edilir "°.

Havacilikta konusma kabiliyeti sadece soylemekten
ziyade ayni zamanda bazi seyleri yapmaktir. Ornegin,” Ben sunu yapmaya séz
veriyorum demek, gercekte “Bir s6z verdim” demektir. Konugsma sadece eylemlere

%0 Dinleme ise belki de en

eslik etmek degil ayni zamanda eylemlerin kendisidir
onemli iletisim becerisidir. Dinleme dikkat ve sabir gerektirir. Kargi taraf konusmasini
bitirene kadar dugunsel olarak hazirlikli ve noétr olmak mesajin dogru alinmasina ve
anlasiimasina katki saglar''. Sézsiiz iletisim, bir ugus gérevinde iletisimin diger
Unitelerle telsiz muhaberesiyle yapilmasi ve sadece kokpitin icinde murettebat

tarafindan kullanilabilecegi icin havacilikta daha az kullanilabilen bir formdur.

Kaza arastirmalarinda bir c¢ok girdiden faydalaniimasina ragmen
gunumuzde Dijital Ugus Bilgi Kaydedici (Digital Flight Dara Recorder-DFDR) ve
Kokpit Ses Kayit Cihazi (Cocpit Voice Recorder-CVR) kaza esnasinda ne oldugunu
bize anlatan ana bilgi kaynaklaridir. 25 Ocak 1990 tarihinde Bogata’dan John F.
Kennedy Newyork uluslar arasi hava alanina gitmek igin kalkan, Long Island
Uzerinde yakiti biterek disen Avianca Havayollarina ait AVA 052 ugus numarall B-
707B ucgak kazasi kayitlari incelendiginde NTBS tarafindan en basit seviyede bile,
iletisim konusunda bariz hatalar yapildigi gérilmustir. Ozellikle ucgus ekibi
tarafindan hava trafik kontroloriine ne kadar az yakitlarinin kaldigi ve derhal inise

gecmelerinin gereg@inin anlatiminda iletisim hatalari yapiimistir. Kazanin olusum

%" Communication, Case Study, a.g.e, s.2.

%8 Michail West, The Secrets of Succesful Team Management, Duncan Baird Publishers, London,
2004, s.52.

Jeffrey Pfeffer, Rekabette Ustiinliigiin Sirri: insan, (cev. Sinem Giil), Cem Ofset, Istanbul, 1995,
s.88.

B.G. Kanki, M.T. Palmer, “Communacition and Crew resource Management”, in “Cockpit resource
Management”, E.L. Wiener, R.L.Helmreich, B.G. Kanki, Academic Press, San Diego, CA, USA,
1993, s. 112.

West, a.g.e., s.53.
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sartlarina bakildiginda c¢cok dnemli bazi kritik iletisim baglantilarinin eksik oldugu
ortaya ¢ikmaktadir. Kétl hava sartlari, ugagin toplam bir saat 17 dakika olmak Uizere
tam U¢ kez hava trafik kontrolorl tarafindan havada bekletiimesine yol agmistir.
Uglincli havada bekleme periyoduna kadar ugus ekibi hig bir sekilde;

e Ucagin bes dakikadan daha fazla havada kalamayacagini,

¢ Yakitlarinin bitmek Gzere oldugunu,

e Yedek meydan olan Boston-Logan uluslararasi  havaalanina
ulasamayacaklari bilgilerini hava trafik kontroloriine iletmemistir. JFK havaalanindan
pas gegisi takiben, dort motorda durmus ve ucak hava alanina 16 mil uzaklikta

dlismustar.

NTSB muhtemel kaza nedenleri olarak, ugus ekibinin yakit yikind uygun
olarak planlamayip kullanamadidi ve vyakitlari bitmeden &énce hava trafik
kontrolorine acil durum yakit durumlari hakkinda bilgi vermede iletisim eksikligi
yasandigini gdstermistir. Bir baska neden; bu zor sartlar altinda ugus ekibinin hava
yollarinin ugus planlama sistemi ile temasa gecerek ugus harekat uzmanlarindan
yardim talep etmemesidir '°>. Kazayi iletisim agisindan inceledigimizde; pilotlar
arasindaki iletisime bakildiginda durum muhakemesini saglayacak iletisimin
olmadig, pilotlarin ugus harekat uzmanlarindan elde edebilecekleri bilgi kaynaklarini
etkin kullanmakta ve yonetmekte hata yaptiklari, pilotlar ile hava trafik kontroléru
arasindaki iletisime bakildiginda bilgi aktariminin yapiimadigi gériimektedir. Pilotlar
ile kontrolorler arasinda lisan farkhligi acil durumlara mahsus olan fazla bilgi
saglanmasini engelleyerek 6nceden tahmin edilebilir davranis modellerinin
eksikligine yol acmistir. Bu kaza sonrasinda FAA tarafindan trafik akis yonetimi ve
acil durumlarda kontroldrler ve pilotlar arasinda standart terminoloji, ugus emniyet
konularinda uluslararasi uguslarda planlama, yakit gereksinimleri ve ugus ekibi
konularinda pilot ve ugus harekat uzmanlarinin sorumluluklari, yakit durumunun
bildirilmesi ve 6zel durumlarda kullaniimasi gereken terminoloji konusunda pilot ve
kontrolor iletisimi, yakit seviyesi dugik ugagin kontrol edilmesi konusundaki hava
trafik kontroldrlerinin trafik akis kontrol usulleri ve sorumluluklar ile ugus ekibi

153

kordinasyonu ve yabanci ugus ekiplerindeki lisan yeterliligi konularinda bildiri

yayinlanmistir.

%2 Earl L.Wiener, Barbara G. Kanki, Robert L. Helmreich, Cockpit Resource Management, Academic
Press1993, s.100-101.

53 Aircraft Accident Report: Avianca, The Airline of Columbia, Boing 707-321B, HK2016, Fuel
Exhaustion, Cove Neck, New york, January 25, 1990 (NTSB AAR 91-04), National Transportation
Safety Board (NTSB), Washington DC, USA, 1991.
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Carpici iletisim hatalarinin yasandigi iki 6rnek olay séyle gergeklesmistir.

3 Subat 1982'de, United Havayollarinin 99 sefer sayili ve U.S.AIR’in 25 ve
199 ucus numarali ugaklar birbirlerine ¢ok yakin araliklarla kalkis icin ruleye
baslamislardir. Kalkista gecikme olacagindan 199 sefer sayili ugak beklerken yakit
tasarrufu icin motorlardan birini durdurmustur. Tekrar g¢alistinildiginda ise motor
patlamali galismig, calistirma esnasinda motorun arkasinda alev uzamasi olmus ve
motordan kivilcimlar ¢ikmistir. Onun hemen arkasindaki 25 sefer sayili ugagin
kaptani kule frekansindan 6ntindeki ucagi kastederek “sag motorunda yangin var”
diyerek ikaz etmistir. O sirada 99 sefer sayili ucak pisttedir ve yerden kesilmek
Uzeredir. Motorunun yandigini sanan 99 sefer sayili ucagin kaptani, kalkistan
vazgecme sduratinin Uzerinde oldugu halde, kalkistan vazgeg¢mis, ugak pistten

cikarak camura saplanmis ve bir yolcu yaralanmistir'®.

ikinci olay, 18 subat 1989 yilinda, Singapurdan Malezya’'nin Kuala Lumpur
meydanina giden Flying Tigers 66 ugus numarali Boing 747 kargo ugadini uguran
ekibin basina gelmistir. Ugus ekibi ¢ok tecribeli bir kaptan, ikinci pilot ve algalmayi
basindan beri takip eden ugus mihendisinden olugsmaktadir. Ekip algalis 6ncesi tim
usulleri uygulamis ve alcalmaya baslamistir. Kazanin farkli olus sebepleri vardir.
Ancak dikkat ¢eken hususlarin baginda iletisim problemi gelmektedir. Amerikali ugus
ekibi ile kulede gorevli kontrolér arasinda meydana gelen bir kelime hatasi kazanin
Onlenemez duruma gelmesine sebep olmustur. Kule operatéri ugaga 2400 feete
alcalmayi ( descent two four zero zero) serbest kilmig, ugus ekibi talimati 400 feete
alcalmaya serbestsiniz (descent to four zero zero) olarak anlamistir. Yardimci pilot
tereddlt ettiyse de, kaptanin “mutlaka bizi goériyor ve ona goére alcalma izni
veriyorlardir’ ifadesi Uzerine kontrol6re irtifayl sormamis, ucak 400 feete alcalirken
piste 5 Nm mesafede yaklasma istikametindeki 654 feetlik tepenin hemen Uzerine

carpmis, kazadan kurtulan olmamistir™®.

Ucus ekibi iginde etkin bir iletisim, ekip koordinasyonu konusunda daima
temel esasi teskil etmistir. NTSB tarafindan “Ekip isbirligi” kavrami ilk defa 1978
yilinda meydana gelen Portland, Oregonda United Airlines’in 173 sefer sayili
ucaginin kazasi ile ilgili inceleme raporlarinda yer almistir. Muhtemel kaza nedeni

kaptanin yakit durumunu takip etmeyerek tim yakitin bitmesine sebep olmasi olarak

%% Aircraft Accident report: NTSB Identification: DCA82AA014 Scheduled 14 CFR Part 121: Air Carrier
Operation of United Airlines Inc., February 03, 1982 in Philadelphia, Pa, Aircraft: McDonnel-Dougles
DC-10-10, Registration: N1814U, National Transportation safety Board (NTSB) Washington, DC,
USA, 1982

%5 Flight Safety, 1994, s.13-3
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tespit edilmistir. Sebeplerden biride diger iki ugus personelinin ya kritik yakit
durumunu tam olarak anlayamamis ya da kaptana konu hakkindaki endiselerini

basarili bir sekilde iletememis olmalaridir'®.

Ekibin birbirini tanimasi iletisim yeteneklerini artirir ve liderlik sorumlulugu
tasiyan kisinin ekip ifade eden s6zciklerle, pozitif terimlerle konusmasi performansi
ylkseltir. is yuki de bu pozitif ortamlarda daha esit dagilir. Kaza kayitlari, iletisim,
g6zlemleme, c¢apraz kontrol, brifingler, planlama, israrcilik ve katilimci ydnetime
ilave olarak kriz yénetimi konulari ile ilgili cok genis bir sahada EKY problemlerinin
oldugunu gostermistir. Ancak sadece iletisim yetersizlikleri izerine yogunlasmak tek
yonli bir yaklasimdir. CVR kayitlarindan elde edilen iletisim ile ilgili bilgiler zor
sartlar altinda karsilasilan acil durumlarda iyi ekip igbirliginin varhigini da ortaya

koymustur'’.

Ucus ekibi performansi ile ilgili olarak iletisimin iki yoni vardir. Birincisi;
iletisime acik olarak ugus ekibinin goérevlerini yerine getirmek, hareket tarzini
komutlar vererek, niyetini belirterek, bilgi gonderip alarak, koordine etmektir. Bu
anlamda iletisim davranigi standart harekat usulleri gibi organizasyonel politikalarla
yapilandirabilen ve egitim ile sekillendirilen bir beceridir. ikincisi; iletisimin tarifgilikten
cok tanimlayici olmasidir. Bu yon, olgularin nasil iletildikleri ve ekip uyelerinin kendi

iclerindeki iletisim stilleri ve kalitesi ile ilgilenir.

Ekip Uyeleri birlikte veya tek olarak gorevleri yerine getirirken bilgi,
zamaninda ve dogru bir sekilde gonderilmeli ve alinmalidir. iletisimin dinamik dogasi
ucusu etkileyen sartlarin degisimi ile degisir. islem degiskenleri girdiler ve ciktilar
arasinda aracidir. Ekip performansinin kendisinin dinamikleri ile ilgilidir. iletisim
islevlerinin s6zli aligverise dayanan ekip aktiviteleri (izerinde merkezi bir énemi
vardir. Karar verme, problem ¢cézme ve yoOnetimsel islevler gibi koordinasyonun
bircok yénl iletisim bilgileri kapsaminda analiz edilirler. islem degiskenleri,
performans (zerindeki arabulucu girdi etkileri gibi distnulebilir. iletisim modelleri
kisisel karakter ozelliklerine bagl olarak yonlendirilebilmektedir. Chidester ve ekibi
tarafindan yuritilen tam gérev similasyonu calismalarindan elde edilen sonuglara
gore, gorev basarma azmine sahip, ¢ok iyi diyalog iginde olan, ekibini koruyan ve iyi
performans saglayan kaptanlarin oldugu senaryolarda iletisim konusunda ¢ok hafif

bir gelisme goértulmustir. Dolayisiyle ylksek performansh ekip iginde iletisimin

6 Aircraft Accident Report, United Airlines Inc., McDonnel Douglas DC-8-61, N8082U, Portland
OregonAR 79-7) National Transportation safety Board (NTSB), Washington DC, USA, 1979.
*" Elbasi, a.g.e., 5.52.
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genellikle dengeli, ¢ift yonlG bir akis icinde oldugu goérilmustir. Daha otoriter, daha
az performansli, kisiler arasindaki iligkiler konusunda hassas olmayan kaptanlar,
diger kaptanlara gére yardimci pilotlarindan daha az yardim almiglardir. Bu durum,
kaptan pilot tarafindan yaratilan atmosferin kokpitteki iletisimin kalitesini belirledigini
gOstermistir. Yapilan c¢alismalar ugus ekipleri igindeki iliskilerde iletisimin
performansi nasil olumlu yénde etkiledigini gostermektedir. Dolayisiyle performansi
etkileyen iletisim stilleri kisilik 6zellikleri ile etkilesim icindedir. Surekli birlikte ugan
ekiplerin iletisimdeki performans seviyeleri, ilk defa birlikte gérev yapan ekiplere

oranla daha yiiksektir'®®.

Her ne kadar ugagin ucurulmasinda yiuksek derecede standart hale getirilmis
usuller kullanilsa bile, ugus ekiplerinin stilleri ve davraniglari arasindaki beklenmedik
Ozellikler ve farkliliklar, cok yonli ve adapte edilebilir iletisim becerisi ihtiyacini
dogurmaktadir. iletisim kavrami, ekip Uyeleri ve bir biitiin olarak tiim ekibi etkileyen,
icinde bilgi transferinin oldugu dinamik bir islevdir. iletisimin baslica anlami hedefleri

yerine getirebilmek icin kisilerin hareket tarzlari gelistirmesi ve koordine etmesidir'>.

2.5.2.4.2. iletisimin Fonksiyonlari

iletisim, bir ¢ok fonksiyonu yerine getirdiginde etkin bir ekip performansi
saglanir. Bir ugus esnasinda, iyi bir iletisim ile ugustaki tim goérevilerin olmasi
gerektigi gibi yerine getirildigi ya da vyetersiz iletisim ile problemlerin olustugu
gorulebilir. Ayni zamanda problemler, ortaya cikti§i anda ¢dzllebilecedi gibi daha
biiylik problemlere de sebep olabilir. iletisimin ekip performansini etkiledigi en az
bes yol vardir. Bazi durumlarda en dnemli olan, iletisimin igerigidir. Bazi durumlarda
da iletigimin kullanildigi yéntemdir. iletigim;

e Bilgi sadlar,

¢ Kigiler arasi iligkiler olusturur,

e Onceden tahmin edilebilir davranis modeli olusturur,

e Gorev dikkatini ve durum muhakemesini muhafaza eder,

e Bir yonetim aracidir.

iletisim tipik olarak cok fonksiyonludur ve érnek olarak alinan bir ucus tim
boyutlarda ya da tek tek incelenebilir. Ancak iletisim fonksiyonlarinin her biri tipik

olarak farkli fonksiyonel problemleri, yetersizlikleri ya da ekip koordinasyonunu

1%8 Kanki , Faushee, a.g.e., s.60.
%9 Elbas, a.g.e., 5.53.
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azaltan ve kaynaklarin etkin kullaniimasini engelleyen ihmalleri beraberinde getirir.

Tablo 8’de bu iletisim fonksiyonlari ve ihtiva ettikleri problemler incelenmektedir'®.

Bu iletisim fonksiyonlarinin her biri kendi alanlarinda ayri bir konu olarak
incelenebilir olmasina ragmen ¢ogu bircok fonksiyonu ayni anda yerine getirir.
Ornegin, bir kaptan gérev éncesinde hem kabin hem de ugus ekibini bir araya
getirerek goérev oOncesi bir brifing yaparsa onun bu iletisimi ayni anda birkag
fonksiyon yerine getirir. ik olarak tim ekip icin énemli harekat bilgisi saglar. ikinci
olarak, kaptanin ekibin geri kalani ile kisisel bag kurmasini saglar. Ugiincii olarak,
kaptanin ekipten ne gibi beklentileri oldugu, yonetim tarzinin ne oldugu ve nasil
birlikte calisabilecekleri hakkinda éngdrilye sahip olunmasini saglar. iletisim

arastirmasinda bu fonksiyonlarin her biri ya da olay analizlerinde hepsi birlikte
161

incelenebilir ™.
Tablo 8: iletisim Fonksiyonlari ve Problem Sahalari
iletisim Fonksiyonlari Problem Sahalari
Bilgi saglar. Bilgi eksikligi ya da yanlis bilgilendirme
Kisiler arasi iliskiler olusturur. Kisiler arasi problemler
Onceden tahmin edilebilir davranis Standart olmayan ve tahmin edilemeyen
modelleri olusturur. davranis modelleri

Gorev dikkatini ve durum _ o
Cabukluk ve durum muhakemesi eksikigi
muhakemesini muhafaza eder.

Ydénetim aracidir. Liderlik eksikligi ya da yanhs yénlendirme

Kaynak: Earl L.Wiener, Barbara G. Kanki, Robert L. Helmreich, Cockpit Resource
Management, Academic press, London, 1993, s.113.

e Bilgi saglama

iletisimin geleneksel goriinimi, lisanin bilgiye yénelik fonksiyonunu ya da
bilginin transferini vurgular. Kokpit igcinde goézlemlenmesi gereken asir coklukta
ayarlar, durumlar, seyrisefer noktalari ve durum isaretleri mevcuttur. Bu bilgi, hava
trafik kontrolorleri, ugus harekat uzmanlari, dékiiman ve el kitaplari, bakim kayitlari
ile ceklistler dahil birgok kaynaklardan saglanir. ilave olarak bilgi ucak aletlerinden

ve dis ortamdan saglanir. Aletlerden elde edilen bilgi genel olarak sayi tarzindadir

10 Kanki ve Palmer,a.g.e., s.113.
187 J.Orasanu, Shared Mental Models and Crew Decision Making (technical Report No. 46), Princeton
University, Cognitive Science Laboratory, Princeton, NJ, USA, 1990, s.46.
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ve ugus emniyeti icin ¢ok kritiktir. Standart Harekat Usulleri (SHU) kimin, ne zaman,
ne yapacagl konusundaki standartlari tim pilotlarin yerine getirmesi igin
gelistiriimistir. Ekip Uyeleri arasinda gorevlerin koordinasyonu, pilotlarin ayni bilgi ve
becerileri  kullanmasini  kolaylastirmistir. Bir model haline getiriimis davranis
tarzlarini igeren SHU, normal ve acil durumlarda pilotun ne yapmasi gerektigini
gOstermek, zaman kaybetmeden gerekeni yapmasini saglamak icin kullanmaktadir.
SHU sadece bilginin ne zaman elde edilmesi gerektigini ve ona gore hareket
edilmesini degil ayni zamanda teyid edilmesi bilesenini de ihtiva eder. Hareket
tarzlarinin normal ve tekrara yodnelik oldugu durumda tim iletisim alis verisi
beklentilerin teyid edilmesi seklinde olusarak ezbere yapilan ya da sdylenen
parcalara donusebilir. Kullanilan o anki kelimeler tamamen ayri olsa bile, kullanim
yeri, dogrulugu, dikkat ve sonuglar iletisimin fonksiyonu otomatik olarak
degistirlebilir. Basit olarak tekrar edilen bir ifade de onun soru seklinde sorulmasi ile
teyid edici sekilde kullanilmasi arasinda kritik bir farklilik vardir. Ornek olarak; “ Bu,
normal degerinde gorinldyor” ifadesi eger yardimci pilot tarafindan soru tarzinda
kullanilir ise, yardimci pilotun kaptanin ne demek istedigini anlamadigini, eder bu
ifade yardimci pilot tarafindan artan bir ses tonu seklinde fakat siradan bir tekrar
anlaminda olmayarak kullanilir ise, bu kez de yardimci pilotun bu degerin normal
olup olmadidini sordugu anlamina gelir. Eger ifade kaptanin aleti okumasindan
sonra kullanilir ise, bu da kaptanin okudugu degeri teyid anlamina gelir. Kisacasi,
tonlama ve diger kullanim tarzlari bir ifadenin degerlendiriimesi surecine katkida

bulunmaktadir.

Bilgi saglama 06zellikle problem c¢6zme durumlarinda hayati énem tasir.
Cunkl ekip Gyeleri normalin disinda ilave daha fazla bilgi toplamali ve bu bilgileri
devam eden problemin ¢ézilmeside kullanmalidirlar. Konusma tarzinin cgesitleri
Ozellikle problem ¢ézme konusmalarinda belirgindir. Bu konusmalar; problemin
belirlenmesine, ama¢ ya da alt amaglarin saptanmasina, planlama ve strateji
belirlemeyi, bilgi toplamay!, tetikte olma ve dnceden hazirlikli olmayi ve agiklamayi
icerir'®. lletisim bilgi saglama sadece iyi bir performans igin gorev ile ilgili bilgilerin
toplanmasini igermez ayni zamanda iletisimin kullanim modeli icin de ¢ok dnemlidir.
Yapilan galismalarda, is yukd ve sartlar ne olursa olsun uygun iletisim modellerini

kullanan ekiplerin digerlerine gbére daha basarili ve etkin oldugu goralmustar.

'®2 Orasanu, a.g.e.,s.46.
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¢ Kisiler arasi iliskiler olusturma

Bir ugus gorevinin icrasi esnasinda fikir ayriliklarinin sebep oldugu
anlagmazliklarda anahtar kural “kimin hakli oldugu degil neyin dogru oldugudur.”
Kokpit icinde kisisel darginliklara ve kirginliklara yer yoktur. Sadece belirlenen
rollere gore yapilmasi gerekenler ve uyulmasi gereken kurallar vardir. Kigiler
birbirleri ile iletisim kurarken herseyden dnce saygi gostermelidir. Kaptanlarin ve
diger ekip Uyelerinin kisiliklerinden kaynaklanabilecek sorunlarin ¢ézimi iyi bir
briging ve iletisim ile kimin kimden ne istediginin tam olarak belirlenmesiyle

¢ozulebilecektir.
e Onceden tahmin edilebilir davranis modelleri olusturma

Karmasik gorev ortamlarinda, ekip  performansi etkilendigi icin ekip
Uyelerinin gorevlerini sirall, zamaninda yapmasi ve yapacaklarinin diger ekip Gyeleri
tarafindan bilinmesi gereklidir. Gorevler, ayni anda (altimetre degerlerinin kaptan ve
yardimci pilot tarafindan baglanmasi) ya da sirali olarak (normal ve emercensi
usullerde oldugu gibi) uygun zamanda yapilmahdir. Ornegin; algalma, ucak
konfiglirasyonunda, suratinde ve rotada artan fakat kontrol edilebilir sekilde kaptan

ve ikinci pilot tarafindan sirayla yapilmasi gereken bir seri uygulamalari gerektirir.

Onceden birlikte gérev yapmis ve daha yeni goéreve gidecek iki ekip
arasinda yapilan similasyon ¢alismalari sonucunda, énceden birlikte gérev yapmis
ekibin gorev yerine getirirken daha etkin, daha saglikli ve daha yuksek performansta
calistiklari gdézlemlenmistir. Daha 6nce birlikte gorev yapmamis ekipte, ekip Uyeleri
birbirlerinin davranis tarzini daha 6nceden tespit edemekleri icin daha disuk
performans gdstermiglerdir. Sonug olarak, birlikte gorev yapan ekipler arasinda
iletisim konusunda sorun yasanmamis konusulanlarda belli bir oranda azalma
olmasina ragmen bilgi dogru olarak transfer edilmis ve uygun sekilde kulllaniimistir.
Onceden tahmin edilebilir davranislar gosteren ekiplerin tesis edilmesi ekip
performansini olumlu yonde etkilemektedir. Ancak hala performans mi yoksa
iletisim mi dnce gelmektedir konusunda bir geligski yasanmaktadir. Bu celiski; iyi
performans sahibi pilotlar mi, iyi bir iletisim ortami saglar, yoksa iyi iletisim kuran
pilotlar mi performansi arttirir? seklindedir. Hangi secenek tercih edilirse edilsin her
ikisinde de bir ucus goérevinin basarisinda iletisimin énemi konusu ©on plana

ctkmaktadir'®®.

183 Elbasi, a.g.e., 5.59.
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e Gorev dikkatini ve durum muhakemesini muhafaza

iletisim fonksiyonlarinin biribirinin Gstiine binmekte oldudu ve i ice girdigi
goriilmektedir. Ornegin; problem ¢ézme ve karar verme, dogru bir durum
muhakemesini, mevcut bilgilerin uygun sirayla kullaniimasini gerektirmektedir.
Bunun da 6tesinde iyi yonetim ve liderlik becerileri altinda toplanan problem ¢ézme
becerisi ekip Uyeleri arasindaki durum muhakemesinin mevcudiyetine baglidir.
Normal ya da anormal durumlarda ortaya ¢ikan disik ya da ylksek isglcu
ortaminda emniyetle goérevin icra ediimesi durumsal farkindaliga baghdir. iletisim
acisindan bakildiginda; dedisen durumlarda hangi cesit iletisim modelleri gorev

dikkatinin muhafazasina ve etkin bir gdzlemlemeye katkida bulunabilecedi 6nemlidir.

Konusma konulari ucak iginde, ugak kontroll, durum de@erlendirme,
problem ¢6zme, inis, acil durum hazirliklari ve sosyal konulardan olugsmaktadir. TUm
konusma konulari gruplara ayrildiinda konusmalar, konularin ya da dikkatlerin
dagilimina, olaylarin gelisimine gbre ve zamana bagh olarak degismektedir.
Herkesin tahmin edebilecedi gibi bazi “sosyal” konugsmalar olayin niteligine gore
digerlerine gbére o6nemini kaybetmekte. “inis ve ucak kontroli” gibi konusmalara

pilotlar tarafindan éncelik verilmektedir'®,

e YOnetim aracl olma

Gergek anlamda iletisimin yo6netim araci olmasi 6zelligi EKY’nin kalbini
olusturmaktadir. Kokpit icindeki kisiler arasi iliski atmosferinin ekibin birbiri arasinda
¢ok iyi bir calisma ortami sadlayici nitelikte oldugu, standart usullerin ve ekip
beklentilerinin kabul edilebilir ve glvenilir bir nitelikte oldugu, bilginin mevcut ve
kolaylikla olusabildigi, tiim ekibin ¢evrim iginde oldugu ve ugagin dnlinde gidebilme
perpormansina sahip bir ekip oldugunu disinelim. Bu performansi agiga ¢ikartmak
icin liderlik yapacak, gorev paylasimini saglayacak, olaylara yukaridan bakacak ve
tim islemleri gézlemleyecek bir yonetici gerekmektedir. Nihayi sorumluluk sahibi ve

yonetim otoritesi olarak kaptan, bu gérevi yerine getirecek kisidir'®.

Bir ugus gorevinde EKY ekip ve gorevi koordine etmeyi gerektiren
karmasik bir gorevdir. Etkili liderlerin iyi iletisim becerileri vasitasiyla, ekip Gyelerinin
istekli olarak goreve katilmalarini saglayarak ve yapilmasi gereken karmasik

eylemlerin duzenli olarak yapilmasi i¢in uygun direktifler verilerek iletisimi muhafaza

164

. Elbasi, a.g.e., s.60.

% R.G. Ginnet, First encounters of The Colse Kind: The first meetings of Airline Flight Crews,
Unpublished Doctoral Dissertation, Yale University, New Haven, CT, USA, 1987, s. 399
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etme ve ydénetme kabiliyeti gelistirlmelidir. Yapilan eylemler ister tek bir kisi ister bir
¢ok kisiden olusan ekipler tarafindan yapilsin sonugta bu eylemler bir akis i¢inde

uygulanmalidir'®®.

Hic bir siphe yok ki modern bir ugagi kullanma isi, her ugusta insan hayati
Uzerine yatirnm yapilan yiksek degerde bir meslektir. Bu sebepten dolayi iletisim
ekip aktivitelerinde 6énemli bir role sahiptir. NASA arastirmacilarinin 1968 ise 1976
yillari arasinda hava yolu jet tasimaciliginda yaptiklari incelemelerde ekip iletisimi
yetersizliginin teknik yetersizlikten daha ylksek oranda kaza kirimlarin asil sebebi

oldugu ortaya cikmistir'®’

. Son yirmi yilda insan hatalarindan meydana gelen
kazalarda baglica faktorlerin %70 ile %801 kisiler arasi iletisim hatalari
olusturmustur. NASA’nin Havacilik Emniyet ihbar Sistemine rapor edilen 28.000
olayin %70’ine yakinini iletisim problemleri olusturmaktadir ' . Ruffell Smith’in
simulator calismalarina dayanarak hazirladi§i raporda iletisim problemlerinin kaza
sebebi olarak performans, teknik yetersizlik, dikkat daginikhdi gibi problemlerden

daha énce geldigi vurgulanmistir'®.

2.5.2.4.3. iletisim Stilleri

Herkesin kendisine 6zgl bir iletisim stili vardir. Nitekim kendi stilimizi
anlarsak, kendimizi daha iyi tanima sansina sahip olabiliriz. Ayrica diger insanlarin
iletisim farkliliklarini kavramak da EKY acisindan énemli unsurdur. iletisim stillerine
iliskin temel nokta bireysel farkhliklarin énemidir. Ses tonlari, goéz hareketleri, yiiz
ifadeleri ve pozlar yuz yuze iletigsim stillerinin farklilasmasinin baslica unsurlaridir.
Kigisel 6z glven de insanin ses tonunu, hacmini ve stilindeki genel yaklagsimi buyuk

Olctde etkiler. Cogu insanin kullandigi dort iletisim stili sunlardir:

e Coskulu: Bu iletisim stili agik s6zIU, coskulu ve 6zendirici kisiler icin tipiktir.
Coskulu igletisim stilili, eyleme yonelik davranis, teklifsizlik (insanlara sen

diye hitap eder) ve dogal bir ikna yetenegi sergiler.

166 Elbasi, a.g.e., s.61.

%7 G.E. Cooper, M.D. White, J.K. Lauber, Resource Management on Flight Deck, Proceeding of A
NASA / Industry Workshop, NASA Ames Resaerch Center, Moffett Field, CA, USA, 1980 CP-2120

%8 CE. Billings, E.S. Cheaney, Information Transfer Problems in the Aviation System, NASA

Technical Paper 1875, NASA Ames Research Center, Moffett Field, CA, USA, 1981, s. 1875

H.P. Ruffel Smith, A simulator Study of The Interaction of Pilot Workload with Errors, Vigilance and

Decisions, NASA Technical Memorandum 78482, NASA Ames Research Center, Moffett Field, CA,

USA, 1979, s.78482.
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Yoénlendirici: Yénlendirici iletisim stili genel olarak dolaysiz, agik, talep
edici, kesin ve kararlidir. Yonlendirici iletisimci ciddi bir tutum sergiler,

kuvvetli fikirler ifade eder ve tarafsiz ama sorumlu gorunur.

Yansiticl: Yansitici bir stilde iletisim kuran kisi genellikle sessizdir, tek
basina vakit gegirmekten hoslanir ve harekete gegcmeden énce uzun sire
distinmeyi yedler. Yansitici iletisimci gorislerini bicimsel ve temkinli bir

tarzda ifade eder, 6n kabullere sahiptir ve diizenliligi tercih eder.

Destekleyici: Destekleyici iletisim stili duyarli, ilgili ve dinleyici olan
kisilere 6zgudur. Destekleyici kisi ihtiyathdir ve genellikle dikkat cekici
davraniglardan kaginir. Ozenli dinleme, glice dayanmama ve dustinerek
temkinli karar alma, destekleyici iletisimcilerin o6zellikleridir. Bu tur
insanlar bir karar almadan 6nce bir sonuca varmak icin ulasabildikleri

biitiin enformasyonu dikkate alirlar'™.

iletisimin anahtari sdylenen veya alinan mesajin anlamidir. Saglkli iletisimi

yapmak igin etkin beceriler vardir. Bu beceriler bir ugus goérevinin gergeklesmesine

etki eden herkes icin gecerlidir.

Basarili iletisim icin kaynaklar agik tutulmahdir.

Séylenenler iyi dinlenmelidir. Onceki deneyimlere gore soéylenenin
anlamini ¢bézmeye c¢alismak yerine sdylenenin duyuldugundan emin
olmak olmak yakistirma yapmamak gerekir.

Soru sormaktan c¢ekinmemek gerekir. Verilen bilgide istenilen vevap
yoksa sormak ve cevap istemek gerekir. Séylenen ifade siipheli ise agik
secik anlagilmamigsa soru sorulmalidir. Ornegin bir ikinci pilot kaptanina
“Yaklagmaya serbestmiyiz? Ben ATC’nin bizi serbest kildigini duymadim”
diyebilmelidir. Ugus ekiplerine dahil pekgok kisi anlagsilmayan hususu
kendilerinin beceriksiz oldugunu dusundlrecedi varsayimiyla tekrar
sormazlar. Bilgiyi tam anlamak igin tekrar sormak bagkalarina érnek olur
ve onlari da yireklendirir. Bu, 6zellikle kaptanlar tarafindan yapilirsa
diger ekip Uyeleri icin tesvik edici olur. Son on yil iginde o6limle
sonuglanan kazalarda, verilen talimatlat yanlhs anlasildigi ve dogrusunu

6grenmek icin tekrar soru sormada bir gaba gosterilmedigi gérilmagstir.

170 Margaret Palmer, Beverly Hyman, Yénetimde Kadinlar, (Cev.Vedat Uner) Rota Yayincilik,
istanbul, 1993, s.52-53.
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e TUm telsiz iletisimi agik¢a anlasiimalidir. Hava trafik kontrol6ériine “tekrar
edin” diye veya yanindakilere “ne dedi?” diye sormayan pilot yoktur.
Ancak cesitli nedenlerle anlagilmadidi da olabilir. Birinci engel sdylenenin
diger pilot tarafindan anlasildigini kabul ederek susmaktir. Ayni sekilde,
bir seyi duymak Uzere hazirlikli iken sdylenenden farkl olarak beklenti
icinde olunmasi nedeniyle, kisi duymak istedigi sekilde duyar.

o Yetkideki farkliik engel teskil etmemelidir. Yardimci pilotlar ve ugus
muhendisleri kaptan tarafindan elestiriime c¢ekincesiyle soru sormakta
isteksiz olurlar. Pek ¢ok ucus ekibi trafik kontroloériiniin  vermis oldugu
talimati dogru kabul edip hi¢ soru sormama davranisi iginde igindedirler.

e Pek cok milletin klltirine gore kisiler, karsisindakinin hatali olduklarini
bilseler bile onlara hatalari ile ilgili soru sormazlar. Profesyonel havacilar
ise; kdulturel konulari bir kenara iterek emniyeti artiracak sekilde
davranmak durumundadir.

e Bir mesaj tercime edilirken anlamini yitirmemelidir. Acaba sdylenen
seyin anlamini karsi taraftaki kisi anladi m1? Hava trafik talimatlarini bir
ingiliz verdigi zaman anlagiimasinda bir sorun oluyor mu? Bir Turk, bir
Fransiz, bir italyan, bir Rus bu talimatlara cevap vedigi zaman
anlasiliyormu?

e Bilgi akisinin fazla veya az olusu da engel teskil eder. Telsiz
konusmalarinin azli§i kokpitte gevseme ve rahatlik yaratir. Cok yogun
telsiz trafiginin yasandidi bolgelerde konusmalarin arasina girip isteneni
sdylemek kolay degildir.

e Dogruyu savunmak zordur ama gereklidir. Kokpitte yapilan bir isin, hava
trafik kontrolorl tarafindan verilen bir talimatin yanhis ve emniyetsiz
olduguna inaniliyorsa konusmak, sormak, onaylamak ve ikna olmak

gerekir.

Ucus ekipleri iletisimdeki engellerin devamli olarak bilincinde olmali, teyit
etme tekrar sorma ve fikirleri savunma gibi konularda gekingen davranmamaldir. lyi
dinleme becerileri ve bunlari aktarma yolu ile iletisimi daha iyiye géturmek olasidir.
Modern havacilik ortaminda gerekli olan ekip koordine seviyesini saglamak igin
profesyonel havacilarin kokpitteki rtitbe ve kiltlrel konulari bir kenara koymalari
gerekir. Her ekip Uyesi hem konusmaci hem de dinleyicidir. lyi bir iletisim kurmak

icin kisi, bagkalari tarafindan nasil dinlenmek istiyorsa éyle dinlemelidir.
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Su ana kadar acik olarak goértlmektedir ki iletisim ¢ok yonll, dedisken bir
kavramdir. Sonug olarak; iletisim, ugus goérevlerinin yerine getirilmesi i¢in gereklidir.
Diger yandan iletisim EKY prensiplerinde kullanilan bir aragtir. Kisinin rollnin,
dikkatlerini toplayabilmelerinin Kisiliklerinin, dislnce tarzlarinin, ustaliklarinin,
tecribe derecelerinin caligma tarzinin, profesyonellik seviyelerinin ve diger kigilik
Ozelliklerinin gostergesidir. Bu 6zellikler ekip Uyelerinin kendi arasindaki davranis ve
kordinasyonu olumlu yénde etkilemektedir'’".

iletisim konusunda vyapilan arastirmalarda etkili iletisimin  temel
prensiplerinin uygulanmasi esnasinda bazi farkliliklarin oldugu gértlmastir. Bunun
kisa aciklamasi standardizasyon ve elastikiyet arasindaki uygulama farkhliklaridir.
Her ugus ekibinin performansi igin her ikiside gereklidir. iletisimde standartlasmanin
belirgin avantajlari vardir. Standartlasma, daha az karmasa, daha fazla etkinlik,
ogretim ve degerlendirmede daha buiylk kolaylik demektir. SHU’lerinden taviz
verilimeyecek gorevler vardir. Ancak elastikiyet, degisik durumda karsilasilan
sorunlarin yapici bir sekilde c¢o6zllebilmesi kaynaklarin kullaniminin maksimize

edilmesi igin gereklidir.

Sadece standart usullerin kullanilarak bir ugus goérevinde iletisimin

saglanamayacagi asagidaki sebeplerle aciklanmistir.

e lletisim gegcisli bir eylem islevidir. Bundan dolay! sapmalar olmaktadir.
CUnklU eyleme katkida bulunan her bireyin farkli kisiligi, farkli rold, farkh
amag ve gorevleri vardir. Eyleme katkida bulunanlar birbirlerinin iletisim
stillerine, rollerine ve goérevlerine asina oldukga, karsilikli birbirlerini
anlama kabiliyeti de artacaktir.

e letisim islevleri ekipler icinde ve arasinda degisir. Bazi iletisim
baglantilari bir ekip yada alt ekip icinde katihmcilari kapsar. Diger bazi
iletisim baglantilari da sistem icinde etkisi olan katilimcilari kapsayabilir.

e letisim ayni zamanda bir gok fonksiyonu yerine getirir. Sapmalar
mevcuttur. Clnki iletisim sadece ugus bilgilerinin belirli parcalarini bir
araya getirmez. Ayni zamanda diger birgcok gorevin yapilmasina arag
teskil eder. Bir konugsma bir ¢cok fonksiyona hitap eder.

o lletisim degiskendir. Cunkii durum ya da olaylar zamana bagh olarak

dinamik bir sekilde degisir.

" McAllister, a.g.e., 5.129.
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o lletisim; kokpit dizayni, alet, otomasyon seviyesi ve diger belirgin
donanim ve yazihm farkhlklarinin meydana getirdigi gorev farkliliklarina

kendini uyumlu hale getiririr'’2.

2.5.2.4.4. iletisim Matrisi

Iyi ve dogru bir iletisim kurmak gdrevin yapilmasina akigkanlik kazandirir. Bir
ugus gorevi esnasinda ya bilgi edinilmek istenir ya da baskalari bilgilendirilir. Bazen
de baskalarinin sizi anlamalarini ve istekleriniz dogrultusunda davranmalarini

' Her iki durumda insanlarin bakis agilarini anlamadaki

saglamaniz gerekebilir
beceri ya da beceriksizlik basarili liderlerle basarisiz liderler arasindaki ince ¢izgiyi
belirlemektedir. Bagkalarini anlamak deyince iletisim yetenekleri 6n plana
cikmaktadir. Unli Psikoloji bilimcisi Carl Jung, 1921’de insanlari psikolojik tipler
olarak doérde ayirmistir. Bunlar; distnenler, hissedenler, yaraticilar ve is yapanlardir.
Her organizasyonda butind olusturan bu dért tip insanin dengeli bir sekilde ve
zamaninda motive edilerek potansiyellerinin en Ust dizeyde ortaya c¢ikariimasi ise,
basarili yonetim, liderlik ve iyi bir iletisimle mimkin olabilecektir. Sekil 34’de iletisim
matrisi adi altinda bir matris goérllmektedir. Bu matris kaptan ve ekip Uyeleri
arasindaki iliskilere biraz daha aciklik getirmekte, bu iletisim ve iligkiler de ortamin

ve ekip Uyelerinin etkisine dikkat cekmektedir.

Sekil 34: iletisim Matrisi

ORTAM

(-) (+)
(-) 1T ) () 2 () (v)
KORKU HAYAL

KIRIKLIGI

3 (+) () 4 () ()
OFKE HUZUR

<mMmA-0u

(+)

Kaynak: Dogan Ciiceloglu, Keskesiz Bir Yasam igin iletisim Donanimlari,
Remazi kitapevi, 12. Basim, 2003, s.145.

172 Kangi,Palmer, a.g.e.,s.133-134.

13 Kate Keenan, iletisim Kurma, (gev.Veysel Atayman), Remzi Kitapevi, 1995, s.6.
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Sekilden de anlasilacagi Uzere bir ugus gorevinde beraber caligilan
insanlarin olugturdugu bir ortam s6z konusudur. Bu ortamdaki kisiler, hal ve
tavirlariyla veya soyledikleri sozlerle iletisim igine girmektedirler. iste bdyle bir ortam
iletisim matrisinin ortam boyutunu olusturmaktadir. iletisim matrisinin bir de birey
boyutu vardir. Birey boyutu kisinin ézbenliginin durumunu belirtmektedir. Matriste

belirtilen dort ortam kisaca asagidaki gibi ele alinabilir.

e Korku ortami: Matrisin (-) (-) olarak isaretlenmis bu bdlimd sen dikkate
alinmaya degmezsin, sende bir bozukluk var, sen degersizsin, beceriksiz ve
glivenilmezsin gibi olumsuz mesajlar vermektedir. Ornegin kaptan asik suratla ve
insanlara deger vermeden bagirarak emirler vermekte, hakaret etmektedir, ama o
ortamda c¢alisanlar bundan hi¢ rahatsizlik duymamakta, kaptan bize boyle
davranmakta hakl yoksa biz hemen gevseriz diye disiinmektedir. Kaptan ekibini,
ekipte kendisini degerli gdrmemektedir. Matrisin bu g6zinde duygusal zeminde

surekli korku vardir. Bu nedenle matrsisin bu gézine korku ortami adi verilmektedir.

e Hayal kirikligi ortami: Matrisin (-) (+) olarak isaretlenmis bu bdélimi
kendilerini insan muamelesine laylk gérmeyen insanlara, insanca davranilan bir
ortami temsil etmektedir. insanlar iyi muamele gérirlerse memnun kalacaklari
sanilir ama gergcek her zaman bdyle degildir. Korku ortamina aligmis bu insanlar,
korku ortami kalkinca, iyi muamele eden Kigiyi zayif olarak goreceklerdir. Kendilerine
iyi muamele eden kaptani aciz ve yeteneksiz gérerek ona saygl duymayacaklardir.
Gorevlerini aksatmaya baslayacaklardir. Kaptan da hayal kirikligi icindedir. Clnku
ekibine iyi muamele edince onlarin daha sevkli ve istekli olmalarini beklemistir.
Bunun tam tersini gorince hayal kirikligina ugramistir. Demek ki insanlara iyi
muamele yaramiyor, onlara k6t muamele yapmak gerekiyor, onlar ancak sertlikten
anlar duygusu igerisindedir. Her iki tarafta hayal kirikhidi iginde oldugundan matrsisin

bu goéziine hayal kirikhigi ortami adi verilmektedir.

e Ofke Ortami: Matrisin (+) (-) olarak isaretlenmis bu bélimi, (+) ile
gosterilmis kisilerin (-) ile gosterilen k6t muameleye maruz kaldiklari ortami ifade
etmektedir. Boyle bir ortamda kaptan asik suratli, hakaret eden bir tavir icinde saga
sola emirler yagdirmaktadir ve bu da ekibin ¢ok guclne gitmektedir. Ekip Uyeleri,
ben bu muameleye layik degilim, mevkice daha ylksek olmasi ona, baska bir
insana hakaret etme hakki vermez diye dustnmekte ve igten igce kizmakta ve

kaptana saygl duymamaktadir. Kaptan ise ekibe gllerylz gosterdigi taktirde bagina
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geleceklerden korkmaktadir. Ekibin ters tavirlar icinde olmalarina éfkelenmekte ve
kendilerini ne saniyorlar, adam gibi islerini yapacaklarina homurdaniyorlar
algilamasi igine girmektedir. Her iki tarafta 6fkeli oldugu icin bu ortama 6fke ortami

denilmektedir.

e Huzur ortami: Matrisin (+)(+) olarak isaretlenmis bu bdélimu, hem bireyin
hem de ortamin olumlu da bulustugu yeri belirlemektedir. Burada birey kendini (+)
ile belirtilen olumlu bir 6zbenlik degeri icinde gérmekte ve ortamdaki diger kisiler
tarafindan da (+) olarak, yani olumlu algilanmaktadir. Béyle bir ortam kaptan ekibine,
sen varsin, dogalsin, degerlisin, guc¢li ve glvenilirsin, saygiya layiksin mesajini
vermektedir. Ekip ise bu mesa;ji ictenlikle kabul ederek gercekten kendisinin var
olduguna, dogal, degerli, gli¢li ve glvenilir, saygiya layik olduguna inananir. Her iki
tarafta hicbir zorlama olmadan birbirine dogal olarak saygili ve yardimcidir. Herkes
birbirinin hizmetindedir. Bu ortamda en belirgin duygu huzur oldugu igin matrisin bu

g6ziine huzur ortami denilmektedir.

Matrise dikkat edildiginde 2 ve 3 numarali gdzler uyumsuz, 1 ve 4 numarali
gozler uyumlu gozlerdir. Uyumsuz gozlerde kigiler arasi iligkilerde surtusme fazladir,
bu nedenle bu ortamlar surekli streslidir. Hayal kirikhdi ortaminda ekip korku ile
yonetilmek isteyecek ve kendisine insan muamelesi yapan kaptani zayif gérecektir.
insan muamelesi yapan kaptan nedeniyle ortamda disiplin bozulacak, sorumluluklar
geredi gibi yapillmayacak ve emniyetsizlikler artmaya bagslayacaktir. Kaptan bu
durumda yeni bir yon belirleyecektir bu korku ortamina gidis ydnunde olabilecegi gibi,
huzur ortamina gidis yoniinde de olabilecektir. Korku ortamina gitmeye karar veren
kaptan bu kararini hemen uygulayabilir. Bltiin yapacagi suratini asmak ve ekibe
baginp ¢agirmak olacaktir. Ancak kaptanin vizyon sahibi biri olarak huzur ortamina
gecmeye karar verdigi duasitnuilirse huzur ortamina gegis zaman ve planlama
gerektirdiginden bunu hemen basarmasi mimkin degildir. Bu ylUzden bir ugus

gorevinde korku ortami istenmese bile tercih edilebilmektedir.

Ofke ortaminda kendisine saygi duyulmasini bekleyen ekip, kendisine kétii
muamele yapan kaptana kizmaktadir. Bu nedenle ortamda gerginlik artmakta,
sorunlar buylimekte, disiplin saglanamamaktadir. Bu ortamda kaptan giclu oldugu
icin ekip ancak pasif diren¢ gosterebilecektir. Bu durumda ne hali varsa gdérsin
yaklagimini dogurarak ekip kavramindan bireysellige dogru bir gecis yaratacaktir.
Ekip olmanin yarattigi sinerji yok olacaktir. Ortam korku ortamina dogru dénmeye

baglayacaktir.
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Aslinda bir ugus ortaminda korku ortami ve huzur ortami olmak Uzere iki
kalici durum bulunmaktadir. Bu iki farkli ortam iki farkh dinya goérisini
yansitmaktadir. Korku ortami, giglinidn glgsiziu korkuttugu ve ezdigi bir tarzi
olusturmaktadir. Huzur ortaminda ise gercege saygi, kisisel batunlik, gorev bilinci
gibi insan iligkilerine yon veren temel degerler vardir. Ekibin her Gyesinin bu temel
degerlere uydugu bir ortam vardir. Kaptan ekiple kuracagi iliski ve iletisim
neticesinde bu ortamlardan herhangi birini kendisi hazirlayacaktir. Dolayisiyla tim
kaptanlarin ekip ile kuracagi iligskilerde kolay yol olan korku ortamini yaratmayi dedgil,
huzur ortamini yaratmay! se¢gmesi gerekmektedir. Kaptanin saglayacagi bu huzur
ortami, ekibin de huzurlu olmasini saglayacak, bu huzurda emniyetli bir ugus ortami

yaratacaktir'.

2.5.2.4.5. Muhabere ve lletisim

Muhabere, pilotlarin ugusu destekleyen diger ekip elemanlari ile iletisiminin
saglanmasidir. Bu iletisim duruma goére daha Onceden belirlenmis hava trafik
isaretlesmeleri kullanilarak yapilabildigi gibi daha c¢ok telsiz aracihgr ile
yapiimaktadir. EKY egitiminin temel esaslarindan biri olan muhabere konusu, ugus
emniyetine direk etki eden en dnemli hususlardan birisidir. Bu nedenle muhabere
kurallarina tam uyulmali, kokpit ici iletisimde de goérevin emniyetle yerine getiriimesi
icin istenen sartlar korunmalidir. Dogru ve etkili iletisim, taraflarin icten ve bilingli
gayretleri sayesinde gerceklestiginden tiim gérev sadece kaptan pilota ait degildir'”.
Kaptan pilot gecici olarak bir durumu fark etmeyebilir. Bu durumda ekibin diger
Uyeleri duruma midahele edebilecek yeterlikte olmali ve o an icin sahip olduklari
bilginin 6nemini bilmelidirler.

Kontroldrler ile hatali iletisim riskini azaltmak i¢in takip edilmesi gereken bazi

usuller vardir. Bunlar sdyle siralayabiliriz'™®.

¢ Muhabere sorumlulugunu devredin
e Talimati dogrulayin

e Nazik olun

e Tam c¢agri adi kullanin

e Uygun usulleri uygulayin

e Benzer ¢agn adlarina hazirlikli olun

74 Selen Dogan, Galisan ilskileri Yonetimi, Kare yayinlari, 2005, s.86-92.
75 Sentiirk, a.g.e., s.80.
176 pat Willits et.all., Instrument Commercial Manual, Jeppesen Sanderson Inc., Canada, 1998, s.135

154



e Tum talimatlar tekrarlayin
o Kulaklik takin
e Yapilan tekrarlari kontrolérlerin duydugunu distinmeyin.

¢ Anlasiimasi kolay ve basit cimleler kurun.

Pilot da bir insandir. Dinlemeye sira geldiginde genellikle tahmin ettiklerimizi
veya istediklerimizi duyma egilimi icinde oluruz. Sik olarak ummadigimiz ifadeleri
isitmeyiz. Pilotlar da ayni durumdadir. Yayinlanmis talimati dizeltiimis sekliyle
algilarlar'”’. Pilotlar gogu zaman kontroldriin ne demek istedigini anlamadiklari halde,
ne yapilmasi isteyebilecegini tahmin ederek hareket etmektedirler. Ozellikle gok iyi
bildikleri ve gok sik ugtuklari bolgelerde pilotlarin kendilerine guvenleri artmaktadir.
Boyle durumlarda pilotlarin gereksiz acelecilikleri, kontrolérin talimatini tam
anlamasa bile tahmini hareket etmeleri tehlikeli durumlar meydana getirkmektedir.
Bu tur olaylarda pilot kontrolérden aldigi dedil almayi bekledigi cevap Uzerine
hareket etmektedir. Boéyle durumlarda, dalginlik, lisan anlama problemi, dil stirgmesi,
duslk seviyeli dikkat ve isteksizlik gibi temel insan faktorlerinin etkisi altinda iken
olusan durumlarda pilot ve kontrolorlerin, konusmalari tekrar igslemi yaptirmasi
gerekir. Bir hava kontroldriinin sorumlulugu, dogru ugaga dogru talimati vermek ve
pilotun mesajini dinleyerek bu mesajin dogru alinip alinmadigindan emin olmaktir.
Pilotun sorumlulugu ise, kontrolorle isbirligi yapmaktir. Pilot agikga iletigimi
anladigini ifade etmeli ve verilen talimatlara uymalidir. Aksi halde artan trafik

78 Pilotlar ve

yogunluguna paralel olarak ugak kazalari da artmaya devam edecektir
hava trafik kontrolorleri gékylzinin emniyeti ve insan faktoriinden kaynaklanan
ucak kaza ve olaylarinin 6nlenebilmesi icin iletisim becerilerini ¢ok iyi kullanmali ve

birbirlerini ¢ok iyi anlamalidirlar'’®.

2.5.2.5. Uyum Yetenegi/ Esneklik (Adaptability/Flexibility)

Kisinin beklenmedik faaliyet, herhangi bir olay ya da durum karsisindaki
degisime ve degisen durumlara uyum saglama yetenegi anlamina gelmektedir. Bir
ucus goérevi esnasinda planlamada olmayan, beklenmedik durumlarin ortaya
¢lkmasi halinde, rutin olarak yapilan normal iglerin aciliyet teskil etmesi halinde

degisen duruma hemen uyum saglamak gerekmektedir. Ugus goérevi esnasinda

77 Kemal Sahsuvar, Readback/Hearback, T.H.Y. Ugus Ve yer Emniyet Biilteni, Mayis-Haziran 1997,

istanbul, 1997, s. 19

8 ibrahim Basar,” Pilot Kontrolér Muhaberesinde insan Faktori”, T.H.Y. Ugus Ve yer Emniyet Bllteni,
Temmuz- Agustos 1997, istanbul, 1997, s.10-12.

" Robert Baron, “Barriers to Effective Communication: Implications for the Cockpit”,
http://www.airlinesafety.com/editorials/BarriersToCommunication.htm, Erisim: 09.10.20086, s. 7.
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beklenmeyen i¢c ve dis etkenlerin yarattigi degisimler karsisinda, degisen yeni
durumlara uyum saglayip, elde edilen veriler is1§inda durumu degerlendirip durum
muhakemesini sadlayarak dogru ve etkin kararlar verebilmek gereklidir.

Kaptanin yaptidi brifing genelde standart usullere dayanir ve beklentilerin
planlamasi seklindedir. Her hangi bir gecikmede, beklenmeyen hava sartinda ekip
Uyelerine verilen roller ve onlardan beklenenler degisebilir. Brifingi yapilan durumun
disina ¢ikilmak gerektiginde her ekip Uyesi kendisine verilen gorev sorumlulugunu
iyi anlamak ve yeni duruma uyum gostermek durumundadir. Her ekip Uyesinin
birbirinin farkindaligini saglayan zihinsel paylasim modeline (shared mental model)
gbre her ekip Uyesi bir digerinin rolinu ve ihitiyaglarini anlamak ve beklentilere
cevap vermek durumundadir'®.

Bunun icin dedisen duruma gore yeni ¢ozumler gelistimeli ve uygulamaya
gecilmelidir. Yeni fikirlere agik olunmali, ekip Uyelerinin (zerine disen goérevler
yeniden organize edilmeli, baski altinda bile sogukkanlilik devam ettirilmeli, i¢ ve dis
cevresel degisikliklere uyum saglanmalidir. Kararlarda israrci olmayarak, devamli
analizler yapilmali, degisen duruma gére esnek davraniimalidir.

Beklenmedik bir durumla karsilasgildigi zaman 6nce durulmali ve durum
g6zden gecirmelidir. Elde edilen bilgiler degerlendirilerek ¢dztUmler Uretilmelidir.
Verilen kararlar degistirlemez, degildir. Durumu analiz etmek ve alternatif ¢6zimler
Uretmek, tim ekiple fikir aligverisinde bulunulup, alinan kararlarda ekibin destegini
kazanmak her zaman mimkuindur.

Gorevin basarisi, dedisen durumlara gére gereken ¢oziumleri bulmak igin
kaynaklarin uygun ydnetimine ve davraniglarin degistirimesine baghdir. Ekibin
kararlari degisen her duruma etkili bir sekilde ¢ézim Uretebilecek kadar esnek
olmali ve ekip degisen durumlara uyum saglamalidir®’.

Burada kaptanin yarattigi huzur ortami ve ekibin kendilerini ifade etme
becerileri 6nemlidir. Acil durumlarda ekibin fikrini almaya yetecek kadar zaman
olmayabilir. Bu durumda kaptanin verecedi karar o an igin en dogru karar olacaktir.
Eger sartlar miusaade ediyor ise dedisen durum ile ortaya cikan sorun ekip
tarafindan ayrintih olarak analiz edilerek alternatif c¢ozimler bulunabilecektir.

Ornegin; planlanan meydana hava durumundan dolayi bir inis yapmak mimkiin

80 David M. Muson, Robert L. Helmreich, Team Training and Reource management in Health Care:
Current Issues and Future Directions, harward Heaklth Policy Review, Vol 5, No 1, Spring 2004,
s. 27.
181 Adaptability/Flexibility, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s,1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand_mat/seven_skills/AF.asp Erigim: 12.06.2006
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degil ise; dedisen durumda, havada meydanin acgiimasini beklemek ya da yedek
meydana gitmek karari énemli bir karar olacaktir. Kaptan ve ekip bu karari verirken
tum seceneklerin ayrintili digtndlmeli ve emniyetten taviz vermeden en uygun ve
ekonomik karar verilmelidir. Bu durum bilgi kaynaklarinin iyi kullaniimasini, iyi bir
durum muhakemesini ve karar slrecini ve verilen karari uygulamak icin duruma

uyum saglamayi gerektirir.

2.5.2.6. Durum Muhakemesi (Situational Awareness)

Bilgi toplayarak, bu bilgileri isleyip yorumlayarak ve daha sonra bunlarla
hareket tarzimizi belirleyerek cevremizle etkilesim icine gireriz. ihtiyacimiz olan
bilgiyi elde etmek igin farkli duyulardan faydalaniriz. Gorme, igitme, dokunma,
koklama ve tat alma bes temel duyuyu olusturur. Ayrica, bilgi toplamak igin
kullandigimiz birgok farkli duyular da vardir. Gérme, isitme ile hareket ve vicut
pozisyonuyla ilgili duyular havaciliktaki en énemli duyulardir. Vestibller duyumuz
sayesinde denge, hareket ve hizlanmayi sezebiliriz. Vicut dokularindan gelen
uyarilari alan duyularimiz bize uzuvlarimizin yeri ve durumu, kinestetik (hareket)
duyularimiz ise, vicudumuzun farkli yerlerini nasil hareket ettirdigimiz hakkinda bize
bilgi verir. Olasi ruhsal gugleri dikkate almaksizin, eger bir ya da daha fazla
duyumuzu kullanarak bir seyi sezemiyorsak, ¢cogunlukla o seyin varliginin farkinda
degilizdir. Duyularla ilgili yapilan arastirmalarin sonucu olarak algilama hakkinda bir
¢ok gercek ogrenilmistir. Her bir duyumuzun birseyi sezmek igin ihtiya¢ duydugu
minimum uyarici seviyesi vardir. Bu seviye sezginin esik degeri olarak adlandirilir.
Sezgi ile algl arasinda fark oldugu bilinen bir gergektir. Sezgi duyularimizin, bir olay
veya uyaricilarin varligi karsisinda vermis oldugu fiziksel tepkidir. Algi ise, bir seyi
sezdigimizin farkina varmamizi saglayan psikolojik ve fiziksel sureglerin birlesimidir.
Bazi durumlarda, bir olayl, sezgi esik seviyesinin ¢ok Ustinde olsa bile
algilayamayabiliriz. Belli ¢evre &zellikleri, belli olaylari algilama becerimizi
etkilemektedir.

Ucus ortaminda yaygin olarak karsilagilan fiziksel ve psikolojik stres, yogun
dikkat, agir is yiikii ve bu gibi durumlar algilama yeteneklerinde kayip yaratabilir'®.
Bu algilama yeteneklerindeki problemler sonucu etrafta olup bitenlerin farkina varma
yetenegdini ifade eden durum muhakemesinin pek c¢ok tanimi vardir. Durum

muhakemesi basit olarak yasanan anda olup bitenleri algilama becerisi'®, mevcut

182 Alkov, 1997, s.15.
'8 Flight Safety, 1994, a.g.e., 5.3-8.
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bilgileri kullanabilme kabiliyeti olarak tanimlanabilir'®*

. Durum muhakemesi, ugus
gorevinin basarisinda temel etkenlerden biri olmasi nedeniyle EKY’de esas olarak
dikkatin yogunlastigi faktorlerden biridir. Havacilikta durum muhakemesi ugagin
icinde ve disinda olup bitenleri dogru bir sekilde kavrayabilme kabiliyetini ifade
eder'® . Sizin ucaginizla ve cevrenizle ilgili olarak hem su an, hem de yakin
gelecekte gelisebilecek olaylarin dogru algilanmasidir. Bu yetenegin kazaniimasi
icin U¢ temel asamanin bilinmesi gerekmektedir. Birinci asama, ¢evrenin
algilanmasidir  (pilot, kokpitteki  goOstergelerden ve c¢evresinden gelen
enformasyonlari dogrudan toplamaktadir). ikinci asama, enformasyonlarin bilgi
seviyesine getirilip sentez edilerek anlasiimasidir ( pilot, aldi§i enformasyonlari
goérevle birlestirip olusan bilgiyi degerlendirerek yapilan géreve uygun olarak
durumun devam edip etmeyecegini yorumlamaktadir). Uclincii asama, gelecekle
ilgili bir tahminde bulunmadir (pilot edinilen bilgiyi gorev ihtiyaglarina gére sentez

ettikten sonra bir sonuca ulasip karar vermektedir)'®®.

Oryantasyon bozuklugu, havada c¢arpisma, araziye kontrolli ugus kazalari,
kaybolma, yakit bitmesi, inig takimlari yukarida inig, kotu hava sartlarina dogru
ucmak gibi genellikle algak irtifa ucuslarinda meydana gelen olaylar durum
muhakemesinin kaybolmasiyla meydana gelen ugak kaza ve olaylarinin bir
kacidir."® lyi bir durum muhakemesi, ucus ekibinin zinde olmasindan, ucagin
performansina, hava durumuna ve trafik talimatlarina kadar ucgusla ilgili her konuda
net bir zihinsellige sahip olundugunda gergeklesir. Yorgunluk, stres, acil durumlar ve
diger rahatsiz edici unsurlar, ugusta tek bir seye odaklanmaya ve genel olarak

dikkatin dagilmasina neden olurlar.

Durum muhakemesi, sorunun kaynagr ve dogasini belirleme, bilgiyi
yorumlayabilme, dis g¢evrenin dogru kavranmasinin devam ettiriimesi ve yapilmasi
gereken igslemin algilanabilmesi igin durumsal farkindalik yetenegdi demektir. Durum
muhakemesi, olaylardan kimin sorumlu oldugunu, neler oldugunu, olaylarin etkisinin
ne oldugunu, ucagin pozisyonunun ne oldugunu bilmeyi gerektirir. Goérevin basarisi
durum muhakemesinin devam ettiriimesine bagldir. Bunu sadlamak icin potansiyel
sorunlari belirlemek, ©6nceden bilgi sahibi olmak, problemleri belirleyip ve

yorumlamak gerekir. Yetersiz iletisim, hastalik, stres, asiri yada eksik gorev

184 Kern, 2001, s.. 229.

Sentirk, a.g.e., s.14.

Turan Unal, “Ugus Ekibi Kaynak Yénetiminde iletisim Sorunlari”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi), Kirikkale Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Kirikkale, 2005, s.17.

Alkov, 1997, s.7.
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yukemesi, grup yapisi, baski, koétllesen ugus sartlari durum muhakemesinin
azalmasini saglar. Her hangi bir acil durumla etkili bir sekilde mudahele etmek ve
ekibin beklenmedik durumlara daha iyi midahele edebilmesi igin durum
muhakemesi kritik bir faktordiir'®. Kisinin kendisini ve ucagini ugusun, tehditlerin ve
gOrevin dinamik etkenlerinin etkisi altinda devamli sekide izlemesi, ardindan
bununla ilgili hikimlere varmasi, tahminlerde bulunmasi ve kendi degerlendirmesi
Isiginda harekete gecirmesidir. Bu degerlendirmedeki dinamik faktorler hem
yasanan ani hemde gelecedi kapsamaktadir. Sekil 35°de gosterildigi gibi gelisen
olaylarin degerlendiriimesi yine bireyin gecmis deneyimlerinden etkilenir ve gecmis

deneyimler gelecekteki davraniglari etkiler.

Sekil 35: Durum Muhakemesi

Kaynak: THY, Ekip Kaynak Kullanim Programi Kurallar ve Araclar,
THY Ekip Kaynak Programi Hazirlama Dersleri,1991,s.7.

Durum muhakemesi ayni zamanda bir karar veya hareketi gerektiren bir
problemi ortaya cikaran isaretleri yorumlamak anlamina gelir. Bireyler, isaretlerin
varligini sadece farketmenin 6tesine gitmelidir ve onlarin 6nemini degerlendirmelidir.

Bunu bagarmak benzer durumlari yasamanin verdigi deneyim ve bilgi ile olabilir.

188 Situational Awareness, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s,1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand_mat/seven_skills/SA.asp Erisim: 12.06.2006.
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2.5.2.6.1. Durumun Tanimlanmasi

Kisiler bir durumu tanimlamak igin kigiler arasi iletisimden yararlanir, kendi
tanimlamalarinin saglikl olup olmadigini kontrol eder ve gerekiyorsa bu tanimlarda
dizeltme yaparlar. Benzer durumlarda daha dnce basari ile neticelenen davranis
bigimlerini tekrar etme egilimindedirler. Her durum kendine 6zgudur. Ancak ekip
mevcut durumda yeterince benzerlik oldugunu algilamigsa daha 6nce basarih
olduklari ayni tip durumlardaki davranislarini ortaya koyacaktir. Eger ekibin ilk
tanimi yanlis ise durumun ortaya ¢ikmasi ile ekip diizeltme de yapamiyor ise, ekip
calismasinda hatalar goériimeye baslayacaktir. Her hangi bir olayda oldugu gibi
ugusta da pilot algiladigi gercege gore, icinde bulundugu durumun tanimini yapar.
Diger bir sekilde ifade edecek olursak; pilot, durumu o anki ¢evre ve eski
deneyimleri ile baglanti kurarak tanimlar. Daha sonra, yaptigi tanima goére
davranmak durumunda kalir. Ugusta devamli durum degerlendirmesi yapmak
ucagin ucurulmasinda esastir. Durum degerlendirmesi ugusun her safhasinda
degisiklik gosterir. Ugus esnasinda kabinde ufak bir tazyik kagagini bulmak zor,
ancak kalkista bir motor kaybini teshis etmek daha kolaydir. Kendini ¢ok yavas
ortaya koyan bir ariza ¢ok sinsidir ve rehavet icinde olan bir ugus ekibi bunu teshis
etmekte gec kalabilir. Bdyle bir durum icin degerlendirme yapan bir ugus ekibi bu tur
sinsi belirtileri yakalar ve bir arizanin basladigini tespit eder. Bireyin yaptiklarini
belirleyen, her zaman kendisinin durumu algilama bigimiyle iligkilidir. Aldigi egitim,
deneyimi, karari ve degerlendirmesi bireyi saglkli bir algilamaya goéturir. Ancak
hata olasiligini da daima g6z dnlinde tutmak gerekir. Bir ugus ekibi, kendi algilamasi
ile gercek arasinda bir bosluk olasiligi olduguna inanirsa, bu durumda dogru

algilamay saglayacak arastirmayi yapmak zorundadir'®®.

Durum muhakemesininde iki ana seviyesi vardir. Beynimizin biling béliumu ve
biling altidir. Biling bélimu, seri islemci olarak kabul edilir. Bu seviye bizim aktif
olarak bilgiyi isledigimiz ve bir seyi yaparken en iyi oldugumuz noktadir. Bu noktada
biling kendi varligindan oldugu gibi diger seylerin ve durumlarin da farkindadir.
Ancak, biling, bilingaltina nazaran ¢ok daha yavas olmasina karsin hayal Grinu
seylere ve davranis paterni engellemelerine karsi daha az meyilidir. Ugus dgrenimi
de biling seviyesinde baslar ve ugus becerisi gelistikge de yavasca biling altina kayar.
Beynimizin biling alti bélima ise ikinci seviye ve paralel islemci olarak kabul edilir.

S0z konusu bu seviye ayni anda birden fazla seyi yapabilme kabiliyetine sahiptir ve

189 Elbasi, a.g.e., s. 72.
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yaptiklarini ¢ok kisa zamanda yapar. Davranis modelleri, hafiza ve beceriler,
bilingalti seviyesinde tutulurlar. Bilingalti seviyesinde dikkatle bisiklet sirebilirsiniz,
araba kullanabilirsiniz ya da ucgak ugurabilirsiniz. Ancak bilingaltinin ne yaptigini

kontrol etmek icin biling dikkati mutlaka kullaniimalidir.®°.

Bir arizanin yarattidi huzursuzluk duygusunun ve gerginligin diger ekip
bireyleri ile paylagiimasi gerekir. Bir sorununun erken ve dogru olarak tanimlanmasi
icin surekli analiz islemi yapiimaldir. Kaza raporlari incelendiginde “bdyle bir hata
nasil yapilir?” denebilir. Hatta ¢ogu pilot “ eger ben ugsaydim bdyle bir sey olmazdi”
diye soyleyebilir. Pilotlar yapmayi distndukleri her seyi her zaman yapmazlar.
Ozellikle zor durumlarda pilotlar cogunlukla ne yaptiklarini bilmezler ancak
yaptiklarini zannederler. Her durum igin degisik kisiler degisik algilar Uretirler. Ugus
egitimi, cogunlukla yodntem ve sistemlerle ilgili bilgiler UGzerine yapilir. Ugus

esnasinda pek ¢ok durumun hig bir yerde belirtiimeyen degerlendirmeleri olabilir.

Dinyanin cesitli Ulkelerinden pilotlarla yapilan arastimalarda, profesyonel
pilotun batin sorunlarini ugusa gelirken arkasinda biraktidi gibi bir inanis vardir.
Oysa sorunlar arka plana atilsalar bile yok olmazlar'®'. Bu sorunlar pilotlar {izerinde
dikkat toplamayi engelleyici, dalginhiga sebep olan birer tehlikedir. Bir ¢ok kazanin
sebebi dikkate bagh tehtidlerden olusan durum muhakemesi kaybidir. Dikkat
tehditleri uygun durum muhakemesini 6nler veya engel olur. Dikkat tehditleri
muhakemenin biling seviyesinin bozuldudu, yonetecek ¢ok is oldugu veya cevreyi
g6zlemleme de hataya distigd zaman olusur. Kokpit icinde aniden yanan bir ikaz
Isigina dikkat edilerek ugagin kontrolinin kaybedilmesi gibi, bilin¢li dikkatin dncelik
verilen durum ve faaliyetten farkli olarak sinirli gevresel faktore verilmesi iyi bir 6rnek

olarak verilebilir'®2.

Ayni anda yaplilacak bir ¢ok isin olmasi durumunda gérev yorgunlugu olusur.
Ucak igcinde bir ¢ok isi ayni anda yapabilme becerisi egitimle gelistigi halde sizin
psikolojik durumunuza badli olarak ginden gline degisiklik goOsterir.  Ayrica
aliskanlik, yuksek is glcu, uygun olmayan ucak dizayni, Oncelikleri yanlis

belirlemenize sebep olacak tecribe eksikligi sonucu olur. Ayni zamanda aligkanlik

%0 insan Performasni ve Limitler Ders Notlari, Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksek Okulu,

Eskisehir, 2004, s.12.

9" Human Faktors Group, The Evolution of Crew Resource Management : From Managerial Theory to
Safety Tool, Warsaw, Poland, 1997, s.5.

%2 y\Imaz Uger, insan Faktérii Egitiminde CRM’in dnemi, Hava Kuvvetlerinde Emngyet, Ankara, Kasim
2002, s.1.
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defalarca yapilan bir iglemi size yapilmis gibi gdsterebilir. Ornegin inig takimlari

asaglya koymadiginiz bir zamanda size asagidaymis gibi hissettirebilir'®.

2.5.2.6.2. Durum Muhakemesi Yeteneginin Kaybi

Durum muhakemesinin kaybolmasi insan faktérinun sebep oldugu kazalarin
ilk sebebi olarak tespit edilmistir'®. Her sey normal olustugu miiddetce biitiin ugus
ekipleri can sikintisi ile kargi karsiyadir. Ozelikle gok deneyimli pilotlar igin uzun
sureli uguslarda can sikintisi sik karsilagilan bir sorundur. Dalgin olunabilir, kayitsiz
kalinabilir ve gelisebilecek anormal durum ilgi alani disina ¢ikalabilir. Bu sartlar

altinda durum degerlendirmesi zayiflar ve ugus emniyeti tehlikeye dusebilir.

Rehavet; bireyin kendisine herseyin normal gidecegdi, hi¢ bir arizanin
clkmayacagi inancina yonelten bir tatmin duygusudur. Bu tur bir davranis kaptani
her seyi kisa yoldan yapmaya zorlar ve durum degerlendirmesini zayiflatacak
ayrintilar belki gézden kacabilir. Kokpit ekibinde sorumluluklar her zaman énceden
belirlenmeyebilir. Bu gibi durumlarda, karsidakinin yaptiklarina iliskin soru sormak,
dahasi, yeni olusacak durumlara iligkin oneriler ve ¢6zimlerde de c¢ekingen
davraniglar gorilur. Ugusta bir durum acgikliga kavusmamis ise kisi kendinden ve
ucus ekibi uygulamalarindan kusku duymaga baslar ve glven duygusu da yok

olabilir.

Herkesin bir durumla ilgili olarak farkli algilamalarinin oldugunun bilinmesi
iletisim icinde bulunulan durum igin karar verme ve sorunlarin ¢ézimu yetenegini
arttinir. Kisiler algilamalarina goére, anlam verdikleri sekilde davranir. Karsimizdaki
kisinin bir durumu ortaya koymasinin o kisinin algiladiklariyla ilgili oldugunu
unutmamak gerekir. Bir kisinin gercedi algilamasi zaman zaman gergegin
kendisinden farkli olabilir. Eger ugus ekibi durumun tanimini yanhs yapmis ise
yapilacak uygulamalarda vyanhs olacaktir. Yanhs uygulamalar ise durum
degelendirmesini yok ederek sonunda riskin olusmasina ve dizeltme igin firsatlarin
kaybolmasina neden olacaktir. Yanlis uygulamalar genelde keyfi degerlendirme
sonucu ortaya ¢ikar. Cesitli sorunlar kaptanin ya da tim ekip elemanlarinin zayif
durum degerlendirmesi yapmasina neden olabilir.

Kidemli ucgus ekipleri ile gbérev yapan deneyimsiz, yeni ekipler genelde

kendilerini bir bosluk icinde hissederler. Yeni ugus ekiplerine verilen teknik egitim,

193 Senturk, a.g.e., s. 28.

194 Department of Defense, Air TrafficControl Series: Crew Resource Management for Air Traffic
Controllers (Basic Concepts), AT-M-06A, Air Force Flight Standarts Agency, Andrews AFB, 1998,
s.9.
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gorevinin usul ve kaideleriyle ilgilili yonlerini dgretir. Durum muhakemesi, iletisim
becerileri ve zamanlama gibi konular, uygulama ve deneyim ile elde edilir. iste
ortaya ¢ikan bu boslugu giderecek olan anahtar, kisilerin aralarinda kuracaklari etkili
bir iletisimdir. Kokpitte sorulacak sorular higbir zaman sagma olarak nitelenemez.
Kendilerine given kazandirmak i¢in deneyimsiz ugus ekipleri soru sorma ihtiyacini
hisseder. Ote yandan, deneyimli ugus ekipleri ise dodru durum degerlendirme
olgusunu koruyabilmek icin soru sorarlar. Tum ugus ekipleri tam ve agik olarak
kisisel iletisimi destekleyicisi olmalidir. Durum muhakemesinin kaybina bilgi akisinin
kesilmesi, bilgiyi algilayamamak, bilgiyi yanhs anlamak, karar verme Kkabiliyetinin
azalmasli veya kaybolmasi neden olabilir. Durum muhakemesine bagh olarak karar
vermek ve yorum yapmak tamamiyle zihni bir faaliyettir. Zayif durum
muhakemesinden dolay! karar verme surecinde yapilacak hatalar, bir hatalar zinciri
olusturur. Hatal bir karar, karar verme zincirindeki bir sonraki kararin olumsuz
etkilenmesine ve hatalarin blylimesine neden olabilir. Buna zayif karar verme zinciri
de denebilir. Bu durumda, kaza olma riski artar. Kazalara sebep olan ve durum

muhakemesinin kayboldugunu gdsteren isaretleri incelemekte fayda vardir'®®.

Durum muhakemesinin kayboldugunu gdsteren isaretler:

e Bir yere takilma dalginlik; bir problemi c¢ozerken tamamen ona
odaklanmak ve diger yapilmasi gerekenleri unutmaktir.

e Belirsizlik; bilgi eksikligi ve durumun dederlendiriimesi konusunda hata
yapmaktir.

¢ Kendine gliven; siklikla yapilan isler ve tecriibe sayesinde bana bir sey
olmaz duygusuna sahip olmaktir.

o Kendini asiri derecede zinde hissetme; her sey glzel gidecek duygusuna
kapilmaktir.

o Telas; dikkatin dagilmasina neden olan aceleciliktir.

e Asirn ya da az is yiOku; is ydkdnin coklugu bazi sorumluluklarin
devredilmesini gerektirmesi azhdi ise isi kimin yapacagdinin ortada
kalmasidir.

o Zayif iletisim; duislUnceler ekip Uyelerine gerektigi gibi aktarilamazsa

yanlis anlamalarin neden oldugu hatalardir.

%8 b Schwartz, “CRM Training for Parts 91 and 135 Operations”, In proceedings of the NASA/MAC
WorkShop on Cockpit Resource Management,NASA Conference Publication 2455, NASA Ames
Research Center, Moffett Field, CA, USA, 1987, p.170.

163



e Kimsenin ugagdl ucurmamasi veya herkesin disari bakmasi; ekip
gorevlerinin geregdinin yerine getiriimemesidir.

o Hedeflerdeki sapmalar; bekleniimeyen vyakit sarfiyatl, arzu edilen
seviyede ve slratte ugamamaktan, gaz kolunu ayarlayamamaktan dolayi
arzu edilen hedeflere ulasamamanin dogurdugu yeni problemlerdir.

e Uygunsuz usuller; standart harekat usullerinin disinda uygulamalara
gitmektir'®® .

o Hedeflere ulasamamak; tahmini zaman, irtifa gibi planlanani
gerceklestirememektir.

e Hislere gbre davranma; hareket; uyarilar bagka durumu isaret ettigi halde
icten gelen karmagik duygulara gore hareket etmektir.

e Problemiler; bagimsiz kaynaklar arasinda ¢b6zimlenmemis
anlasmazliklardir'®’.

e Yer referanslari ile ugagin posizyonu ve hareketlerini karistirmak; ucak
diz ucarken vyatisli uguyor hissetmek, uzaysal pozisyonunu (spatial

disorientation) belirleyememektir'®®.

Durum muhakemesinin kaybi her faaliyette oldugu gibi ucus faaliyetlerinde
de kaza ve olay sebeplerinin en 6nde gelenini teskil eder. Durum muhakemesinin
azalmas! veya kaybi, bilgiyi anlamama, bilgiyi yanlis yorumlama veya uygun
davranis bicimlerini yakin gelecege yansitamamayi kapsar. Durum muhakemesinin
azaldigini, kayba ugradigini veya bunlarin ikazlarini bilmek kazalarin dnlenmesinde
blylk 6nem tasir. Durum muhakemesi kaybindan siphelenildiginde, derhal su

temel konulara geri déniilmesi gerekebilir'®®.

e Kumanda kontrollini saglayin ve ugagi ugurun,

e Mevcut zaman iginde sorunu degerlendirin,

e Tum kaynaklardan bilgi toplayin,

e Tum secgenekleri degerlendirin ve en iyi olani segin,

e Sonuclari izleyin ve gerekirse karari degistirin.

Durum muhakemesinin kaybi ile miicadele etmek icin aktif olarak sorgulama
ve gorev surecinin degerlendiriimesi, gerektiginde 6z guven davranislarinin

sergilenmesi, durumun analiz edilmesi, gbérev imajinin yenilenmesi gerekir. Durum

1% Alkov, 1999, s.7-8.

T Schwartz, a.g.e., s. 175.

198 Alkov, 1999, s.7-8.

1% Tiirk Hava Kuvvetlerinde Ugus Emniyeti, a.g.e., 5.87-101.
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muhakemesini devam ettirmek igin ise, kapsamli bir brifing yapmak, potansiyel
sorunlari tanimak, iletisim kurmak, tim bilgi kaynaklarini kullanmak, ve ugus

imajinizi devaml taze tutmak gereklidir.

2.5.2.6.3. Oryantasyon Bozuklugu

Oryantasyon; gorsel, vestibiler ve derin-duyu (eklemler, tendonlar, kaslar,
deri altinda bulunan alicilar) sistemlerinden gelen duyusal bilgilerin etkili olarak
algilanmasi, butunlestiriimesi ve yorumlanmasina dayanir. Denge organlarinin
oryantasyonu saglamadaki ytzdeleri; gozler %80, vestibller sistem %15 ve derin
duyu sistemi %5 olarak gerceklesir. Bu sistemlerden gelen bilgiler arasinda
olugsabilecek bir karigikhk duyusal uyumsuzluga vyol agarak oryantasyon
bozukluguna, havaciliktaki kullanimi ile disoryantasyona ya da tip dilinde vertigoya

neden olur®®.

Kazalarin sebepleri arasinda o6nemli bir yere sahip olan oryantasyon
bozuklugu durum muhakemesi kaybinin farkli bir ¢esidir. Bir kisinin diinya sathina
gore hareket ve pozisyonunu yanhs algiladigi, fakat ayni zamanda pozisyon ve
hareketi kontrol edebilmek igin dogru bir oryantasyon algisina ihtiyaci oldugu
durumdur. Baska bir tanimla, ucak kontrol ve performans aletlerindeki ugus
parametrelerden herhangi birinin hatali algilanmasidir. Pilotun bir referansa gore
dogru olan ucus kosullarini algilayamamasi, uzaysal pozisyonunu belirleyememesi

(Spatial Disorientation) durumudur.

Cogunlukla gérus sartlarinin kisith oldugu kapali havalarda ve gece
ucuslarinda meydana gelmektedir. Pilotun dikkatinin dagilmasi, pilotun bir noktaya
takilmasi, tecribesiz olmasi birer durum muhakemesi kaybi faktoradar. Bunlar kisitli
géris sartlarinda aletlere ve ugus goérevine olan dikkati ortadan kaldirip
disoryantasyon egilimini artirir. Pilotun ugagin kontrolin0 biling altina devretmesine

ve gercek ucus durumundan habersiz olarak ugmasina sebep olur®*,

Pilotun diinya ylzeyine gére pozisyonunu denge organlariyla tam ve bilingli
olarak belirleyemedigi bireysel yetersizlik olan oryantasyon bozuklugunun g tipi

vardir;

20 ¢ Kemal Yuzgelik, “Oryantasyon Bozuklugunun Geng Pilot/ Pilot Adaylarina Tanitiimas”,
Hv.K.K.lig1 Ugus ve Yer Emniyet Semineri, Ankara, 2006, s.1-3.

201 R Atakan Uggéz, “Oryantasyon Bozuklugunun Geng Pilotlara Tanitiimasi”, Hv.K.K.ligi Ugus ve
Yer Emniyet Semineri, Ankara, 2006, s.1-3.

165



e TIP | (Fark edilmeyen): Pilotun dikkatinin bagka yere kaymasi ile tetiklenir.
Bu durum capraz kontrolde aksaklik yaratacagl igin ugagin gergek
pozisyonunun degerlendiriimesinde zaman kaybina ve meydana gelen
yanilgilarin pilot tarafindan anlasilamamasina neden olur. Disoryantasyon
sartlarindaki pilot, higbir belirtiyi algilayamaz. Herhangi bir seyin yanls
gittigini distnmez. Gordluguni, diaslindigld durumu, diger hisleriyle
dogrular. Pilot problemin farkinda olmadigi icin diizeltme islemi yapamaz.
Tip | ¢ok tehlikeli bir disoryantasyon g¢esidi olup genellikle ugak kazasi ile

sonuglanir.

e TiP Il (Fark edilen): Pilot bir problemi oldugunun ve kendi oryantasyon
algisi ile aletlerdeki durumun catistiginin farkindadir. Pilot durumu fark
ettigi icin disoryantasyonla micadele usullerini uygulayarak bu durumdan
kurtulabilir.

o TIP Ill ( inkapasitasyon): Gérsel yanilgilar, duyusal sistemlerin catismalari,
sert bas hareketleri, sert kumanda verme, ani gaz kolu hareketleri, panik,
korku ve aletlerin yanlis degerlendiriimesiyle olusur. Rasyonel disinme
sitemini ortadan kaldiracak kadar tehdit edicidir. Daha az karsilasilan fakat

cikilmasi giic bir disoryantasyon cesididir?®%.

2.5.2.6.4. Yorgunluk

Durum muhakemesini zorlastiran konulardan biri olan yorgunluk, ugus
emniyeti agisindan ¢ok ciddi bir konudur ve bir ugus gérevinde tehdit unsuru olarak
insan kaynakli hatalarin artmasina neden olur. Yorgunluk, yeterli dinlenme ve
yenilenme imkani olmaksizin uzun sireli ve monoton veya kisa sireli ve yogun
fiziksel ve zihinsel aktivite sonucu kaslarin ve beynin c¢alisma kapasitesinin ve
veriminin azalmasi hali olarak tanimlanabilir. Baska bir ifade ile, organizmada
calisma kapasitesinin daha fazla surdirilemeyecedini belirten ve sistemlerde tabii
uyaranlara verilen cevaplarin yetersiz kaldigi durum olarak tanimlanabilir. Yorgunluk

organizma icin bir koruma alarmidir®®.

202 gerkan Sener, Ugus Emniyet Rehberi, Hv.K.K.lig1 , Ankara, 2005, s. 1-5
23 1nci Ana jet us K.Lig1 112nci Filo Ugus Emniyet Sb.lig1, Yorgunluga Ugus Emniyeti Acisindan Bakis,
Hv.k.k.g1 Ugus Emniyet Dergisi, Mayis 2006, Y1l 9, sayi 50, Ankara, 2006, s.18.
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Sekil 36: Yorgunluk Hata Orani
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Kaynak: Sentirk, a.g.e., s.74.

NASA- Ames Yorgunluk Karsi Tedbir Programi, pilot yorgunlugu ile ilgili

olarak bazi calismalar yapmistir 2 .

Bu c¢alismalar dogrultusunda pilot
yorgunlugunun belirtilen en dnemli tehlikesi, tipta da apati denilen ilgisizlik, kayitsiz
kalma durumlaridir. Ayni galismalar géstermistir ki; 18-20 saat uykusuz kalan bir Kisi,
2-3 bira icmis bir Kisiyle ayni etkileri yasamaktadir. Yorguluk seviyesiyle ters orantili
olarak kumanda kabiliyeti de azalir. Sekil 36”°da gliniin saatlerine gore degisen hata

payi oranlari goérilmektedir.

Fousse ve ekibi, yorgunlugun ekip performansi Uzerindeki etkilerini
arastirdiginda beklenmedik sonuglara ulagsmislardir. Deneyi uyguladiklar ekiplerin
bir kismi uzunca sure evinden uzakta ve yorgun pilotlardan, diger kismi ise iyice
dinlenmis pilotlardan secilmigtir. Bu ekiplerle LOFT tipi senaryolar uygulanmis,
anormal durumlarda nasil tepki verecekleri gézlenmis ve deney neticesinde sasirtici
sonuclar elde edilmistir. Oldukga yorgun olan ugus ekibinin, dinlenmis, ancak ilk
defa beraber ucan ekibe oranla ¢ok daha az hata yaptigi gorulmuastir. Birlikte
deneyim yasamis olmak, yorgunlugun vermis oldugu glgsuzilige Ustin gelmigtir.
Ekip bu uzun sire iginde birlikte gdrev yaparak birbirlerini tanimis ve beraber

calismanin vermis oldugu uyum ve koordinasyonu kullanmislardir.?%°

Diger bir problem ise jet sarhoslugudur. Ozellikle uzun mesafe uguslarindan

sonra, farkli zaman diliminden dolayi viicidun biyolojik saatinin uyumsuzluklarinin

204 Senturk, a.g.e., s. 73.

205 H.C.Fousse, J.K. Lauber, M.M. Baetge,D.B. Acomb, Crew Performance as a Function of Exposure
to High Density, Short-Haul Duty Cycles , NASA Tecnical Memorandum 88322, NASA Ames
Research Center, Moffett Field, CA, USA, 1986, s.39
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yarattigi problemlere jet sarhoslugu (jet Lag) denilir. Yorgunluk, gece oldugu halde
uyumama, istahsizlik gibi problemlere neden olan jet sarhoslugunun etkilerinden
kurtulmak icin gorev oncesi uykunun alinmis olmasi en 6nemli ihtiyactir. Jet
sarhoslugunun siddeti ugusa uykusuz baslayan kisilerde daha buylk olmaktadir.
Eger pilot ugus dncesi tam olarak istirahat etmemigse ve goreve uykusuz balamigsa,
genellikle bu uykusuzlugun goérev sirasinda daha da kétiillesecegi beklenmelidir®®.
iki glinden daha az, farkli zaman dilimindeki bdlgede kalinacak ise yeme icme ve
uyuma aligkanliklari asil biyolojik saate uygun olarak  devam ettiriimeye
calisiimalidir. Eger daha uzun sire farkli bir zaman diliminde kalinacaksa, o zaman
dilimine vicut saatininin uyumu saglamalidir. Batidan doduya dogru olan

seyahatlerde jet sarhoslugunun daha hizli gelismektedir®®’.

Yorgunlugun kesin ¢c6zimu ruhsal ve bedensel olarak dinlenmek, yorgunlugu

yaratan veya artiran etmenleri ortadan kaldirmaktir.

2.5.2.6.5. Stres

insanlarda olusan gereksinimlere karsi viicudun gosterdigi tepki olarak ifade
edilen sonug stres olarak tanimlanmaktadir. Ugusta siradan insanda dehset duyumu
verebilecek kosullar, ucuculara cogu zaman olagan gelir . Stres, zaman
kisitlamalari, kot hava sartlari, cihaz arizalari, vb. anlik durumlarin olusturdugu
gereksinimlerin bir sonucu olusan akut stres ve sadlik, iligkiler, is gtvenligi vb. kisisel
konumlarin veya hayat standardinin uzun sireli gereksinimlerinin bir sonucu olusan

kronik stres?® olmak (izere iki kategoride incelenebilir?™.

Stres kategorileri arasinda biyolojik farkliliklar vardir. Akut stres, kana
adrenalin enjekte eder ve enerji kaynagi olur. Kalp atisi, nefes alis veris, kan sekeri
seviyesinde artis gergeklesir’’’, viicut, mevcut duruma karsi bireyi, ani reaksiyon
gosterecek sekilde moda sokar. Kronik stres daha tehlikelidir. Normalde kolaylikla
kontrol edilebilecek bir durumu, yapilmasi zor bir hale getirir. Akut stresin etkilerini

artirir. Uzun sdreli kronik stres, hastalanmalara, uykusuzluga, asabilige, Ulsere ve

206 Muge Sdlen Duru, Yorgunlukla Basetmek, T.H.Y. Ucgus Ve yer Emniyet Bilteni, Kasim-Aralik 1996,
istanbul, 1996, s. 33

27 Ylisse, Alitalia, April 2006, Roma, 2008, s. 122

208 Ugus Doktoru ve Ucus Emniyeti, Hv.K.K.lig1 Deperlendirme ve Denetleme Bagkanligi,
Hv.K.Kh.Basimevi, Ankara, 1994, s.18.

209 Senturk, a.g.e., s.75

210 Stanley R.Trollip, Richard S.Jensen, Human Factors for General Aviations. Jeppesen Sanderson
Publication, Englewood, 1991, s.7-4

2" Tirk Hava Kuvvetlerinde Ugus Emniyeti, a.g.e., s.149.
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yiiksek tansiyona neden olarak bireyin saghgini tehdit eder?'?. Pilotlarin hayatinda
yeterli miktarda olmasi gereken stres, maksimum performansi saglayabilmek igin
anahtar faktordir. Fakat ¢cok disik veya cok ylksek stres seviyeleri oryantasyon
bozulmalarina sebep olur. Sekil 37°de goéruldugu gibi uyusukluk, sikinti, uyaniklik,
heyecan, panik hali kiginin performansini etkileyerek stres seviyesinin azalmasina

ya da artmasina sebep olur.

Sekil 37: Stres Seviyesi
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—-

SIKINTI - - HEYECAN

PERFORMANS

UYUSUKLUK PANIK

STRES SEVIYESI

Kaynak: Senturk, a.g.e., s.74.

Duguk stres seviyesi ve kullanmakta olunan bilgi miktar azaldiginda,
oryantasyon seviyesi de duser. DUsuk stres bazi durumlarda ortaya c¢ikar ve
uyarilmama durumu, sistemin ikazlarinin gérilmemesine ve acil durumda gabuk ve
dogru kararlar alinamamasina neden olabilir. Ylksek stres seviyesi ise, kullanilan
bilgi seviyesi bireyin kapasitesini astiginda ortaya cikar. Stres optimum seviyenin
Uzerine ¢iktiginda oryantasyon dismeye baslar. Bu durum ayni zamanda bilginin

fazla yuklenmesi olarak da ifade edilir.

Havacilikta stresin kaynaklari, ilaclar, hastalilar, tartismalar, ugus korkusu,
zaman gizelgeleri, yolcular, gurtlta ve titresim, sicaklik ve nem, diyet, su kaybi, irtifa
degisiklikleri, sinirli hareket alani, distk goéris sartlari, yorgunluk olarak belirtilebilir.
Stresin gorsel belirtileri ise, hizli konusma, diger insanlarin ciimlelerini tamamlama,
hizli yemek yeme, sirada beklemekten nefret etme, standartlara erisememe, mevcut

zamana oranla daha fazla is planlama, bos zamanlardan nefret etme, genellikle hizli

212 gsentirk, a.g.e., s.76.
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hareket etme, siklikla ayni anda birden fazla is yapmaya c¢alisma, diger insanlarin
yavas tavirlarina karsi sabirsizlik hissetme, dinlenmek igin az zaman ayirma olarak
beirtilebilir. Pilotun yasadigi stres ve yapmis oldugu hatalar paralellik gosterir.
Ucusta is yuki, dis tehditler ve hata yapma potansiyeli bakimindan en ¢ok dikkat
ceken safha yaklasma ve inis safhasidir. Pilotlar stres yikinin fazla ve fiziksel
dayaniklilik kapasitesinin disik oldugu bu safhada durum muhakemesini artiric

dntemleri ile bu tehtitleri azaltmahdir?',

2.5.2.6.6. Araziye Kontrollii Ugus Kazalan (CFIT)

BlyUk ticari ugaklarda kontrolli uguslarda yere carpma (Controlled Filight
Into Terrain-CFIT) kazalari en biiyik riski olusturmaktadir?*. Bir gok profesyonel
ugus organizasyonu, araziye kontrolli ugus kazalari ve buna sebep olan durum
muhakemesi kaybi ile ilgili ¢alismalar yapmakta ve bunlari dncelikli egitim konusu
olarak degerlendirmektedir. CFIT, mirettabatin durum muhakemesini kaybettigi ve
hava aracinin arazi veya su Uzerine dogru yol aldigi durumlarda gerceklesir®™.
CFIT, bir ugcagin mekanik olarak normal calisirken istenmeden yere, suya veya
engele garpmasi olarak tanimlanabilir. Bu durum ugus ekibinin haritalari hatall
yorumlamasi, hava trafik kontrolorinin yanlis yonlendirmesi veya yanlis anlama

gibi sebeplerden kaynaklanabilir.

Araziye kontrolli ugus kazalari her yil pek ¢ok ucagi tehdit etmektedir. 1974
yilinda baslayan ve tim blyuk ugaklarda tesisisi zorunlu kilinan yere yakinlik ikaz
sistemi (Ground Proximity Warning system-GPWS) ve daha sonra geligtirilen
Gelistiriimis yere yakinhk ikaz sistemi (Enhanced Ground Proximity Warning
System-EGPWS) cihazlari sayesinde CFIT kazalari azalma yéninde egilim
gostermis?'® fakat, EKY esaslarindan uzaklastikca GPWS cihazi tek basina ugusun
emniyetle devami igin yeterli olmamis ve tipik bir CFIT kazasiyla sonuglanan ugak

kazalari olmaya devam etmistir.

Tablo 9'da goérildigu gibi, 1987-1996 yillari arasinda yapilan incelemelerde
kazalarin blylk c¢ogunlugunun araziye kontrolli uguslarda meydana geldigi

gOrulmektedir.

213 Senturk, a.g.e., s.77.

24 Flight Safety Foundation, “Facts About CFIT and ALAs”, Eylil 2000, ETP://flightsafety.org, s.1-4.
Erisim: 12.12.2005.

215 Ahmet Kaya, “Controlled Flight Into Terrain”, THY Kalite Glvence Baskanhgi, 2000, s.1.

216 Sentirk, a.g.e., s.78.
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Tablo 9: Tiim Diinyadaki Hava Yollari - Olimli Kazalar

UGAK TOPLAM OLU
KAZASININ OLUMCUL KAZA SAYISI
TiPi SAYISI
CFIT 36 2396
KUMANDA KAYBI 38 2228
HAVADA YANGIN 4 760
SABOTAJ 5 607
HAVADA CARPISMA 2 506
UCAK KACIRMA 8 306
BUZLANMA SARTLARI 5 162
iNiS 9 128
WINDSHEAR 3 119
YAKITIN BITMESI 7 113
DIGER NEDENLER 14 111
PISTE GIRIS HATALARI 4 45
KALKISTAN VAZGECME 1 3
TOPLAM 136 7484

Kaynak: Kara Havacilik Okulu ve Egitim Merkezi Komutanhgi, Seminer Sunumu,
Kayseri, (http://www.faa.gov/data_statistics/).

Nitekim, (1992, A310-300, Katmandu) pasgecme esnasinda mdirettebat
ucagin kontrolinl oto pilota devrederek bdlge haritasini agmig, ugus yonetimi
sistemi (Flight Management System-FMS) icin koordinatlari belirlemis ve
koordinatlari elle girmislerdir. (Aslinda bu bilgi girisi yaklasma safhasindan 6nce
yapilmis olmaliydi.) Fakat EKY prensiplerinden gérev analizi usulleri gerektigi gibi
iyi uygulanmayarak is yuku yonetimine uygun hareket edilmemis ve pas gegme
intimali dastinilmemistir. GPWS ikazi duyuldugu halde pilotlar derhal tirmanisa
gecmek yerine, ATC musadesi beklemis, ik GPWS ikaz sesinin duyulmasindan 15

saniye sonra, ugak istikametindeki daga ¢carpmistir.

2.5.2.7. Karar Verme (Decision Making)

Havacilikta en cok karsilasilan pilot hatalari zayif yargr ve karar verme

218

hatalaridir?"’. Karar verme, belli bir eylem gizgisini uygulamaya koymaktir?'®. Dogru

217 Human Factors in Fatal Aircraft Accidents, Department of Transpor and Regional Development

Bureu of Air Safety Investigation, 1996, s.7.
http://www.narcap.org/HumanFactorsinFatalAircraftaccidents.pdf Erisim: 12.08.2006
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karar verme yetene@i uygun bilginin edinilmesi, bilginin dogru degerlendiriimesi,
olaylari 6n goérebilme yetenegdi ve bu U¢ 6genin temel alindigi risk degerlendirmesi
neticesinde gelisir. Kaza raporlarindan ¢ikan sonuglara gére kazalarin ¢gogu zayif,
yetersiz, etkin olmayan kararlarin neticesinde olmustur 219 Etkili karar verme
mantiksal ve salt dederlendirmeyle mevcut bilgiye dayali olarak faaliyet yonini
secme yetenedi anlamina gelmektedir. Etkili karar verebilmek igin, sorunun
degerlendirilmesi, sorunun dogrulanmasi, sorunun tanimlanmasi, Kkararlarin
sonuglarinin tahmin edilmesi, diger ekip Uyelerini kararlardan haberdar edilmesi ve

kararlarin degerlendirilmesi gerekmektedir.

Ekip calismasi, karar vermeye ekstra zaman harcanmasi, ugus
murettabatinin hazir tutulmasi, karar stratejileri ve tecriibe karar vermeyi etkileyen

220 lyi kararlar risk yonetimine giic katar, hatalari en aza indirir, kot

faktorlerdir
kararlar ise tam tersine riski artirir. Zayif degerlendirme ya da karar verme goérevin
tamamlanmasi 6nundeki en blylk hatadir. Zaman, yanhs ya da muglak bilgi,
performans baskisi, ritbe farki karar vermenin énindeki engellerdir. Bunlari yenmek
icin SHU’larin kullaniimasi ve mevcut bilgiye dayali en iyi kararin secilmesi, capraz
kontrol, karar vermek icin sartlarin degerlendiriimesi, kendine given davraniglarinin

sergilenmesi gerekir?".

Karar vermede risk problemini yok etmenin bagka bir yolu da risk alan
insanlarin davraniglarinin kontrol edilmesidir. ABD Federak Havacilik Dairesi (FAA)
tarafindan yapilan bir aragtirmada havacilikta risk alirken karar verme konusundaki

bes tehlikeli davranis belirlenmigtir. Bunlar:

e Bana sdylemen gereksiz (Anti-Otorite): Bazi insanlar herhangi bir
kimsenin kendilerine ne yapacaklarini soylemesinden hoslanmazlar.
Muhtemelen hepimizin bdyle hissettigi zamanlar vardir. Strekli olarak bu
davranis iginde hareket eden insan, kisisel bir politika olarak kurallara ve

talimatlara direnen bir kisidir.

¢ Ani hareket, bir seyi cabuk yapma, sabirsizlik (Impulsivity): Bu hemen

herseye diustnmeden tepki gosteren Kisileri belirtir. Asla bir durumu

218 Keenan, 1996, s.62.

219 Schwartz, a.g.e., s.170.

220 Dgcision Making, Case Study, Naval Aviation Schools Comand, Pensacolada, Fl, USA, s,1.
http://wwwnt.cnet.navy.mil/crm/crm/stand_mat/seven_skills/DM.asp  Erisim: 12.06.2006

'y age., s2
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analiz etmezler veya alternatifleri disinmezler. Asla kendilerine zaman

tanimazlar.

e Zarar gormezlik, benim basima gelmez (llvulnerability): Bir dereceye
kadar herkes kaza olmayacagini duslnebilir. Béyle disiniimese asla
ucaga binilmezdi. Korkarsak isimizi yapamayiz. Tam gliven ve sagduyu
arasinda ince bir ¢izgi vardir. Sagduyudan yoksun olan pilotlar kabul

edilemez. Bu tur pilotlar riskleri daha ¢cok alma egilimindedirler.

e Ben yapabilirim (Machoizm): Bazi pilotlar her ugusu yeteneklerini
kanitlamak icin yeni bir ihtiya¢ olarak ele alirlar. Her goérevi bir yarisma

olarak kabul ederler ve kendilerini kanitlamak icin ilave risklere girerler.

¢ Cekilme (Resignation): Bu bazen kdltiirel bir problemdir. Bazi insanlarin

sans, kader, v.b. inanglar kuvvetlidir. Ariza veya hataya karsi kendini

korumak icin yetistiriimis pilotlarin  Gmitsizlige kapiimayip degisik
alternatifleri degerlendirmesi gerekir*?.

Belirtilen tehlikeli yaklagimlari ortadan kaldirmak, zayif kani ve

degerlendirmeleri yenmek icin dizeltici faktérleri kullanmak gerekmektedir.

Tablo 10°’da belirtildigi gibi, bir pilot aklindaki disincenin tehlikeli oldugunu fark

ettiginde bu tehlikeli dlislinceyi yenecek davranisi gostermek zorundadir 223,

Tablo 10: Hatali Davranis Bigimleri ve C6ziim Onerileri

HATALI DAVRANIS BIiCimi cOzim
Otoriteye karsi gelme (bana sdyleme) Kurallari uygula, genellikle dogrudurlar
Atilganlik (cabuk yapalim) Cok hizli olma, 6nce disin
Zarar gormezlik (bana birsey olmaz) Benim basima da gelebilir
Macoluk (yapabilirim) Zorlayici olmak akillica degildir
Boyun egme (ne yapabilirm ki) Ceresiz degilim, basarabilirim

Kaynak: Elbasi, a.g.e., s.85.

1987 ve 1989 yillari arasinda meydana gelen kazalarin incelenmesi sonucu
insan kaynakali olan kazalarin %50’sinden fazlasinin verilen yanhg kararlardan

meydana geldigi tespit edilmistir (Sekil 38).

222

s Ugus Emniyet Programlari Yénetim El Kitabi, a.g.e., s. S.62-63

Prentiss, a.g.e., s.24.
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Sekil 38: Olimle Sonuglanan Kazalardaki Hata Tipleri
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Kaynak: DIEHL A.E., “Does Cocpit Management Training Reduce Aircrew
Error?”, 10th International Seminar, International Society of Air
Safety Investigators, Canberra, Australia, 1991, s. 28.

Havacilik sektoériine yén verenler, kokpitte karar vermenin gelistiriimesi icin
yogun caba gostermektedirler. Karar verme bir zihinsel enerji harcamasini
gerektiridiginden ve insanlar her zaman en uygun kararlari veremediklerinden, ugak
Ureticileri ve kullanicisi organizasyonlar karar verme zorunlulugunu mimkdn
oldugunca azaltmak icin g¢aba gostermektedirler. Bu sebeple, her ne kadar tek
sebep olmasada, ucaklarda otomasyon artmakta ve beklenmeyen anormal
durumlari 6nlemeyi kapsayan usuller gelistirimekte ve bunlari c¢eklistlere danhil
etmektedirler. Geligtirilen otomasyon sistemleri ile hata yapmayi azaltmada yardimci
olmakla birlikte, hatayr sifira indirmesi mumkun olmadigindan, ekipleri zor
durumlarda etkin karar verebilecek sekilde egitmek gerekmektedir. Bu egitimlerde
cevaplamasi zor olan soru, hangi becerilerin 06gretiimesi ve bunun nasil
yapilacagidir. Bunun igin EKY egitimleri bir yol gostericidir. Karar verme tek basina
bir olay degildir. Ekipler degisik kararlar vereblilir ve bu kararlar kendi iglerinde
alternatif kararlari ve riskleri barindirabilir. Bir kalkistan vazge¢gme karari, bir anormal
durum ikazini degerlendirmek veya sistem arizasi ile yedek meydana gitmek
arasindaki farkli kararlarin verilmesini gerektirebilir. Karar verme, probleme ne kadar
asina olundugu, tepki gosterilmesi gerekip gerekmedigi, zamanin limitli olusu gibi
faktorlerin etkisi altindadir. Kimsenin elinde ugus ekibinin daha iyi bir karar vermesini

saglayacak sihirli degnek yoktur.

Bir pilot ne kadar tecrlbeli ve bilgi sahibi olursa olsun sartlar misade
ediyorsa ekibin karar vemesi kararin dogrulugu acisindan ustlnlik saglayabilir. Ekip

tarafindan verilmis bir karar birden fazla kisinin degerlendirmis oldugu bir karardir.
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Kaptan karar vermekten sorumlu kisi olmasina ragmen, kaptanin kararlarinin ekip
tarafindan desteklenmsi dogrulugunu pekistirecektir. Ekipler bireylerden daha iyi
karar verebilir. Cok g6z, kulak, el ve zeka kapasitenin artmasini ve daha iyi karar
verilmesini saglar. Ekipler daha genis bir agi ile bakabilir, farkl fikirler tretir, daha
fazla bilgi aktatirir. is yikiini paylasir ve tuzaklari bertaraf edebilir. Ekipler bazen
bireylerden daha koétu kararlar da verebilir. Zayif iletisim problemi, paylasmama veya
anlayamama veya ¢O6zUm yolu bulamama gibi sebepler bu sonucu dogurabilir.
Yapilan hatalar panige sebep olabilir, bireysel c¢atismalardan dolayr disik

performans gosterebilir??.

Kokpitteki murettebat, kaptanin ucagi kabull ile baslayip inisten sonra park
edinceye kadar gecen silre icinde onlarca kez karar vermek zorunda kalir. Bu
kararlarin en az bir kag tanesini kritik kararlar olusturur. Maalesef ¢cok dikkat gereken
bu kararlarin bazilari felaketle sonuglanir. Kar ve buzla kaph bir ucgakla, Ustelik
dusik takat ile Washington Ulusal Havaalanindan yapilan bir kalkis tesebbisu
sonucu olan ugak kazasl veya ispanya’nin Kanarya adalarindaki Tenerife
meydaninda, yogun bir sisin oldugu ginde pistin temiz oldugunu teyit etmeden
kalkisa tesebls eden ucadin yerde pisti kateden ugaga carpmasi sonucu olusan

kazalar bu felaketlere érnek gdsterilebilir’®.

2.5.2.7.1. Karar Verme Siireci

Karar verme sureci, kendi igerisinde pek ¢ok karari icermektedir. Butlin karar
tipleri; alternatifler arasindan sec¢im yapma, durumu tanimlama ve riski tanimlama
gibi en azindan ug¢ elemani icerir, Her ne kadar tanimda belirtildigi gibi karar verme,
birden fazla segenek arasinda se¢im yapmak olsada kabin tazyikinin kaybolmasi

durumunda algak iritifaya inmek gibi bazi durumlarda bu tek segenege indirgenebilir.

Havacilikta karar verme; mevcut durumlara goére pilotun surekli olarak en iyi
secenedi bulabilmek igin sistemli olarak diisiinmesi®®®, durumun tanimlanmasiyla
baslayip, nihayi karar vermesi icin yaptigi durum muhakemesini ihtiva eden olaylarin
siralanmasi olarak tanimlanabilir. Hava yolu pilotlarindan beklenen, ugusu planlanan
sekilde gergeklestirmek, yolculara kargi nazik olmak, onlari rahat ettirmek, programi

takip etmek ve kendilerinin bu is icin dogru kisi olduklarini géstermektir. Dogru kisi

224 Rasmussen,a.g.e., s. 50.

22 Dutch Aircraft Acident Inquiry Board, Verdict of The Aircraft Accident Inqury Board Regarding the
Accident at Los Rodeos Airport, Tenerife, Spain, The Hauge: Dutch Goverment, 1979, s.5.

228 | Prentiss, Aeronautical decision Making (AC 60-22), Power point presentation, Dallas Flight
Standarts District Office, 1999, s. 5. www.faa.gov/avr/afs, Erisim: 12.10.2006.
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oldugunu gdsterme cabasi bazen emniyeti tehdit eder ve stresli ortamlarda hata

yapma potansiyelini artirir. Pilotun bu egilimi, kendini ve ugagini tehlikeli durumlara

disurmesine sebep olabilir. Tecribe sahibi pilotlarin ¢odu asagida belirtilen

hatalarin en az bir veya bir kagini yapmistir. Nitekim, pilotlar tarafindan bu tehdit

ortamlari tanimlanmali ve giderilmelidir.

Emsal baskisi, durumu degerlendirmek yerine benzer olaylari
yorumsuzca 6rnek alarak davranmaktir.

Durumu degerlendirememek, durumu ve meydana gelen degisiklikleri
fark etmemektir.

Mutlaka basarmak istemek, bir fikre takilmak ve alternatif fikirleri dikkate
almamaktir.

Duck-under sendromu, minumumlara gelindigi halde limitleri zorlayarak
inmeye calismak veya pas gegmemektir.

Hizli gitmek, gorerek sartlari muhafaza ederek ugagr azami limitlerde
kullanmaktir.

Alet Ucusu Meteoroloji (Instrument Meteorological Conditions-IMC)
Sartlarda Gorerek Ucgus Kuralari (Visual Flight Rules-VFR) ile ugusu
devam ettirmeye calismak, oryantasyon kaybina ve illizyona sebep
olmaktir.

Ucagin gerisinde kalmak, disince ve hareketlere bakimindan olaylarin
gerisinde kalmaktir.

Durum muhakemesini kaybetmek, ugagin gerisinde kalmanin farki bir
bicimidir. Bu durumda etrafinda ne olup bittiginin farkinda olmayip yanhsg
degerlendirmeler yapmaktir.

Yeterli yakit olmadan ugmak, Gdorerek Ugus Kuralari (VFR) veya Aletli
Ucus Kuralari (Instrument Flight Rules-IFR) sartlarda yedek meydana
gidis yakitini, kurallari ve ugus planini dikkate almamaktir.

Limitleri dikkate almamak, 6rnegdin rotada minumum irtifalarin altina
inmektir.

Ucak limitlerinin digsinda ugmak, ugaklarin tstln pilot becerisi ile olandan

daha yuksek performans gosterecegine inanmaktir.
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e Ucus planini, ugus oncesi kontrolleri ve ceklistleri dikkate almamak,

pilotun hafizasina glvenerek siklikla yaptigi islerde ezbere is

yapmasidir

227

Secenekler arasinda tercih yapmadan 6nce problemin yapisi ve nedeni

degerlendirilmelidir. Ancak analitik amagla farkli karar segenekleri degerlendirilirken

pratikte verilen ugus sartina baglh olarak farkh karar stratejileri yaratilabilir. Bir karar

veya sartlarin yeniden sekillenmesi, farkli bir kararin verilmesi sonucunu dogurabilir.

Burada 6nemli olan kararlar arasindaki gegisin yumusak olmasidir. Ekibin yeni

kararlara uyum saglamasidir.

Sekil 39: Karar Verme Tiplerinin Siniflandirmasi

Problem agik¢a
tanimlanmis midir?

Durumun teghisi

-~

|

Evet

~

~

!

Tekli secenek

|

Durum/Tepki
Kurallarini
uygula

Coklu segenek Yénergeleri | | Yaratici problem ¢ézme
Uygula Problemi belirle
l Gozim Gret
Birini se¢

Secenek yonetimi

J

Hepsini sirayla yap

|

Konuya gére
karar ver

Durumu tanimla

CozUmu dret

Kaynak: Orasanu ve Fischer, 1991, s. 277.

Kokpit kararlarinin ¢ogu bir ikaz lambasinin yanip sénmesi, bir géstergenin

sarl veya kirmizi ikaz seviyesine dusmesi veya ylUkselmesi, ugakta bir titresim

hissedilmesi gibi normal sartlarin disina ¢ikildiginda verilir. Bu belirtiler bazen sinsi,

kolay tespit edilemeyen bir durumda olacagdi gibi dijital kokpit ugaklarda oldugu gibi

net bir sekilde de gorilebilir. EGer belirtiler acik ve net ise ekibin ariza veya problemi

teshis etmek igin yogun caba goOstermesi gerekmeyebilir. Bu tur arizalara iyi

221 prentiss, a.g.e.,s.12-23.
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tanimlanmis problemler denilmektedir. Bunun aksine bazi ariza ve problemlerin
teshisi ve arizanin kaynagi agik olmayabilir. Bu durumda ekip isarlarin, ikazlarin ne
anlama geldigini ¢ézmek igin ¢aba sarf etmek zorundadir. Bu ikinci kategori arizalar,
iyi tanimlanmamis problemler olarakta degerlendirilir. Sekil 39'da iyi ve kot

tanimlanmis problem tiplerinin siniflandirmasi ve karar sureci gortlmektedir.

Ucus ekibi karar verirken degisik faktorlerin etkisinde kalir. Problemi tespit ile
tanimlama arasinda farklar olusur. Problemi tesbit etmek icin su sorular yardimci
olur. Ne ile karsilastik? Tanimlayabilirmiyiz? Bu sorular ile problemin yapisi ve
birden fazla kaynagi olup olmadidi arastiriimaktadir. ilk basamak olan bu sorular
kritik ve dogru tanimlama icin ¢ok onemlidir. Clnkl takip eden islemler igin bu

tanimlama esas olarak alinacaktir.

Sorulacak bir diger soru , problem tamamiyla tanimlanmis midir? Daha fazla
bilgiye ihtiyac duyulmakta midir? sorulanidir. Bu sorulara verilecek cevap,
meteoroloji, yakit, gindlz veya gece olup olmadigi, yorgunluk ve problemin kendisi
olmak Uzere degisik faktorlerin etkisine baglidir. Problemin ¢6zimda igin bir islem ve
uygulanmasina karar verilen plan mevcutsa, belirtilen sebepler karar verilmesini
olumsuz yonde etkileyebilecektir. Sorulacak bir diger soru ise, eger tanimlama
dogru ise bununla ilgkili veya buna sebep olabilecek bagka bir husus var midir?

sorusudur.

Degerlendirme yapilirken meydana gelen olumsuzlugun bagka neticeler
dogurup dogurmayacagina bakmak gerekmektedir. Pilot alabilecedi risk seviyesini
kendisine soracagi, “Problem hayati énemde midir? Gorevi etkilemekte midir?
Sadece huzursuz edici midir?“ gibi sorularla belirlemelidir. Bunlarin yaninda
problemle ilgili olsun olmasin baska bir problemle karsilasma olasiligina karsi
Onleyici tedbirler almak veya problemi en kétl haliyle degerlendirmek yoluyla pilot

kararinin yonina belirlemelidir.

Zaman yeterli ise, dogru bilgi elde edebilmek i¢in mantikli bir sira takip
edilmeli, diger secenekler de dikkate alinmali ve uygulanacak hareket tarzina karar
verilmelidir. Akilci karar verme bir mantik sirasini takip eder. Problemi tespit ettikten
sonra tanimlamak ve ¢dzum Uretip karar vermek ig¢in birbirine bagli ve belirli bir
duzeni takip eden karar verme mekanizmasi kullanilir. Karar verme mekanizmasini
olusturan faktorler sekil 40’da goésterildigi gibi, 6ncelikle ihtiyaglarin tanimlanmasini,
daha sonra ihtiyac duyulan bilgierin toplanmasi, bu bilgilerle alternatif ¢éztimler

Uretilmesi, en uygun ¢6zimu bulmak igin ¢ézimlerin karsilastirilmasi ve bunlardan

178



birinin secilmesi, secilen ¢6zimdan uygunlamasi ve sonucunun

degerlendirilmesinden olusur.

Sekil 40: Karar Verme Modeli

Sonucu *htiyaglarl

'>—Beﬁerlendirme Belirleme g

¢ozumu Problemi
Tanimlama

AU

Bilgi
Toplama

B A ernatifl\/l;
Gozuamleri
Cozumler
Karsilagtirmia
uretme

Kaynak: Flight Safety 1994, s.11-5.

Uygulama

Nitekim; ugus goérevinin planlanmasi esnasinda belirtiimeyen 6n rizgar ile
karsilagildiginda degisiklige neden olan bu durumun énem derecesini tahmin etmek,
beklenmeyen ©6n rlzgar nedeniyle yedek vyakitin ¢ok ¢abuk bitecegini
degerlendirmek gibi durumlar kargisinda, hemen yeni duruma uyum saglanmali ve
intiyaglari  belirleyerek problem tanimlanmalidir. Daha sonra bilgi toplayip
degerlendirerek irtifa degistirmek, yol degistirmek veya yedek meydana gitmek gibi
diger secenekler ve etkileride dikkate alinarak alternatif ¢éziimler Uretilmelidir. Bu
¢ozUmler Uretilirken karar almayi etkileyecek olan yolcularin varis noktalarina
varmalari, varistaki yedek yakit miktari, inis haklari ve hava durumu gibi durumlar
degerlendirilmeli ve en iyi ¢b6zim icin birbirleriyle karsilastiriimalidir. Yakit konusu
birinci, hava durumu ikinci, yolcu ihtiyacglari ve inis haklari tGglncu gibi dncelikler
tespit edilip ¢dzimlerden biri secilerek karar verilmelidir. Verilen bu karar

uygulanmali, bu arada daha ne gibi aksiliklerin olabilecegi disunulmeye devam
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edilerek, kararin etkileri yapilan plani ne derece amaca ulastiriyor, ne oranda

etkindir degerlendirmelerini yapmak gerekmektedir®®.

Egder verilen karar hatalli ise tekrar basa dénerek alternatif c¢ozimler
aranmalidir. Ugus ekiplerinin ginlik olarak karsilastiklari durumlarin gogu yénerge
ve usullerde gosterilmistir. Ekibin yapaca@i isler acgikga belirtiimis, kendi
inisiyatiflerini  kullanmalari istenmemistir. Bununla beraber ekipler yonerge ve
usullerde belirtiimeyen durumlarla karsilastiklarinda kendi inisiyatifini kullanmalidir.
Gegmis yillarda pilotun gorevi, ugagi emniyetle bir noktadan diger bir noktaya tarifeli
rotalarda ucurmak olmustur. Artik pilotlardan beklenen emniyetin yani sira etkinlik
ve ekonomikliktir. Bu gln pilot karar verirken hem ugus emniyeti hem de ekonomik
yonden etkenleri dikkate almak zorundadir. Bunun bir nedeni yakit maliyetindeki
asiri artislarin yarattigi problemlerdir. Dogru ve etkili karar verme sirecinde alinan
kararlarin kalitesini olusturmada; Zamaninda hareket edilebilinecek mi? Ne kadar
yakit ihtiyaci var? Ne kadar ekstra yakit almak gerekiyor? Hava Trafik
kontrolérinden yakit tasarrufu saglayacak irtifa ve yolu alinabilinecek mi?  gibi
sorulara verilebilecek cevaplar, ekibin etkili bir iletisimle durumu teshis etmesi ve
tam olarak tanimlamasi, kaptanin liderlik vasiflarini kullanarak gerekli 6nlemleri

almig olmasiyla dogru orantilidir.

Pilot karari; iginde bulundugu ugus ortamina goére, kendisinin, ucagin ve
diger ekip Uyelerinin neler yaptiklarina iligskin bilgilerin pilot tarafindan taninmasi,
analiz edilmesi ve degerlendiriimesi islemidir. Muhakeme, ¢odu defa olaylar tam ve
acik olmadigi zaman eldeki verilere ve deneyime dayanarak karar vermeyi gerektirir.
Ornegin, duslk goris sartlarinda hava trafik kontrolérii sizi kalkiga serbest kilmissa,
siz kalkis pistinin temiz oldugunu kabul edersiniz. Eger kalkistan énce hava trafik
kontrol6riine pistin temiz olup olmadigi sorulursa iyi bir muhakeme 6rnegi verilmis
olur. Eger kafanizda bir soru varsa ve siz hava trafik kontrolériine sorup, cevabini
almadan, kuskulu bir sekilde kalkis rulesine baslamisssaniz zayif bir muhakeme

ornegi gostermis olursunuz.

Ucus esnasinda bazi kararlari verebilmek i¢in yukaridaki sekilde aciklandigi
gibi bir akis semasi izlemek her zaman mimkin olmaz. Zaman yetersizligi, gbérevie
ilgili ybnerge ve direktifler, egitim seviyesi, tecrlibe, ugak ve limitlerini bilme derecesi,

durum muhakemesi, goérevden beklenenler ¢abuk karar vermeyi dikte ettirecek

228 Kern, 1997, s.277.
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faktorler, olarak siralanabilir. Ayni sekilde karar verme mekanizmasinda verilen
kararlar etkili olmadiginda hizlandiriimis sekilde ¢ézim Uretilmesi yoluna gidilmelidir.
Meydana gelen bir olay neticesinde ¢cabuk karar verilmesi gereken bir durum var ise;
Diger ¢b6zim segeneklerini degerlendirmek igcin harcanan zaman riski artirir.
Buylzden problem siUphe birakmayacak sekilde tanimlanmalidir. Uygulanabilir bir
¢6zim bulunup, karar verilip uygulanmaldir ve kararin uygulanmasi sonucu
alinacak risk kabul edilebilir dizeyde olmalidir. Sartlar cabuk karar vermeyi
gerektirecek sekilde degistiginde karar verme modeli de sekil 41'deki gibi
degisecektir 229,
Sekil 41: Karar Verme Modeli (Hizlandiriimis ¢6zim)

Sonucu *ihtiyaglarl
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Uygulama
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ozumleri
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Kaynak: Flight Safety, 1994,s.11-6.

insan faktoriiniin sebep oldugu olay ve kazalarda neden tek degildir. Daha
ziyade nihayi hataya kadar bir dizi olaylar zinciri vardir. Bir yanlis muhakemeyi diger
yanhglar takip eder. Siralamada yapilan yanlis muhakemelerin miktari arttik¢ca
bunlari baskalari da takip eder. insan beyni muhakeme esnasinda olaylari bir
oncekine dayanarak gelistirir. Pilotun muhakeme zinciri uzadikga emniyetli ugus
secenekleri de azalir. Verilen kararlari diger ekip Uyeleri ile birlikte gézden gecirmek
gerekir. Muhakeme ve karar verme isleminde etkili iletisim ¢ok 6nemlidir. Soru

sorulmasi ve bir fikrin savunulmasi tesvik edilmelidir. Mevcut durum hakkinda bilgi

229 Department of Defense, a.g.e.,2001, s. 11.
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edinmede soru sormak, suphecilik ve merakli olma, saglikl bir yoldur. Bunun bir
yolu “Kalkisa misaade edildi mi?” gibi direk sorular sormaktir. Diger bir yolu, “Yedek
yakitimiz var, fakat miktari kontrol edeyim” seklinde mevcut durumun gindeme
gelmesini saglamaktir. Bilgi alis verigi esnasinda durumun tanimlanmasi konusunda
bazi anlagsmazliklar ortaya cikabilir. Liderlik becerileri, 6zellikle bu durumlarda
faydalidir. Tim kararlar kaptan tarafindan verilmelidir. ClnkUl kimin otorite oldugu

tanimlanmadigi veya ortaya ¢ikmadigi zaman ugus ekibi basarisiz olacaktir.

2.5.2.7.2. Karar Vermeyi Gelistirici Yontemler

Havacilikta genel bir kural, dnce sartlar ne olursa olsun ugagl ugurmak,
ceklist ve usulleri uygulamak, problemi ¢ézmek, takiben gerekli iletisimi kurmak ve
bagkalarinin ayni hatalari yapmamasi igin edinilen tecriibeyi paylagsmaktir. Kokpitte
ucgus aletlerini capraz kontrol aliskanhdi yoluyla denetleyerek aletlerin normal isarlar
goOsterdigini takip etme pozitif katki saglar. Bu islemi mirettebat arasinda
paylastirarak belirli zaman dilimleri icerisinde yapmak ve limitlerin disina c¢ikan

degerleri erken teshis etmek karar verme kalitesini etkileyecektir?°.

Ucus ekipleri degisik karar verme durumlariyla her zaman
karsilasmaktadirlar. Bu kararlar genellikle secenekler arasinda tercih yapma
seklinde olusur. Bunlarin bir kismi, kalkistan vazge¢gme veya devam etmeye karar
verme seklinde sonucu kesin kararlardir. Bir kismi ise, yaratici ¢ézimler Uretmeyi,
farkll seviyelerde c¢aba gostermeyi gerektiren kararlardir. Eger problem iyi
tanimlanirsa ¢dézim dretme yolunda etkili adim atilmis olacak ve dogru kararlar
verilecektir. Ucgus ekipleri kokpitte alti farkli tlrde karar vermek durumunda
kalmaktadir®'.

e Kural temelli kararlar ( Durum-Tepki Karalar)

— Vazgeg¢me/devam etme,
— Tanima dayanan kararlar
« Bilgi temelli kararlar ( Iyi tanimlanmis problemlerle ilgili olarak)

— Secenekli kararlar
— Programli kararlar
e Bilgi temelli kararlar ( Iyi tanimlanmamis problemlele ilgili olarak)

— Usul, yonerge bilgisi
— Yaratici problem ¢ézme

20 Kern , 1997, s. 265.

231 Rasmussen, Deciding and Doing: Decision Making in Natural Contex, in G. Klein, J.Orasanu, R.
Calderwood, C.Zsambok, Decision Making in Action: Models and Methods, Norwood, NJ, USA,
1993, s.43.
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Gorulen alti farkli karar verme sekli, farkli usullerin uygulanmasini ve farkl
egitimlerin alinmasini zorunlu kilmaktadir. Kural temelli kararlar, olusan duruma
bilinen kurallari uygulamak yoluyla verilir. Basarili bir karar i¢in kuralarin derinligine
bilinmesine ihtiya¢ vardir. Kalkistan vazgegme (abort) veya devam etme karari buna
bir érnektir. Bilgi temelli kararlar iki farkli tirden olugsmaktadir. Bunlarin ilki, iyi
tanimlanmis problemlele ilgili kararlardir. Iyi tanimlanmis problemlerle ilgili olarak
verilen Kkararlar, bilinen direktif ve yodnergelere uygun sekilde verilir. Pilot, bir
seyrusefer sisteminde meydana gelen arizayi hava trafik kontrolériine bildirmek
zorundadir. Bunu bazi pilotlar uygular bazilari uygulamaz. Ancak kural aciktir.
Durum aksini gerektirmiyor ise pilot usul ve ydnergelere uymahdir. lyi
tanimlanmamis problemlerle ilgili verilecek olan kararlar, ugus ekibini veya kaptani
en fazla zorlayacak kararlardir. Problemin ne oldugunu tanimlamak karar vermenin
ilk asamasi oldugu hatirlanirsa, konu daha iyi anlasilabilir. iyi tanimlanmamis
problemler, ¢ézUmin ne oldugunun sdylenemedigi problemlerdir. Bu tlr problemlere
¢6zum bulabilmek igin iki farkli usul uygulanabilir. Birincisi, meydana gelen durumu
tanimlamadan ortaya c¢ikartidi sonucu bir acil durum kabul ederek c¢6zmeye
calismak, digeri problemi teshis edip tanimlamak ve ¢ézim dretmektir. Bilgi temelli
kararlar, kural temelli kararlara nazaran daha fazla zihinsel caba gdstermeyi

gerektiren kararlardir.

Karar vermeyi tehdit eden faktdrlerden birisi zamani iyi kullanamamaktir.
Gegmiste verilmis pekgok iyi karar, olmasi gerekenden ¢ok ge¢ uygulandigi igin
etkili olamamistir. En etkili mikemmel ¢ézimu bulma girisimi de karari olumsuz
yonde etkileyecek bir faktérdir. Her zaman mikemmel ¢ézimi bulmak midmkin
degildir. Zamaninda verilmis iyi bir karar, geciken mikemmel ¢ézimden daha etkili
olacaktir. Ugus emniyetini, gorev etkinligini, yakit tasarrufunu azamiye c¢ikarma,
dogru ¢6zUml ayni anda uygulama ¢abasi, meydana gelmis olan sorunun daha da

blylmesine neden olabilir.

Karar verme bireyin psikolojik hazirligina, deneyimlerine kisiligine ayrilamaz
bir sekilde baglidir. Bu nedenle verilen kararlar da kisiden kisiye degismektedir.
Karari dogru verdirecek bir sihir olmadigina goére, disiplinli yaklasim, egitim ve

tecriibe dogru karari vermeye yardimci olan unsurlardir®?.

232 E|bagl, a.g.e., s.86.
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2.9. EKiP KAYNAK YONETIMININ CALISMA DONGUSU

Ucak kaza ve olaylarini azaltmak igin insan kaynagi Uzerinde yapilan
calismalarda en 6nemli faktorin insan oldugunun anlagildigi ginimuzde, insanin
verimliligini azami seviyeye c¢ilkarmak ve insan hatasini azaltmaya ydnelik
calismalardan®?® en énemlisi olan EKY, ugus gérevlerinin bir ekip anlayisi icinde
bilgi ve becerilerin en iyi gekilde kullanilarak verimli ve emniyetli bir sekilde
yapilabilmesi icin sinerji yaratir. Ugus esnasinda slreclerin belirlenmesi ve tim
kaynaklari kullanilarak etkin kararlar alinmasini saglar. Sure¢ kavrami sozluksel
olarak ilerleme, slren bir sey, belirli bir sonuca gotiren kademeli degisim, belirli bir

sona dogru ilerleyen faaliyetler ve islemler olarak tanimlanmaktadir®*

. Bir ugus
gOrevi devamli bir takip gerektirdiginden, slrekli analiz ve iyilestirme cabalarini
kapsadigindan bir slre¢ yonetimidir. Bunu yaparken &ncelikle motivasyonun
artirllmasi daha sonra da EKY’nin iletisim, durum muhakemesi ve tehlikeli durumlar
karsisinda yapilan sorun ¢oziimleyici hareketleri kapsayan becerileri kullanilir. EKY
devaml bir surectir ve bir dongl icerisindedir. EKY donglsu degisik beceri ve
intiyaclarin ekip Uyeleri arasinda bir sinerji olusturacak sekilde iyilestiriimesi ve
kontrol edilmesini 6ngorurar.

EKY dongusu; sekil 42'de gorlldigu gibi sorusturma (inquiry), savunma
(advocacy), anlasmazlik ¢ézimi (conflict resolution), karar verme (decision making),

etlt (critique) ve geri bildirim (feedback) olmak Uzere alti temel basamaktan olusur.

Sekil 42: EKY Déngiisii

SORUSTURMA
I
o >
o o {/"\ SAVUNMA
GERI BILDIRIM Z\/\ Q\7

EKY
DONGUSU

— ANLASMAZLIK
- &§ \\//_\’Z} COZUMU
)
< Jb

KARAR VERME

Kaynak: Tony Kern, Controlling Pilot Error, Culture, Enviroment, CRM,
R.R.Donnelley &Sons Company,McGraw-Hill, Newyork, 2001,s.84.

233 cuneyt Ulsever, XXI. Yiizyilda insan Yonetimi, Alfa Yayinlari, istanbul, 2003,s.85.
234 Temel Calik, Yénetimde Problem C6zme Teknikleri, Nobel Yayinlari, Ankara, 2003, s.158.
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e Sorugturma (Inquiry):

Sorusturma, tespit ve teyit demektir. Once sorunun varligini ortaya gikarmak
ve problemi tanimak EKY nin ilk basamagidir ve EKY doénglisi 6zgur bir ortamda
sorulan sorularla baglar. Kasim 2000’ de Singapur Havayollarina ait bir 747, ¢ok
k6tl hava sartlarinda, gérusin distk olmasinin da etkisiyle insaat halindeki paralel
piste girerek kalkis yapmaya c¢alismis ve kirirm yapmistir. Olayin ilk raporunda diger
bir hava yolu kaptani ugcagin yanlis piste girdigini gérmesine ragmen Singapur Hava
Yollarini ikaz etmemis ve onun suskunlugu sonucu Onlenebilecek bir kaza 6limle
sonucglanmistir. Eger Singapur Hava Yollari pilotu gergek durumu sorusturmus olsa
idi belki de bu kaza olmayabilirdi. Bu kaza ayni zamanda eksiksiz bir ugus 6ncesi
brifing yapilmasi ihtiyacini gostermektedir. ClUnki bir gorevin yapilabilmesi igin
bilgilerin toplanmasini saglayacak olan verimli sorusturma gérev planlamasi ve

brifing ile baglar®®.
e Savunma (Advocacy) :

Savunma c¢ekincelerin ifadesi, olaylari irdeleme ve muhakeme etmektir.
Zamanin ¢ok degerli oldugu herhangi bir olay ya da acil durum karsisinda dogru
kararlar verilebilmesi igin en 6nemli unsur savunmadir. Olayin ne oldugunun
sorusturulmasi ile baglayan slre¢ ortaya konulan ¢dzimler su unsurlari icerecek
sekilde savunulmalidir.

- Saygil olmak; ugusta zaman ¢ok degerlidir bu ylizden herkes fikirlerini
dogrudan ve saygil bir sekilde iletmelidir. EKY otoritenin paylasiimasi ve zamanda
saygl ile durumun degerlendirimesi igin iddialarin savunulmasidir.

- Fikirleri samimiyetle ifade etmek; burada en dnemli unsur durustliktir.
CunklU ekipteki hic kimsenin karar alma surecinde zaman baskisinin altinda
kendisinin kapali ve anlasilamaz ifadelerini anlamaya calisacak vakti yoktur.
Soylenilenler dogrudur ve ¢6zimim bir pargasi olarak savunulmaktadir. Ne
disunuldiginin acikga soylenmesiyle fikir kombinasyonlari birleserek karar verme
surecinde bir sinerji yaratilacaktir.

- ligilenilen fikri ifade etmek; fikirlerin acikca ifadesinden sonra ¢éziime giden
yolda hangi firkin uygulanabilir oldugunu samimiyetle bir tartismaya girmeksizin
ifade etmek.

iigilenildigi  ifade edilen fikirleri savunurken su bes basamaktan

faydalanilabilir. Ornegin Murat isimli bir pilotla uguyorsunuz. Murat meydana 10 mil

25 Kern, 2001, s.85.
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kala hava durumu goérerek sartlara musade ettigi icin IFR ugus kleransini iptal etti.
Fakat siz tedirginsiniz, bu meydana daha énce gelmediniz, hareket eden bir sis
tabakasi ile beraber  hava durumu hizlh degisiyor ve kendinizi rahatsiz

hissediyorsunuz.

1. Oncelikle hitap ettiginiz kisinin adini yada pozisyonunu beyan ediniz.

Ornegin Murat...

Sikintinizi beyan ediniz. Murat, ben rahatsizlik duyuyorum...

Kibarca durumu anlatin. Murat, ben goéris mesafesi distigu icin IFR kleransi
iptal etme kararindan rahatsizlik duyuyorum.

4. Alternatif ¢ozimu UGret. Murat Ben goris mesafesi distigu icin IFR kleransi
iptal etme kararindan rahatsizlik duyuyorum. Bana goére biz kleransimiza
herhangi bir gbris dusutkligune karsi devam etmeliyiz.

5. Gorus alma. Murat, ben goériis mesafesi distligu icin IFR kleransi iptal etme
kararindan rahatsizlik duyuyorum. Bana gore biz kleransimiza herhangi bir

gOris dusukligune karsi devam etmeliyiz. Sen ne digtnuyorsun?
e Anlasmazlik C6zumu (Conflict Resolution):

Bir ugagin kokpitinde uzun muizakereler yapmaya yetecek ne zaman ne de
demokrasi vardir. Bununla beraber degdisik ¢ézumlerin alinmasi gerekir. Dolayisiyle
oncelikle bu dedisik ¢dzimlerin tanimlanmasi gerekir. Daha sonra kimin hakli
olduguna degil neyin dogru olduguna odaklanmak ve distincelerdeki farkliliklar iyi
bir sekilde anlamak gerekir. Bu sureg igbirligi ile olusan kararin alinmasi slrecini

kuvvetlendirecektir.
e Karar verme (Decision Making):

EKY’de karar vermek demek emniyetli ve verimli kararlar alabilmek demektir.
Bu kararlari uygularken daima esnekligi muhafaza etmek gerekir. Degisen durum ve
sartlara gore yapilmasi gerekenler dedisebilecektir. Karar alma surecinde tim ekip
Uyelerinden gerekli veriler alinmalidir. Herkes kendi sorumluluklarini ve goérevlerini

bilmeli ve ona gore karar slrecine katkida bulunmalidir.
o Etit (Critique):

EKY donglsinin en 6nemli ve en ¢ok ihmal edilen bdlimidir. Cogu
profesyonel ugucu yapilan ugusun etiidinin yapilmasini 6nemseyip dikkate almaz.

inis sonrasi yazili formlar doldurulur. Aslinda ugus sonunda yapilacak 30 dakikalik

186



bir dibrifing onlarin EKY becerilerinin gelismesine katki saglayacak altin bir
firsatir?®®.

¢ Geri bildirim (Feedback):

EKY doéngusiinden elde edilen tecribeler ile, yapilan hatalarin bir daha
yapillmamasi ve karsilasilacak benzer problemlerde daha kolay ve etkin ¢ozime

gidebilmek icin deneyimlerden faydaniimasi sirecidir.

2.10. EKIiP KAYNAK YONETIMINE TEPKILER

EKY egitimleri ilk bagladiginda bazi pilotlar buna karsi ¢ikmis, kendi kisilkleri
ile oynandigini ve Kigilikilerinin degistiriimeye c¢alisildigini ileri sirmaglerdir. Bir ekip
icinde calismak herkes igin uygun olmayabilir. EJer bireyin gui¢ araligi (power
distance) ¢cok yuksek veya c¢ok bireyci (individualist) bir kisi ise, ekip isinde bu kisi
gudilenmeyebilir. Clnkd, kisi bireysel basarilar elde etmek isteyecektir ve ast-lst
iliskileri icinde gorevini yapmak veya gelecekte bir terfi elde etmek onun i¢in daha
fazla 6nem tasiyacaktir. Bu nedenle, ekiplerin is yasaminda kaliteyi ylkselttigi veya
Uretkenligi arttirmak icin cok 6nemli bir yontem oldugu dusundlse bile, ¢cok uzun
suredir geleneksel yollarla calismaya alismis kisilerle bunu hayata gecirmek kolay

olmayabilir.

Ekipler, degisik deneyimleri ve uzmanliklari olan bireylerden olustuklar icin
yaraticilik gerektiren gorevlerde tek bir bireyin yapabilecedinden daha basarili
olmaktadirlar. Ayrica, ekiplerdeki Uye sayisinin goklugu ile orantih olarak ortaya
cilkan daha fazla bilgi alisverisi de vyenilikgi Onerilerin artip daha iyi kararlar
alinmasina yardimci olmaktadir. Bu nedenle ekip olarak adlandirilan bu yeni yapi
demokratik olmayan ugus ortaminda hosgdriyl ve esnekligi saglayarak, ekibin
motivasyonunu arttirmakta énemli rol oynamaktadir. Clnku kigiler kendilerine karar
verme yetkisi verilip sorunlarin ¢éziiminde séz sahibi olduklari middetge islerine
daha ¢ok baglanarak daha kaliteli igler yapip, verimliliklerini ve Uretkenliklerini

arttirmaktadirlar.

Ancak bu ortama uygun olmayan Kigileri, bu ortamda c¢alismaya zorlamak
¢ok da dogru bir karar olmayabilir. Bu nedenle, ekipler sadece karar verme
mekanizmasina katilmaya istekli olanlar igin caziptir, ¢linkii bu kigiler ekiplerde
katihm firsatini yakalayarak bu gudilerini tatmin etme imkanini bulabileceklerdir.

Ayrica ekipler Kkisilerin bir gruba ait olma, yani sosyallesme guddlerini de

26 Kern, 2001, s.85.
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karsilayacak bir ortam yaratarak onlarin motivasyonunu arttirabilirler. Ekiplerin
¢alisma verimine etkisi konusunda yapilan bir ¢ok arastirmanin sonucunda ekiplerin
olumlu katkilari ortaya c¢ikmig, ekiplerin is tatminini ve baglihgini arttirdig

gOrdlmastar.

Batun belirtilen olumlu etkilerine ragmen ekiplerin kurulmasi ¢ok kolay bir
sure¢ degildir, c¢lnkl insanlarin eski aliskanliklarindan ve degerlerinden
vazgecmeleri kolay degil ve zaman alicidir. insanlarin kisisel kiiltiirel degerleri ekip
galismasina direnmelerine neden olabilir. Ayrica, bu direnme eskiden beri
benimsenmis olan kiltirel unsurlardan da kaynaklanabilir. Clnkl gec¢miste kisisel
basarilarin  ddullendirildigi  bir sistemden toplu basarilarin dnemsendidi ve
odullendirildigi bir sisteme gecis s6z konusudur ve kisilere bu degisimi anlatmak ve
ogretmek gerekebilir. Ekip calismasinda iyi bir ekip oyuncusu olmak, Kkisisel
basaridan daha 6nemli oldugu igin pilotlar acik ve durust olarak iletisim kurmayi,
bireyler arasi farkliliklarla basedebilmeyi, surtismelere ¢6zimler bulmak igin

calismayi ve grup hedeflerini kisisel hedeflerin 6nlinde tutmayi 6Qrenmelidirler237.

2.11. MODERN HAVACILIK VE EKIiP KAYNAK YONETIMI
2.11.1. Emniyet Kiiltirii ve Ekip Kaynak Yonetimi

Havacilikta kultlru; profesyonel pilot kultird, organizasyonun kaltura ve milli
kiltir olmak Uzere Ug¢ boyutta incelenmektedir. Pilotun kisisel kabiliyetleri, is
tanimindaki goérevlerini yerine getirme anlayisi, kendini gelistirmesi, isini sevmesi vb.
unsurlar profesyonel pilot kiltlirini olusturmaktadir. Pilotun isini sevmesi ve
onurlanmasi gibi motivasyon unsurlari profesyonel kiltlrin pozitif yonin,
profesyonel pilot her tirli sorununu arkada birakmayi bilir anlayisi ile yorgunluk,
stres vb. degisik sorunlarini dile getirmemesi ise profesyonel kiltirin negatif
yonuna olusturur. Organizasyon kultlira ise, yonetim ve calisanlar arasindaki acgik
iletisimi, emniyeti artirici gigli yaptirimlari iceren emniyet kiltirtdir. Organizasyon
klltirinln, organizasyonda EKY gibi yeni uygulamalarin kabul gérmesini
saglayacak gugclu ve pozitif bir katkisi vardir. Milli kiltdr ise, kisinin yetistigi ortamda

kazandigi kigilik ve hareketlerine yansiyan kararlarini, kiginin bireysel ya da igbirligi

27 Giiler islamoglu, KalDer Forum Nisan-Mayis-Haziran, 2001,
http://www.kalder.org.tr/preview content.asp?contlD=678&templD=1&reglD=2, KalDer, 2006.
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anlayigi, beligin olmayan durumlarda kural ve emirlere uymadaki anlayisini

belirler?®,

Her canli organizma gibi yasamak ve ayakta kalmak zorunda olan ugus
organizasyonlarinin sadece yapi, strateji ve teknoloji gibi maddi unsurlarla sinirli
kalamayacagi anlasiimistir. 1970’li yillara kadar fark edilmeyen insan kaynaginin
fark edilmesi, ciddi bir sekilde g6z 6niine alinmasi gereken yeni bir faktorin fark

edilmesine yol agmistir®™®

. Organizasyonlarin sosyal bir yoéninin bulunmasi, resmi
iletisimin yaninda resmi olmayan iletisimin de gelismesine neden olmaktadir. Mevcut
organizasyon yapisini olusturan bireylerin, resmi veya resmi olmayan yollarla, dikey,
yatay ve capraz yoénde karsilikli iletisim icinde bulunabilmeleri®®® bir ortak kiilt{irii
gerektirmektedir. Kultlr, genellikle bir toplumun bilgi, ideoloji, deder, hukuk ve
gunlik yasamina yansiyan gelisme sistemidir ve bir toplumdan digerine degisiklik
gosterir. Kaltdr kavrami soyut ve yasamin her alani ile karsilikli etkilesen bir yapida

olmasi nedeniyle emniyet alaninda da kullanilmaktadir®*'.

Emniyet tim kaynaklarin korunmasi faaliyetidir. Emniyet, hedefe en az
kayip ve en az riskle ulagmada ydnetime yardimci olur. Havacilikta yok edilmeyen
bir risk her zaman mevcuttur. Fakat bir kaza meydana gelmeden emniyet
aksakliklarini duzeltmeyi amaglayan risk yonetim programlari vasitasiyla bu risk
kontrol edilebilir. Cagdas emniyet anlayisina gére kaza onleme yaklasimlarinin bir
ugus gorevine etki eden tim bireyler tarafindan uygulanmasi gerekmektedir. Bu
sayede uygulamada kaza olma olasiigl en aza indirilebilecektir. Helmrich, ugus
goOrevlerindeki emniyet kdltirG ve aliskanliklarin; ekiplerin - milliyeti, ahstigi
organizasyon kultiri ve profesyonel kiltlire bagh olarak farklilik gosterdigini ifade
etmektedir. insan performansi lizerinde gevresel kisitlamalar ile ¢alisma ortaminin
karmasikhidinin hatanin meydana gelmesindeki kaginiimazligi gosterdigini belirten

yazar, kuiltirin emniyete iligkin pozitif ve negatif etkilerini tanimlamaktadir.

%% Robert L Helmreich., John A Wilhelm., James R Klinect., Asleigh C MERRIT.,
“Culture, Error and Crew Resource Management, department Of Psychology”, The University of
Texas at Austin, s.1-8, http://www.aviationcrm.com/culture%20error%20and%20crm.pdf, Erisim:
10.10.2006

239 Cemile Giirgay., “Iisletmelerde Orgiit Kiiltiir(i Faktérlerinin Farkli Boyutlarda Olusmasinda Sektérel
Farklligin Etkisi: Hizmet Ve Sanayi Sektérlerindeki Yéneticiler Uzerinde Yapilan Bir Arastirma
Sonuglari”, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, s.1.
http://www.isguc.org/cgurcay1.htm, Erisim: 11.07.2006

240 Ayhan Ozel., "Kurumsal ve Bireysel Faktérlerin Elektronik iletisime Etkisi Uzerine Bir Uygulama”,

(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Kiitahya,

2005, s.8.

Sebahattin Ozenli., “Iisletmedeki Orgiitsel Kiiltiir Yapisinin Takim Anlayisina Etkisi”,

(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi)Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, Kitahya,

2006, s.7.
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Organizasyondaki emniyet kultlr(i, organizasyon icindeki ortam ve tecribe ile
ortamdaki tehditlerle iligkilidir. organizasyondaki dis tehditler, ekip hatalari, hatayi ve
riski engelleme, kontrol etme ve ydnetme ile ilgili reaksiyonlar tanimlanmig olmahdir.

Her organizasyonda yapici ve Uretken bir emniyet kiltlrd saglamak igin;

e Gilven olusturma

« ihlalleri engelleme,

¢ Meydana gelen hatalarin yapisini ve tipini belirleme,

« Tehdit ve hata yonetimine iliskin stratejileri 6gretme,

« Ogretmenleri, tehdit ve hata ydnetimi egitimine almak ve bunlarin
mevcut faaliyet ve programlara dahil etmek &onem arz
etmektedir®*2.

Bir ugus goérevinin icrasinda gorevi yapan ve destekleyen herkesin ayni
inan¢ etrafinda toplanabilmesi, herkesin katildi§i ortak bir emniyet kultiri ile
mumkuin olabilir. Tim ekip tarafindan benimsenen organizasyonun emniyet kiltiri

organizasyonda EKY Kkiiltiitiiniin yerlesmesine katki saglayacaktir 2.

Emniyet
kaltdrinun geligtiriimesi icin bagimsizliktan bagimlhihda ve karsilikli baglihga olan
dénisiiminin farkina varmak énemlidir. itimat énemlidir fakat yeterli degildir. Kiginin
sadece kendisinin zarar gérmesini engellemeye calismasi yeterli degildir. insan hem
kendini hemde digerlerini etkileyen tehlikelerin farkina varmali ve dizeltici tedbirleri

244 Emniyet kiltirii gériinir degildir fakat ortak degerler onu goérinir

almahdir
yapmaktadir. Emniyet kultiri gerceklerle insa edilir, inan¢lardan, degerlerden ve
normlardan olusur. EKY, bir ugus goérevinin icrasi icin paylasilan ortak emniyet
kultdra icinde c¢alisanlarin, gérevin icrasi i¢in kabul edilebilir davranis standartlarini
o6grenmesine, ortak degerleri diisiinmeyi, hissetmeyi, ve yasamayi 6grenmeye katki
saglar®®®. Uluslararasi gecerlilikte bir EKY programi yoktur. FAA organizasyonlarin
intiyaclarina gore en iyi EKY programinin kendileri tarafindan yapilabileceginden
hareketle, organizasyonun emniyet kultiriine gbre programlarin olusturulmasini

desteklemektedir?*.

242 Helmrich, 2000, s.3.

243 FSF ALAR Briefing Note, Crew Resource Management, Flight Safety Digest, August-November

2000, s.41

E.Scott Geller, Joshua H. Williams, Keys to Behavior Based Safety, Goverment Institutes, Maryland,

USA, 2001, s.52.

E.Scott Geller, Joshua H. Williams, Keys to Behavior Based Safety, Goverment Institutes, Maryland,

USA, 2001, s.52.

28 | aura Pizzi, Neil I. Goldfarb, David B. Nash, Crew Resource Management And Its Applications In
Medicine, Thomas Jefferson University School of Medicine and Office of health Policy&Clinical
Outcomes, http://www.ahrg.gov/clinic/ptsafety/chap44.htm, erisim 11.10.2006, s. 1.
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2.11.2. Otomasyon ve Ekip Kaynak Yonetimi

1950’li yillarda jet cagina gegilmesiyle birlikte ugak kazalarinin blyUlk oranda
insan hatalarindan kaynaklandi§i dikkat cekmeye baslamistir. Teknoloji gelistikge
insan kaynakli kazalari en aza indirmek icin pilotlarin ugus sirasindaki etkinligini
azaltacak sistemler gelistirilmistir. Ancak bu sistemleri etkin bir sekilde kullanabilmek
icin pilotlarin bilgi ve becerileri konusunda daha yogun egitimlere tabi tutulmalar
gerekmistir. Analog sistemli ugaklarda egditim almis hatta uzun sire bu ucaklarda
ucmus pilotlarin dijital sisteme gecisleri oldukga uzun slren bir intibak dénemi

gerektirmistir?®’.

Ucus emniyetinin artiriimasi igin gelismesi zorunlu bir saha haline gelen
otomasyon, kullanicilarin kokpitteki is ylikinU azaltmak ve insan hatasini kismen
onlemek Uzere gelistiriimistir. Fakat kisa slirede daha fazla otomasyonun daha fazla
emniyet anlamina gelmedigi gorilmis, aksine otomasyon bir ¢ok tartismali konuyu
beraberinde getirmistir. Otomasyonun ugus emniyetini saglamaya yardimi oldugu
gibi durum muhakemesi yeteneginin ve sistem kontroliiniin azalmasi, otomasyona
asiri guven, kokpit ici ile daha fazla ilgilenme ve ekip koordinasyonu bélme gibi

riskleri de beraberinde getirdigi gercedi de unutulmamalidir®®®.

insan-otomasyon iligkisini anlamak icin ekiplerin otomasyonu nasil
kullandiklarina bakmak gerekir. Bunun igin kisilerin otomasyon egitimine nasil
yaklastiklari incelenmelidir. Pilotlarin egitim seviyesi, otomasyon Oncesi bilgisayar
bilgisi, ugcaklar arasindaki sistem farki, egitim modeli, organizasyon kalttra ve pilotun
gecmisi dncelikli etmendir. Yapilan bir aragtirmanin sonucuna gére ekip ne kadar iyi
olursa olsun sifir hata ile ugamamakta ve saatte ortalama 3-10 arasi hata yapmakta

ancak bu hatalari bertaraf edebilmektedir®.

Modern ve fazla otomatik hale gelmig ve 6zellikle bilgisayar destekli kokpiti
olan ucaklarla emniyetli ugus goérevleri yapabilmek igin pilotun ugusu idare tarzinda
bazi degisiklikler yapmasi kaginilmaz olmustur. Eski glnlerin bos gokyuzu, ilkel
seyrusefer yardimcilari, yer kontrolérlerinin  ugusa karismamalari ve ugusu
sinirlayan kaidelerin azhigi artik ¢ok gerilerde kalmistir. Seyrusefer yardimcilari,
otopilot, elektronik techizat, ugus yonetim sistemi ile ilgili yaziim ve donanimlar ile
ucaktaki pek¢ok karmasik sistem eskiden pilotun yaptigi birgok alisilagelmis pilotluk

gOrevlerini Ustlenmiglerdir. Modern ¢agin profesyonel pilotlari olarak pilotlardan

247 Wiener, Helmreich, Kanki, a.g.e., s.199.

28 Elbagi, a.g.e., s.87.
249 Amalberti, a.g.e., s.172.
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istenen bilgi ve becerilerde meydana gelen degisikliklere ayak uydurmaktir. Ugakla
pilot arasindaki minasebet, idareci ve kendine bagli ¢alisanlari arasindaki iliskiye

20 Insan faktérii ile ilgilenen otomasyon ve ucak dizayn uzmanlari

benzemistir
kokpit otomasyonunu uygulamalarinin ve ugus ekibine etkisisini tanimlamakta hala

zorlanmaktadirlar. 25"

Otomasyonun yeni nesil ugaklarin kacinilmaz bir pargasi olmasi nedeniyle,
ugus ekiplerinin bunun avantaj ve dezavantajlarini degerlendirmesi gerektigi
yorumunu getiren Wiener ve ekibi otomasyonun ugus emniyetini saglamakta
yardimci oldugu gibi, durum muhakemesi yetenedinin ve sistem kontrollinin
azalmasi, otomasyona asiri guven, kokpit ici ile daha fazla ilgilenme ve ekip
kordinasyonunu bolme gibi riskleri de beraberinde getirdigi tespitini ortaya

koymustur.

1980’li yillarin baslarinda otomasyon ile modernize edilmis ugaklar ugmaya
basladiginda kaza oranlarinda artis kaydedilmistir. Otomasyon-Ucgus sistemlerinin
yanlis kullanimi kullanilan modlarin hangilerinin oldugunun bilinmemesi bir cok CFIT
kazalarina neden olmustur. Otomatik ugus sisteminin hatali yiklenmis olmasi da bir
baska kaza nedenidir®®. Ne yazik ki yukarida verilen 6rnekler gibi insan
otomasyon uygunsuzlugu kazalari meydana gelmeye devam etmektedir. Bazi
kazalarda pilotlar, otomasyonun ariza hususunda bilgi aktarmadidini fark
edememislerdir. Ugak ve otomasyon yazilimini gergeklestiren kisilerin tum iyi
niyetlerine ragmen otomasyon insan hatalarini bertaraf edemez hatta bazi

durumlarda artirabilir®®.

Otomasyon, pilotlar tarafindan bilin¢li sekilde ve kullanim usullerine uygun
sekilde kullaniimadiginda basli basina kaza sebebi olarak ortaya cikabilir. “Amerikan
Airlines’a ait bir Boing 757 ucgagi, 20 aralik 1995 glinl, Columbia, Cali’de daglik bir
arazide algcalmaktaydi. Pilotlar, FMS’te (Flight Management Sysytem) rota icin Cali
Beacon'i ayarlamak istediler. Ucak bilgisayarinin ana belleginde iki adet birbirine
cok yakin kod yukli idi. Bunlarda birisi Cali digeri ise Bogota meydanina aitti. Pilotlar
genel bir egilim olarak sistemde 6nce gortinen, ugak rotasinin ¢ok gerilerinde kalmis
Bogata Beacon kodunu sectiler ve ucgus planina yuklediler. Pilotlarin bu segimini

takiben ucak Bogata’'ya dogru donlse basladiktan kisa bir sure sonra dagin

%0 ¢ A. Merrit, Replicating Hofsdete: A Study of Pilots in Eighteen Countries, in International
Symposium on Aviation Psychology, Columbus, Ohio state University, USA, 1988, s.10
Lauber,a.g.e., s.9.

22 Ahmet Kaya, Controlled Flight Into Terrain, THY Kalite Glivence Baskanhgi, 2000, s.3.8
% Wiener , 1989, NCR 1777528
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yamacina carpti®*. Bir diger olay da 1994 yilinda China Air'a ait A300-600 ucaginin
Japonya’da Nogaya meydanina algalmasi esnasinda otopilotun ugagdi pas
gecirmeye( inisten vaz gecme), pilotlarin dakikalarca otopilotun reaksiyonuna
ragmen inmeye calismasi sebebiyle disti. Ugusun son dakikalarinda pilotlarin
otopilotu tamamen devreden ¢ikarma olanaklari s6z konusu olmasina ragmen bunu

hic denememislerdir. Clinkii bu konuda egitimemislerdir®>.

2.11.3. Ugus Yonetimi ve Ekip Kaynak Yonetimi

Ugus yodnetimi, bir ugus goérevini yerine getirebilmek hedefine yonelik olarak
gerekli becerilerin bir araya getiriimesi ile kaynaklarin emniyetli, etkin ve verimli
olarak kullaniimasidir. Kisaca, bir ugus gorevinin yapilmasi faaliyetine ugus yonetimi
denilebilir. Amag, goérev ortami igerisinde olusabilecek engelleri tanimak ve bu
engelleri asabilmektir. Bu maksatla havacilikta basaril olabilmek igin bireyin kendine
glveninin artirmasi, ugus disiplinini gelistirmesi zayif ve guclu yanlarini tanimasi,
etkin bir ekip lideri olmasi 6nem arz etmektedir®®. Yapilan is her ne olursa olsun
amag¢ ucus emniyetini saglamak ve kaynaklarin yoénetimini daha iyi basarmak
olduguna gore, ucusla ilgili faaliyetlerde 6nem verilmesi gereken konu insan
faktortdir. Ugus gorevinin emniyetini ve verimliligini artirmak igin gdrevin
yapllmasina katki saglayan herkesin en az pilotlar kadar goérev etkinligi ve karar
vermede ellerinde var olan kaynaklari ve Kkapasitelerini etkin kullanmalari

gerekmektedir.

Sivil hava tasimaciliginda jet motorlu ugak dénemine kadar yapilan ugus
gorevleri bireysel ugus gdrevleri seklinde olmustur. Dolayisiyla ugus ydnetimi de
bireysel pilot kabiliyeti bakis agisiyla degerlendirilmistir. 1950’li yillardan itibaren sivil
havacilik sektérinin gelismeye baglamasi ile ugus yodnetiminin basarisinin, bir
bireyden c¢ok bir ekibin c¢alismasiyla mimkin oldugu goéraimustar. Havacilik
alanindaki gelismelerle beraber bir ugus gorevinin gerceklesmesine katki saglayan
unsurlarda artmistir. Bu artisa paralel olarak insan faktériinden kaynaklanan ve
kazalara sebep olan ydnetim problemleri de artmaya baslamistir. Bu problemleri
¢6zebilmek maksadiyla bu gline kadar pek ¢ok bilimsel arastirma yapilmis, ¢esitli
programlar ve modeller olusturulmustur. Gelistirilen programlarla ugus yonetiminde
insan hatasini azaltmayr amaclayan emniyetli ugus goérevleri yapiimasi

hedeflenmistir. Bu programlardan EKY; etkili ekip koordinasyonu, iletisim ve liderlik

254 NTSB, 1995, DCA96RA020.
2% Sherman ve Wiener, a.g.e.,s.11-13.
26 Kern ,1997, s.197.
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becerileri konularinda ekiplerin egitiimesinde etkili bir arag olmus, gln gectikge
daha énemli hale gelen emniyetli, etkin ve verimli ugus gdérevlerinin yapilmasinda

ugus yonetimine katki saglamistir.

Calismanin Gglncu bélimdnde Turk havacilik sektérindeki pilotlarin ugus
goOrevlerinin yapilmasi esnasinda EKY’ye donik becerilere, liderlik tiplerine,
egitimlerin kalitesine yoénelik yaklasimlarini konu alan bir arastirma yapilarak

deg@erlendirmeler yapilmistir.
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UGUNCU BOLUM
EKIP KAYNAK YONETIMINE YONELIK BIR ARASTIRMA
3.1. ARASTIRMA HAKKINDA BILGI

Sivil havacilik sektori Turkiye'de son yillarda hizli bir sekilde gelismeye
baslamistir. Diger Ulkelerde oldugu gibi Tlrk sivil havayolu tagsimacihiginin asli pilot
kaynagi basta Hava Kuvvetleri olmak (zere Silahli Kuvvetlerdir. Sektorde sivil

kokenli pilotlar da giderek artan bir sekilde yer almaya devam etmektedir.

Arastirmada, Turkiye'de calisan pilotlarin, EKY uygulamalarina iligkin
algilarina goére, nasil ve ne dizeyde bir EKY Kkultlirinin var oldugu belirlenmeye
calisilmistir. Bu amacla, EKY arastirmalarinda éncli Teksas Universitesi Psikoloji
Ana Bilim Dali Baskani Prof Dr. Robert Helmreich ile temas kurulmus ve  NASA/UT
Technical Report 88-3, Revised version of the Cockpit Management Attitudes
Qustionnaire (CMAQ) and CRM Seminer Evaluation Form' ve Flight Management
Attitudes Questionnaire 2.0 (International) Pilots?> anket sorulari temin edilmistir.

Her iki anket de incelenerek Ek’teki anket olusturulmustur.

Ucus ekiplerinin yapilari incelediginde pilotlar ekiplerin en etkin olan lider
elemanlaridir. Pilotlar temel olarak kaptan ve yardimci (ikinci) pilot olarak
ayrilmaktadir. Kaptanlik literatir béluminde de aciklandidi Gzere ugustan sorumlu
ve karar verici bir makamdir. Yardimci pilot ise, ugak ve ugus gorevi ile ilgili her
konuda kaptana yardimci olan pilot demektir. Pilotlarin egitim durumu ve tecribesi
ucus emniyetini birinci dereceden etkilemektedir. insan hatasinin azaltilmasinda
onemli bir yeri olan EKY egitimlerinin pilotlara verilmesi EKY becerilerinin pilotlar

tarafindan benimsenip kullaniimasi dnemli bir konudur.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMi

Arastirma Turk havacilik sektérinde EKY ile ilgili bulgular elde etmek igin
yapilmistir. insan hatasini azaltmada ve ucgak kaza ve olaylarini nlemede, istenilen
kriter ve ulasilacak hedefe yol alirken basta pilotlarin EKY becerilerine
farkindaliklarinin ne oldugunu, bu farkindaligin insan hatasini azaltmadaki rolina,

bir ugus goérevi esnasinda pilotlarin kaynaklarin kullanimi konusunda birbirleriyle,

! R.L.Helmreich, J.A.Wilhelm, S.E.Gregorich, NASA/UT Technical Report 88-3, Revised version of the
Cockpit Management Atttudes Qustionnaire (CMAQ) and CRM Seminer Evaluation Form.
2 University of Texas/FMAQ 2.1 USA/Anglo, 10/96
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gorevi dogrudan ve dolayli olarak destekleyen aktorlerle ve organizayonla
iliskilerininin  aksayan yodnlerini tespit etmeye ve ¢6zim oOnerilerini Uretmeye

yoneliktir.

3.3. ARASTIRMANIN VARSAYIMLARI

Sivil havacilik sektériindeki EKY egitimine iliskin ankette yer alan énermeler,

sivil havaciliktaki EKY kdlturinin mevcut durumunu ortaya koymak icin yeterlidir.

Secilen arastirma ydntemi arastirmanin amacina, konusuna ve sorularin

¢6zumune uygundur.
Secilen 6rneklem arastirma evrenini temsil etme bakimindan yeterlidir.

Ankete verilen cevaplar anketi yanitlayanlarin gercek goruslerini

yansitmaktadir.

3.4. ARASTIRMANIN HIiPOTEZLERI

Ho1 EKY egitimi alanlarla almayanlar arasinda EKY becerilerinin
farkindahgini anlatan ifadelere katilma dereceleri bakimindan fark

vardir.

Ho2 EKY egitimini kendi ugus organizasyonunda kendi egitmenleri
tarafindan alanlar ile, baska bir ugus organizasyonundan alanlar
arasinda EKY becerilerinin farkindaligini anlatan ifadelere katiima

dereceleri bakimindan fark vardir.

Ho3 Havacilik sektoriinde gegirdigi sure 10 yil ve daha az olanlar ile 10
yildan fazla olanlar arasinda EKY becerilerinin farkindaligini anlatan

ifadelere katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

Ho4 Mevcut pozisyonu kaptan olanlar ile mevcut pozisyonu ikinci pilot
olanlar arasinda EKY becerilerinin farkindahgini anlatan ifadelere

katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

Hos Statlsu pilot olanlar ile statiisii 6Fretmen ve kontrol/standardize pilotu
olanlar arasinda EKY becerilerinin farkindaligini anlatan ifadelere

katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

Hose Calisilmak istenilen lider tipi ile g¢alisilan lider tipi arasinda bir iligki

vardir.
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Ho7 EKY egitimi alip almama ile g¢alisiimak istenilen lider tipi arasinda bir

iliski vardir.

Hos Havacilikta gegirilen yil ile ¢alisiimak istenilen lider tipi arasinda bir iligki

vardir.
Ho9 Mevcut pozisyon ile lider tipi arasinda bir iligki vardir.
Ho10 Statu ile lider tipi arasinda bir iligski vardir.

Ho11 EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus goérevinin yapilmasina
dolayli ya da dolaysiz olarak etkisi olan ogeler bakimindan farklilik

vardir.

Ho12 EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus yer egitimlerini

olusturan 6gelerin kalitesi bakimindan farklilk vardir.

Ho13 Kendi ugus organizasyonunda kendi egitmenleri tarafindan egitim
alanlar ile baska bir ugus organizasyonunda egitim alanlar arasinda
ucus Yyer egitimlerini olusturan 6gelerin kalitesi bakimindan farklilik

vardir.

3.5. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Bu arastirma sivil havacilik sektérindeki pilotlari kapsayacak sekilde
yapiimistir.  Arastirma yapilan pilotlar isimlerinin ve organizasyonlarinin
aciklanmasina izin vermemislerdir. Bu durumun sorularin bir etki altinda kalmadan,

samimi olarak cevaplandiriimasini sagladigi disuntlmektedir.

Arastirma verilerinin sadece anket ydontemiyle toplaniimig, yiz yize gbérisme

yapilamamistir.

Ankette toplanan verilerin guvenilirligi ve gecerliligi veri toplamada kullanilan
teknigin ézellikleri ile sinirhdir.
3.6. ARASTIRMA METODU

Sivil havacilik sektoriinde pilotlarin kisisel EKY becerilerinin ne kadar
farkinda olduklari, birbirleriyle ve organizasyonla iliskilerini, aksayan yonleri tespit
etmeye ve ¢bzum Onerileri Uretmeye donuk olarak gergeklestirilen betimsel nitelikte

bir alan arastirmasidir.

Anket gelistirme sirecinde, literatir taramasi ile arastirmanin amacini

aciklayabilen soru formlari incelenmis ve yukarida belirtilen kaynaklaridan elde
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edilen soru kagitlarinin arastirmanin hipotezlerini destekledigi gériimustir. Bu soru
kagitlar birlestiriletrek Turkgeye cevrilmis ve 6n calismasi yapilarak gecgerlilik ile

glvenilirligi hesaplanmistir.

Bes boélimden olusturulan anket; A béliminde EKY becerilerine iliskin,
B bdlimude liderlik tiplerine iliskin, C bdéliminde ugus goérevinin yapilmasina etki
eden 6geler ve alinan egitimin kalitesine iliskin, D boéliminde EKY egitimi ve
egitimin verildigi yere iliskin, E boéliminde ise Kkisisel bilgilere ilsikin sorulari

icermektedir.

3.6.1. Evren ve Orneklem Segimi

Sivil Havacilik Genel Mudurligd (SHGM) Lisans Muadarluginden alinan
bilgiye gore yaklasik 2005 yili ikinci yarisi itibariyla 6zel, ticari ve havayolu olmak
Uzere yaklasik 5350 kisiye pilot lisansi verildigi, Turkiye Havayolu Pilotlar
Derneginden (TALPA) edinilen bilgiye gore ise lisans sahibi pilotlardan yaklasik
2700 tanesinin Hava Yolu Nakliye pilotu olarak calistigi 6grenilmistir. Arastirmanin
evreni Turkiye’de sivil havacilik sektérinde calisan yaklasik 2700 pilottur.
Arastirmanin evreni olarak segilen bu 2700 pilottan %90 guven ve %5 yanilma ile

247 pilot “Basit Rasgele Ornekleme” Ydntemi ile secilmistir.

3.6.2. Verilerin Toplanmasi

Sivil havacilik sektériine baglhi 2700 pilottan rasgele secilen 247 kisiye
ulasabilmek icin, geri donuslerdeki olasi eksikler ve hatali anket olasiliklari
hesaplanarak toplam 300 anket basiimis ve elden génderilmistir. Geriye 291 anket
donmistir. Bu 291 anket igcerisinden analiz yapilmayacak durumdaki 24 anket

aylklanarak bulgular 267 anket Uzerinden degerlendirilmigtir.

3.6.3 Verilerin Analizi

Anket uygulamasi yoluyla elde edilen veriler bilgisayarda, “Statistical
Program for Social Sciences” (SPSS 9.0) kullanilarak degerlendirilmistir. Bu
degerlendirmede oncelikle sorularin i¢ tutarlihdi gegerlilik ve givenilirlik analizi ile
incelenmistir. Daha sonra tuim sorular frekans ve yuzde tablolariyla agiklanmis, grup
farkhililarini incelemek icin Mann — Whitney U Testi, degiskenler arasindaki iligkileri
incelemek icin Ki — Kare Analizi kullaniimig; Ki — Kare Analizi ile iligski bulunan
degiskenler arasindaki iliski ve uyum OoOlglleri de Gamma ve Kappa katsayilari

yardimiyla agiklanmistir.
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3.7. ARASTIRMADAN ELDE EDILEN BULGULAR

Frekans ve Yiizde Tablolari

A Boliimiine iligkin Frekans ve Yiizde Tablolari:

Tablo 11: A Bélimiine iliskin Frekans ve Yiizde Tablolar!.

Kesinlikle Katiliyorum

Katilmiyorum

Tarafsizim

Katilyorum

Kesinlikle Katilyorum

Toplam

Kayip
Gozlem

Genel Toplam

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayi

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerl
Yiizde

Say! |Yiizde|

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Say! | Yiizde

Sayl

Yiizde

A

Kaptan acil ve olagan digi
durumlarda, ugagin kumandasini
ele almali ve ugagi ugurmalidir,

>

6,7%

6,7%

101%

10,1%

22%

22%

326%

326%

129 |48,3%

483%

1000%

100,0%

Kaptan ekip {yelerini normal
ucus faaliyetleri ya da acil
durumlarda soru sormaya tegvik
etmelidir.

22%

23h

101%

10.2%

)

9,0%

91%

129

483%

489%

78 |292%

25%

98.9%

100,0%

<

1%

100,0%

A3

Yorgun oldugum durumda bile,
ucugun  kritik  safhalarinda)
etkinlikle gorev yapabilirim.

s
=3

18,0%

18,0%

494%

494%

48

18,0%

18,0%

1.2%

12%

9 [34%

34%

1000%

100,0%

M

Uygulanmasi halinde|
organizasyonun faydasinal
olduguna inamilsa bile kuralla
bozulmamalidir,

>

6,7%

6,7%

2.7%

A41%

3%

13.5%

13,5%

310%

3%

48 1180%

18,0%

1000%

100,0%

A5

Gorev performansimi etkilemesi
muhtemel konularda goriigtimiin
alinmasini isterim.

22%

2.3%

41.6%

420%

147 |55,1%

55,7%

98.9%

100,0%

5%y

1,1%

100,0%

A6

Diger ekip dyelerinin ig yikiimin
artmaya  bagladigini  bilmesine
izin veririm,

45%

45%

3

14.6%

14.6%

159

59,6%

59,6%

57 |213%

13%

1000%

100,0%

A

Ekipten oneri bekleyen kaptan,
zayf liderdir.

#,6%

41,6%

326%

326%

34%

34%

4

16,9%

16,9%

15 | 56%

56%

100,0%

100,0%

A8

Karar verme  yetenegim  rutin
ucuglarda oldugu gibi acil
durumlarda da iyidir.

1,1%

1,1%

45%

45%

3

13,5%

13,5%

162

60,7%

60,7%

54 1202%

20.2%

1000%

100,0%

A9

Ucus ekibi kaptanin kararlarini
sorgulamamalidr.

>

6,7%

6,7%

25%

25%

57

213%

213%

1

41,6%

#,6%

2 11%%

7.9%

100,0%

100,0%

M

=3

Diger  ekip iyeleri ile
tartigmaktansa ayni fikirde olmak
daha iyidir.

—~
>

21%

281%

51,7%

51,7%

19%

7%

6,7%

6,7%

15 | 56%

5,6%

100,0%

100,0%

M

Kaptanin sorumluluklar kokpit ve|
kabin ~ dyeleri  arasindal
koordinasyonu da icerir.

34%

34%

8%

34.8%

16

>

61,8%

61,8%

100,0%

100,0%

M

~

Acil durumlarda karar hatas|
yapabilirim.

6,7%

6,7%

292%

292%

60

25%

25%

8%

8%

18 (6.7%

6,7%

1000%

100,0%
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Kesinlikle Katiltyorum

Katilmiyorum

Tarafsizim

Katiiyorum

Kesinlikle Katiyorum

Toplam

Kayip
Gozlem

Genel Toplam

Say1 | Yiizde

Gegerli
Yizde

Sap

Yiizde

Gegerl
Yiizde

Say

Yiizde

Gegerl
Yiizde

Sayn

Yiizde

Gegerl
Yizde

Say | Yiizde

Gegerl
Yiizde

Say

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Say | Yiizde

Say

Yiizde

Baganili bir ucug gorevi her|
A3 [seyden once kaptanin ugug
yeterliliginin ilk iglevidir.

622

22

6%

6.7%

9.0%

90%

5,7%

5,7%

81 |30.3%

30.3%

%7

1000

1000

Ugusta sorunla kargilagirsam,
kimi  etkiledigine bakmasizm
konugurum.

A

=

~

45%

45%

48

18,0%

18.2%

4

&5

169%

17,0%

50,8%

§1,1%

2% 190%

91%

264

989%

1000%

3 11%

1000%

Dider ekip iyelerinin dniinde hata

A
yaparsam utanirim,

>

~

1%

9%

B2%

B2%

3%

1.3%

31.5%

315%

%7

1000%

100,0%

Anomal  durumlarda  tek
giivendigim kendimdir.

A

=3

~

1%

%%

53,%%

53.9%

Py
=

146%

146%

19.1%

19.1%

12| 45%

45%

%7

100,0%

100,0%

Ekip (yeleri ucug givenligini
tehlikeye ~ sokmadidi  silrece
kaptanm ~ kararlanmi~ ve|
hareketlerini sorgulamamalidi.

A

=

9 | 34%

34%

L

15,7%

1,7%

6,7%

6.7%

56,2%

56,2%

48 {18,0%

18,0%

%7

100,0%

1000%

Stresli ve yorgun iken daha az
baganliymdr,

~

45%

45%

ki)

124%

124%

paes
k=3

135%

13.5%

41%

41%

63 | 236%

AL

%7

1000%

1000%

Daha az tecriibeli Kisilerle
calighgim zaman performansim,
olumsuz yonde etkilenir.

A

=

=

6.7%

6%

4%

U

124%

124%

303%

30.3%

15 | 56%

56%

%7

100,0%

100,0%

Sorunlan c6zmek igin ugus ekibi
agkk  bir sekilde birbiriyle
konugmalidir.

A

=

11%

11%

1%

37,1%

162 | 60,7%

60,7%

%7

100,0%

1000%

Ugus ekibi birbirinin  stres,
yorgunluk ve hastalik durumuny
gdsteren isarefler
(g6zlemlemelidir.

A

11%

22%

22%

Q7%

Q7%

1441 53.9%

53,9%

%7

1000%

1000%

Kisisel sorunlar, performansimi

A2 .
olumsuz etkiler.

~

6 | 22%

22%

0.2%

202%

4

S

1,7%

1,7%

483%

83%

36 | 135%

13.5%

%7

1000%

1000%

kaptan, ugusa ciktigi zaman he
irli kigisel sorunu arkasinda
birakmay bilir.

A2

=

Tam anlamiyla profesyonel bi:‘

6 |22

2%

58%

58%

12%

12%

36,0%

36,0%

120 {449%

4%

%7

1000%

1000%

(incapacitation) diginda ugagn
kontroliinii alabilecegi hi bi
durum yoktur.

lkinci pilotun tam ig géremezlil]

A

=

o

IR WK

16

iy

438%

3%

12%

14%

19.4%

19.3%

9 |34%

34%

264

989%

100,0%

%7

1000%

Yazil kurallar ugusun her safhasi

K ve durumu igin gereklidir.

>

11%

6%

67%

34%

34%

2%

a2%

11 {416%

41.6%

%7

1000%

1000%

Mirettebat ~ {yeleri  ugus
ncesinde ya da ucug sirasindal
kendi psikolojik streslerini ya da
fiziksel sorunlarmi diger ucus
iyelerine sdylemeye kendilerini
mechur hissetmelidir.

A

>

o

22%

22%

ua

10,1%

~
~

15.7%

1.7%

4%

4%

60 | 225%

2.5%

%7

100,0%

1000%
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Kesinlikle Katiliyorum|

Katilmiyorum

Tarafsizim

Katiliyorum

Kesinlikle Katiliyorum

Toplam

Kayip
Gozlem

Genel Toplam

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Sayl

Yiizde

Gegerli
Yiizde

Say! | Yiizde

Sayl

Yiizde

A3

=

Ucus ekibi birbirleriyle ters|
diigmekten kagmmalidir, giinki
tartigmalar tansiyonu artinr ve|
ekibin verimliligini azaltir.

34%

34%

3

S

135%

13.5%

135%

13.5%

4“9%

44.9%

A.1%

A.1%

27

1000%

1000%

A3

&3

Diger ekip dyelerinin hareket tarz|
ile ilgili  olumsuz  yorum|
yapmaktan kaginmak onemlidir.

22%

22%

31.5%

5%

13%

N3%

.8%

4.6%

34%

34%

27

1000%

1000%

A¥

r

Kaptan, ~ yardimer pilotal
(grevlerini dikte ettirmelidir.

22%

2.2%

3

k=

135%

13,5%

124%

124%

513%

571.3%

146%

146%

267

1000%

1000%

A3

b

Diisilk is yiki donemlerinde
kokpit iginde ginlik sosyal
konugmalar miirettebatin
koordinasyonunu artirabilir.

34%

34%

6,7%

6,7%

12%

1,2%

65,2%

65,2%

13.5%

13.5%

27

1000%

1000

A3

>

Her bir ugug iiyesi diger iyelerde
stres, hastalik belirtisi olup|
olmadigina  dikkat etmeli ve
durumu  diger  (yelerle
konugmalidir.

=

2.2%

2.2%

2

7.9%

7.9%

124%

124%

56,2%

56,2%

213%

213%

267

1000%

1000%

A3

=

Iy iletisim ve ekip koordinasyonu
givenli bir ugug igin teknik
yeterlilik kadar Gnemlidir.

1%

31,5%

31,5%

67.4%

67.4%

267

1000%

100,0%

A3

=3

Pilotlar diger ugus dyelerinin
sorunlarina  Kargl  duyarl  ve|
bilingli olmalidir.

11%

22%

49.4%

49.4%

47.2%

47.2%

27

1000%

1000%

A3

b=3

Pilotlar ~ prosedir ve ugug
planlarini - sozlii  olarak ~dile
getirmeli ve bilginin diger ugus
liyeleri tarafindan anlagilip
anlagiimadigindan emin olmalidir,

2.2%

2.2%

38.2%

38.2%

59,6%

59,6%

267

1000%

1000%

M

3

Ekip iiyeleri birbirlerini mevcut ve
potansiyel i yikiine karg! hazir|
tutmalidir.

11%

34%

34%

60,7%

60,7%

348%

348%

27

1000%

1000%

M

Hasta olsam bile kritik ugus|
manevralanni  bagan  ile]
gerceklestirebilirim.

re

5

16.9%

169%

93

34,8%

8%

337%

33,7%

10.1%

10,1%

45%

45%

267

100,0%

100,0%

M

<3

Her  bir  ugustan  sonral
prosediirlerin ve alinan kararlarin
kisa  bir brifingle  gozden
gegirilmesi ekibin
koordinasyonunu devam
ettirilmesinin ve  gelistirimesinin
dnemli bir pargasidir.

11%

11%

45%

45%

41.2%

41,2%

46,1%

46,1%

267

1000%

1000%

A

&S

Egitim  kaptanin en  dneml
sorumluluklarindan biridir.

w

11%

6,7%

6,7%

112%

12%

50,6%

50,6%

30,3%

30,3%

267

100,0%

100,0%

)

Bireyler stres altinda daha az
verimle galighgn icin, iyi ekip|
koordinasyonu acil ve olagan digi
durumlarda daha onemlidir.

22%

22%

56%

56%

4.2%

47.2%

4.9%

4.9%

27

1000%

1000%

M

&

Ucus  oncesi brifingi  ugus|
emniyeti ve etkili ekip yonetimi
igin dnemlidir.

34%

34%

20.2%

20.2%
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76,4%

764%

27

1000%

1000%

M

S

Kaptanin  sorumluluklan ekip|
koordinasyonunu v ugusu|
yonetmektir.

11%

11%

45%

45%

4.6%

4.6%

51,7%

517%

27

1000%

1000%

M

=

Ekip Kaynak Yonetimi ugus
givenligini ve ekip verimliligini
artirir,

45%

45%

210%

21,0%

68,5%

68,5%

27

100,0%

100,0%
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Tablo 12: Hangi siklikla ugus ekibi ile ters dismekten kaginirsiniz ?

Sayi Yiizde Gegerli Yiizde
Cok Nadiren 57 21,3% 21,3%
Ara Sira 66 24, 7% 24.7%
Bazen 72 27,0% 27,0%
A48
Sik Sik 45 16,9% 16,9%
Cok Sik 27 10,1% 10,1%
Toplam 267 100,0% 100,0%

Tablo 13: Ugusta kendinizi ne siklikla sinirli ve stresli hissedersiniz ?

Sayi Yiizde Gegerli Yiizde
Hi¢bir Zaman 27 10,1% 10,1%
Ara Sira 177 66,3% 66,3%
A49 Bazen 51 19,1% 19,1%
Genellikle 12 4,5% 4,5%
Toplam 267 100,0% 100,0%

Yukaridaki tablolar A BolumiU’'ndeki her bir maddeye iliskin katilim

derecelerinin siklik ve ylizdelerini ifade etmektedir.
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B Boliimiine iliskin Frekans ve Yiizde Tablolari:

Tablo 14: Hangi tip liderle ¢calismak istersiniz?

Sayl | Yuzde | Gegerli Yizde

TipA 18 6,7% 6,9%
TipB 72 27,0% 27,6%
Yukarida belirtilen hangi tip . o o
liderle galismak istersiniz? TipC 17 1 43,8% 44,8%
TipD 54 20,2% 20,7%
Toplam 261 @ 97,8% 100,0%
Kayip Goézlem 6 2,2%
Genel Toplam 267 | 100,0%

Arastirmaya katilanlarin %44,8’i C tipi (Karar vermeden genellikle digerlerine
danigirlar. Tavsiyeleri dinler, g6z 6éniinde bulundurur ve karari agiklarlar. Uygulancak

isin verdikleri kararla parallel olmasini beklerler) bir liderle ¢alismak istemektedir.

Tablo 15: Hangi tip liderle ¢alisiyorsunuz?

Sayr @ Yiizde Gegerli Yiizde

TipA 111 41,6% 42,5%
TipB 108 40,4% 41,4%
Genelde hangi tip liderle - o o
calisiyorsunuz? TipC 39 14,6% 14,9%
TipD 3 1,1% 1,1%
Toplam 261 97,8% 100,0%
Kayip Gozlem 6 2,2%
Genel Toplam 267 @ 100,0%

Arastirmaya katilanlarin %42,5’i genelde A tipi (Genellikle ani karar verirler
ve kararlarini agik ve kesin bir sekilde ekip Uyelerine iletir ve onlardan kararlara
sorun ¢ikarmadan igtenlikle uymalarini bekler) bir lider ile, %41,4’l ise genelde B tipi
(Genellikle ani karar verirler ve harekete ge¢gmeden bunlari agiklama ihtiyaci
duyarlar. Kararlari icin sebep gosterir ve sorulari cevaplarlar) bir lider ile

galismaktadirlar.
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C Béliimiine iliskin Frekans ve Yiizde Tablolar::

Tablo 16: Ugus Gérevinin Yapilmasina Etki Eden Ogeler

CGok Dilsiik Diigiik Yeterli Yiiksek CGok Yiksek Toplam
. | Gegerli . | Gegerli . | Gegerli . | Gegerli . | Gegerli .| Gegerli
Say1|Yiizde Yizde Say1|Yiizde Yizde Say1|Yiizde Yizde Say1|Yiizde Yizde Say1|Yiizde Yizde Sayl| Yiizde Yizde
P"°‘éiri;’|‘:i’9“§ 3 U00% ] 10% | 3 [ 11% ] 1% [ 3 [0 | 1% | 21| 7.9% | 7.9% | 237 |a8.8%| 88,8% | 267|100.0%] 100,0%
Ugus Planlayicilan | 6 | 22% | 22% | 9 | 34% | 34% | 33 |124%| 12.4% 129 483%| 48,3% | 90 [33,7%| 33.7% | 267 100,0% | 100,0%
}:;:’t:‘;:f'ekn 3 00tm | 10% | 9 | 34%| 3% | 20| 90% | 90% | 90 |3a7%| 3370 | 141 | 5280| 52.8% | 267 | 100.0% | 1000
Radar Kontrolérleri | 3 | 1% | 1% | 18 [ 6.7% | 6.7% [ 24 | 9,0% | 9.0% |123|d6,1%| 46,1% | 99 |37.1%| 37.1% | 267 | 100.0% | 100,0%
Ha"aAEr:rb'iBak'"‘ 3 000% | 10% | 3| 11% | 11% | 27 [10,1%] 10,1% | 90 |33.7%| 33.7% | 144 |53,9%| 53,9% | 267 |100,0% | 100,0%
U%“;f:\ml’:ﬁ’f‘ 3 [ 10% | 11% | 36 [135%] 135% | 51 [19,19%] 19,1% | 99 |37.1%| 37,1% | 78 |20.2%| 20.2% | 267|100.0%  100,0%
Ugus Saglik Ekipleri | 18 | 6.7% | 67% | 42 |157%| 15.7% | 87 |32.6%| 32.6% | 84 |315%| 35% | 36 | 135%| 135% | 267 100,0% | 100,0%
Personel Aileleri | 3 | 1.1% | 1% | 42 [15.7%| 15.7% | 60 [22.5%| 225% | 99 |37.4%| 37,1% | 63 |23,6%| 23,6% | 267 100.0% | 100,0%

Arastirmaya katilanlarin;

%88,8’i “Pilotlar ve Ucus Ekipleri” 6gesinin ugus godrevine etkisinin ¢ok

yuksek oldugunu,

%48,3'0 “Ucus Planlayicilar” 6desinin ugus gorevine etkisinin ylksek,

%33,7’si ise ¢ok ylksek oldugunu,

%52,8'i “Hava Trafik Kontrolorleri” 6gesinin ugus goérevine etkisinin ¢ok

yuksek, %33,7’si ise yuksek oldugunu,

%46,1'i “Radar Kontrolorleri” 6gesinin ugus goérevine etkisinin ylksek,

%37,1’i ise ¢ok ylksek oldugunu,

%53,9'u “Hava Araci Bakim Ekibi” 6gesinin ugus gdrevine etkisinin ¢ok

yuksek, %33,7’si ise yiuksek oldugunu,

%37,1’i “Ucus Emniyet Gorevlileri” 6gesinin ugus gorevine etkisinin yuksek,

%29,2’si ise ¢ok yuksek oldugunu,

%32,6’s1 “Ugus Saglik Ekipleri” 6gesinin ugus godrevine etkisinin yeterli,

%31,5'i ise ylksek oldugunu,

%37,1’i “Personel Aileleri” 6gesinin ugus goérevine etkisinin yiksek, %23,6’si

ise ¢cok ylksek oldugunu disinmektedir.
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Tablo 17: Egitimlerin Kalitesi Hakkindaki Memnuniyet

i, . . . . Kayp | Genel

Gok Ditik Dilsik Yeteri Yiiksek Gok Yilksek Toplam Gidkn | Topn

. (Gegerif | | Gegerif, [ . |Gegerh|, |. . (Gegeri|, /. |Geceri|, (..  [Gegerl, | . .
Sayn Yizde Vir Say|Yizde Vi Sayn Yide Vi Sayn Yizde Vi Say|Yizde Vi Sayi| Yiade Vi Sayn Yizde|Say Yiizde
Yer Dersler 33 120%( 1250 | 90 (33,7%| 3410 (105|39,3%| 308% | 36 |13.%| 136% |264| 98 %% | 1000%) 3 | 1,1% | 267{100,0%
Similator Egitimi | 42 19,7%| 16,1% | 54 |202%| 207 | 42 | 15,7%| 16,1% | 63 |23,6%( 241% | 60 |22.5%) 230% | 267 | 978% | 1000% 6 | 220 | 267 1000%

Egfim
Materyallerinin | 12| 45% | 45% | 57 |203%| 21,6% | 90 |337%| 341% [ 81 (303%| 30,7 | 24 | 0% | 1% |264| 96%% | 1000% ) 3 | 1,1% | 267100,0%
Kullanighl

Egiimin Kaltsi 33 (12:4%) 125% | 90 |337%| 341% 105 30.%| 308% | 36 | 135%| 136% (264 B.%% 1000%) 3 | 1,1% | 267 {1000°%

Dokimanlar | 3 | 1,1%| 1% | 42 [157h| 15%% | 9

<>

3400 3520 | 84 31.5%) 318% | 42 1670 | 159% | 2641 98 %% 10000 | 3 | 1,1% | 267 1000%

Arastirmaya katilanlarin;

%39,8’inin “Yer dersleri” hakkindaki memnuniyet derecesi ylksek, %34,1’inin
ise yeterli,

%24,1’inin “Simulator egditimi” hakkindaki memnuniyet derecesi yuksek,
%23’Un0n ¢ok yiksek, %20,7’sinin ise disuk,

%34,1’inin  “Egitim materyallerinin kullanighhdi” hakkindaki memnuniyet
derecesi yeterli, %30,7’sinin ylksek, %21,6’sinin ise duslk,

%39,3’Unun “Egitim Kalitesi” hakkindaki memnuniyet derecesi yuksek,
%33, 7’sinin yeterli, %13,6’sinin ise ¢ok ylksek,

%35,2’sinin  “DokUumanlar’ hakkindaki memnuniyet derecesi vyeterli,

%31,8’inin ise yuksektir.
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D Boliimiine iliskin Frekans ve Yiizde Tablolar::

Tablo 18: Ekip Kaynak Ydnetimi Egitimi aldiniz mi?

.. Gegerli
Sayi | Yizde Yiizde
Evet 99 | 37,1 37,9
Ekip Kaynak Ydénetimi Egitimi aldiniz
mi? Hayir 162 | 60,7 62,1
Toplam 261 97,8 100,0
Kayip Gozlem 6 2,2
Toplam 267 | 100,0

Arastirmaya katilanlarin %37,9’'u Ekip Kaynak Yoénetimi Egitimi almis,

%62,1’i ise almamistir.
Tablo 19: Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi hakkindaki degerlendirmenizi belirtiniz.

Gegerli

Sayi  Yiizde Yiizde

Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi almis iseniz,
alinan egitim hakkindaki degerlendirmenizi | Faydali | 99 | 100,0% | 100,0%
belirtiniz

Arastirmaya katilanlardan EKY Egitimi alanlarin timi bu egitimin faydal

oldugunu disinmektedir.
Tablo 20: Egitim alinan yerler

Gegerli

Sayi | Yiizde Yiizde

Kendi ugus organizasyonumuzda,

o, (o)
kendi egitmenlerimiz tarafindan 39 | 39.4% | 394%

Kendi ugus organizasyonumuzda,

0 o)
davet edilen egitmenler tarafindan 3 3.0% 3,0%

Egitimi
aldiginiz Baska bir ugus organizasyonunda 36 | 36,4% @ 36,4%
yfé:?r't?:ii" Diger 10 | 10,1% | 10,1%

Kendi ugus organizasyonumuzda,
kendi egitmenlerimiz tarafindan ve "1 11%  11,1%
baska bir ugus organizasyonunda

Toplam 99 100,0% 100,0%
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Arastirmaya katilanlardan EKY Egitimi alanlarin %39,4’U egitimi kendi ugus
organizasyonlarinda, kendi egitmenlerinden; %36,4'0 ise baska bir ugus

organizasyonundan almisglardir.
E Boéliimiine iliskin Frekans ve Yiizde Tablolari:
Tablo 21: Havacilikta gegirilen yil

Sayl | Yizde Gegerli Yiizde

0-5 Y1l 15 5,6% 5,6%

6-10 Yil 66 24,7% 24.7%
10+ Yil 186 | 69,7% 69,7%
Toplam 267 | 100,0% 100,0%

Arastirmaya katilanlarin  %69,7’sinin havacilikta gegirdigi yil 10 yilin
Uzerindedir.

Tablo 22: Mevcut Pozisyon

Sayr | Yizde Gegerli Yiizde

Kaptan 78 29,2% 29,9%
Mevcut pozisyonunuz | jkinci Pilot 183 | 68,5% 70,1%
Toplam 261 97,8% 100,0%
Kayip Goézlem 6 2,2%
Toplam 267 | 100,0%

Arastirmaya katilanlarin  %70,1’inin mevcut pozisyonu ikinci pilot,

%29,9’'unun mevcut pozisyonu ise ikinci pilottur.

Tablo 23: Mevcut Statu

Sayl | Yiuzde @ Gegerli Yiizde

Statii  Pilot 198 | 74,2% 75,0%
Ogretmen 42 | 157% 15,9%
Kontrol/Standardize 18 6,7% 6,8%
Ogretmen ve Kontrol/Standardize 6 2,2% 2,3%
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Kayip G

Toplam

Toplam

ozlem

264 98,9%
3 1,1%
267 100,0%

Arastirmaya katilanlarin %75’inin statist pilottur.

100,0%

A Béliimiine iliskin Maddelerin Gegerlilik ve Giivenilirlik Analizi:

Sorular Soru Silinirse | Soru Silinirse | Duzeltilmig Soru | Soru Silinirse
Ortalama Varyans lligkisi Alfa
A1 168,8256 102,2146 0,3729 0,6446
A2 168,9419 109,4324 0,1325 0,6643
A3 170,5465 113,6418 -0,0681 0,6779
A4 169,5349 112,1252 -0,0158 0,6773
A5 168,3372 109,6251 0,2877 0,6583
A6 168,8953 111,9229 0,0479 0,6680
A7 170,7558 112,9946 -0,0508 0,6805
A8 168,9070 113,0341 -0,0260 0,6720
A9 169,6628 104,5357 0,3303 0,6496
A10 170,7791 107,9627 0,1883 0,6605
A11 168,3372 107,6174 0,3642 0,6531
A12 169,8140 114,0586 -0,0881 0,6808
A13 168,8721 110,7501 0,0789 0,6675
A14 169,4186 112,3299 -0,0079 0,6739
A15 170,0581 111,5569 0,0310 0,6710
A16 170,2791 113,1981 -0,0482 0,6767
A17 169,1977 107,0152 0,2332 0,6572
A18 169,1977 107,4121 0,2050 0,6592
A19 170,0814 107,2346 0,2173 0,6583
A20 168,3140 110,1540 0,2208 0,6605
A21 168,3837 109,9183 0,2126 0,6604
A22 169,3721 108,7715 0,1532 0,6630
A23 168,7209 109,4160 0,1367 0,6639
A24 170,4767 113,6201 -0,0702 0,6799
A25 168,6512 106,6405 0,3296 0,6523
A26 169,0814 108,2151 0,1975 0,6599
A27 168,2442 111,0802 0,1417 0,6636
A28 168,8605 109,7548 0,1473 0,6631
A29 170,5465 112,7079 -0,0182 0,6733
A30 170,9186 112,0439 0,0194 0,6707
A31 169,2209 103,0599 0,3816 0,6451
A32 169,1628 106,8294 0,2335 0,6571
A33 169,7674 107,9691 0,2139 0,6588
A34 169,2093 103,9638 0,4239 0,6447
A35 169,1047 107,5571 0,2642 0,6560
A36 169,0000 109,3774 0,1529 0,6628
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A37 168,2093 108,9366 0,3867 0,6556
A38 168,4767 107,6668 0,3768 0,6530
A39 168,3023 108,8654 0,3581 0,6558
A40 168,5930 110,3435 0,1814 0,6618
A41 170,3488 113,3876 -0,0570 0,6774
A42 168,5116 105,9162 0,4601 0,6477
A43 168,8605 106,6264 0,3113 0,6530
A44 168,5233 106,1726 0,4691 0,6481
A45 168,1279 110,2365 0,2663 0,6598
A46 168,4535 105,7274 0,4550 0,6474
A47 168,2326 109,7667 0,2604 0,6591
Alfa = 0,6668

Yapilan glvenirlik analizi sonucunda, olusturulan élgegin olduk¢a guvenilir

oldugu sdylenebilir. Glvenirlik katsayisi olan a = 0,6668 olarak bulunmustur.

a icin kriterler:

0,00 = a < 0,40 ise olgek guvenilir degildir.

0,40 < a < 0,60 ise oOlgek dusuk glvenilirliktedir.

0,60 < a < 0,80 ise olcek oldukga glvenilirdir.

0,80 < a < 1,00 ise Olcek yuksek derecede guvenilirdir.

3.8. ARASTIRMANIN HIPOTEZLERININ TEST EDILMESI

3.8.1. Ho1 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho1

EKY egitimi

alanlarla almayanlar

arasinda EKY becerilerinin

farkindaligini anlatan ifadelere katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

A boliimiindeki ifadelere katilma derecelerinin Ekip Kaynak Yonetimi

Egitimi alinip alinmamasina gore degerlendirilmesi,

MANN- MANN-

SORULAR WHITNEY U Z P |SORULAR WHITNEY U Z P
A1 4702,5 -6,069 (0,000 A26 7249,5 -1,400 | 0,161
A2 6966,0 -1,684 0,092 A27 7870,5 -0,311/0,756
A3 7168,5 -1,544 10,123 A28 7825,5 -0,366 (0,714
A4 6300,0 -3,027 10,002 A29 7699,5 -0,589 0,556
A5 7695,0 -0,348 0,728 A30 7596,0 -0,786 0,432
A6 7101,0 -1,751/0,080 A31 5971,5 -3,665 | 0,000
A7 7249,5 -1,378 0,168 A32 7344,0 -1,210 (0,226
A8 7618,5 -0,769 (0,442 A33 7191,0 -1,484 10,138
A9 7191,0 -1,474 10,141 A34 7492,5 -0,987 10,324
A10 7362,0 -1,214 10,225 A35 6970,5 -2,118 10,034
A11 6057,0 -3,934 0,000 A36 7758,0 -0,487 0,626
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A12 7375,5 -1,132 0,258 A37 6997,5 -2,14910,032
A13 5616,0 -4,447 10,000 A38 6763,5 -2,410/0,016
A14 6358,5 -2,793 10,005 A39 6331,5 -3,333 /0,001
A15 7497,0 -0,927 /0,354 A40 6624,0 -2,762 10,006
A16 7888,5 -0,241/0,810 A41 6750,0 -2,24510,025
A17 7965,0 -0,102 /0,919 A42 6615,0 -2,656 0,008
A18 6417,0 -2,868 | 0,004 A43 7596,0 -0,780(0,435
A19 7888,5 -0,235|0,814 A44 5845,5 -4,093 10,000
A20 5643,0 -4,718 0,000 A45 7587,0 -0,997 0,319
A21 6399,0 -3,129 0,002 A46 6669,0 -2,57210,010
A22 6970,5 -1,896 | 0,058 A47 6399,0 -3,4250,001
A23 6592,5 -2,5950,009 A48 6520,5 -2,598 | 0,009
A24 7794,0 -0,139 (0,890 A49 7141,5 -1,760 (0,078
A25 7920,0 -0,184 | 0,854

Yapilan Mann — Whitney U testine goére, arastirmaya katilanlardan, Ekip

Kaynak Ydnetimi Egitimi alanlarla almayanlar arasinda;

A1 (Kaptan acil ve olagan digi durumlarda, ugagin kumandasini ele almali ve ugag
ucurmalidir.), A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina olduguna
inanilsa bile kurallar bozulmamalidir.), A11 (Kaptanin sorumluluklari kokpit ve kabin
Uyeleri arasinda koordinasyonu da igerir.), A13 (Basarili bir ugus gorevi her seyden
once kaptanin ugus yeterliliginin ilk islevidir.), A14 (Ugusta sorunla karsilagirsam,
kimi etkiledigine bakmasizin konusurum.), A18 (Stresli ve yorgun iken daha az
basariliyimdir.), A20 (Sorunlari ¢bézmek igin ugus ekibi agik bir sekilde birbiriyle
konusmalidir.), A21 (Ugus ekibi birbirinin stres, yorgunluk ve hastalik durumunu
gOsteren isaretleri gézlemlemelidir.), A23 (Tam anlamiyla profesyonel bir kaptan,
ucusa ciktigi zaman her turli kisisel sorunu arkasinda birakmayi bilir.), A31
(Kaptanin temel bir goérevi, ikinci pilotlari egitmektir.), A35 (Dusik is yuki
dénemlerinde  kokpit icinde glnlik sosyal konusmalar mdurettebatin
koordinasyonunu artirabilir.), A37 (lyi iletisim ve ekip koordinasyonu giivenli bir ugus
icin teknik yeterlilik kadar 6nemlidir.), A38 (Pilotlar diger ucus Uyelerinin sorunlarina
kargi duyarli ve bilingli olmalidir.), A39 (Pilotlar prosedir ve ucus planlarini sozli
olarak dile getirmeli ve bilginin diger ugus Uyeleri tarafindan anlasilip
anlagiimadigindan emin olmalidir.), A40 (Ekip uGyeleri birbirlerini mevcut ve
potansiyel is ylkine karsi hazir tutmalidir.), A41 (Hasta olsam bile kritik ugus
manevralarini  basari ile gergeklestirebiliim.), A42 (Her bir ugustan sonra
prosedurlerin ve alinan kararlarin kisa bir brifingle gbézden gecirilmesi ekibin

koordinasyonunu devam ettiriimesinin ve gelistiriimesinin énemli bir pargasidir.),
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A44 (Bireyler stres altinda daha az verimle calistigi icin, iyi ekip koordinasyonu acil
ve olagan disi durumlarda daha 6énemlidir.), A46 (Kaptanin sorumluluklari ekip
koordinasyonunu ve ucgusu yodnetmektir.), A47 (Ekip Kaynak Yonetimi ugus
guvenligini ve ekip verimliligini artirir.), A48 (Hangi siklikla ugus ekibi ile ters
dismekten kaginirsiniz?) maddeleri bakimindan istatistiksel olarak anlamli bir

farkliligin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile sdylenebilmektedir.

EKY Std. Sira
Egitimi " |Sapma| Ort.

Kaptan acil ve olagan digi durumlarda, | Evet 99 | 3,39 1,44 | 97,50

A1 ucagin kumandasini ele almali ve Hayir | 162 | 4,44 0,90 |151,47
ugagl ugurmahdir.

Uygulanmasi halinde organizasyonun | Evet 99 | 3,70 0,97 |148,36

A4 |faydasina olduguna inanilsa bile
kurallar bozulmamalidir. Hayr 1621 3,19 1,30 120,39

Kaptanin sorumluluklar kokpit ve Evet 99 4,36 0,78 | 111,18

A11 l;apm qyelerl arasinda koordinasyonu Hayir | 162| 4,69 057 |143.11
a igerir.

Basarili bir ugus gorevi her seyden Evet 99 | 3,64 1,10 | 106,73

A13 | dnce kaptanin ugus yeterliliginin ilk Hayir | 162| 4,22 074 | 14583

islevidir.
Al4 Ucusta sorunla karsilagirsam, kimi Evet 99 | 3,18 1,03 | 114,23
etkiledigine bakmasizin konugurum. Hayir 159 | 3,55 1,02 | 139,01
A18 Stresli ve yorgun iken daha az Evet 99 3,48 1,11 | 114,82
basariliyimdir. Hayir 162 | 3,85 1,08 | 140,89
A20 Sorunlari ¢bézmek igin ugus ekibi acik | Evet 99 | 4,36 0,65 |107,00
bir sekilde birbiriyle konugmalidir. Hayir | 162 | 4,70 0,50 |145,67

Ucus ekibi birbirinin stres, yorgunluk Evet 99 | 4,39 0,49 |114,64

A21 | ve hastalik durumunu gosteren
isaretleri gozlemlemelidir. Hayir 162 4,54 0,74 | 141,00

Tam anlamiyla profesyonel bir kaptan, | Evet 99 3,94 1,10 | 116,59

A23 | ugusa ciktigi zaman her tirli kisisel
sorunu arkasinda birakmayi bilir. Hayr | 162 4,28 089 |139,81

A31 Kaptanin temel bir gorevi, ikinci Evet 99 | 3,33 1,23 110,32
pilotlari egitmektir. Hayir 162 | 3,91 1,01 |143,64
Dusuk is yuki donemlerinde kokpit Evet 99 | 4,00 0,55 |141,59

A35 icinde gunlik sosyal konugsmalar
murettebatin koordinasyonunu Hayirr |162| 3,69 1,02 | 124,53
artirabilir.
lyi iletisim ve ekip koordinasyonu Evet 99 | 4,61 0,49 |120,68

A37 | glvenli bir ugus icin teknik yeterlilik

N > Hayir 162 | 4,72 0,49 |137,31
kadar énemlidir.
Pilotlar diger ugus tyelerinin Evet 99 | 4,36 0,48 |118,32
A38 | sorunlarina kargi duyarli ve bilingli Hayir | 162| 4,46 074 | 138,75
olmaldir.
Pilotlar prosedir ve ugus planlarini Evet 99 | 445 0,50 |113,95

A39

s6zlU olarak dile getirmeli ve bilginin Hayir | 162 | 4,65 0,55 [141,42
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diger ugus Uyeleri tarafindan anlasilip
anlasiimadigindan emin olmalidir.

Ekip Gyeleri birbirlerini mevcut ve Evet 99 415 0,71 | 116,91
A40 fﬁ?gﬁﬁl is yukune karsi hazir Hayir |162| 4,39 0,56 | 13961
Hasta olsam bile kritik ugus
A41 | manevralarini basari ile Evet 99 2,70 0,91 |143,82
gerceklestirebilirim.
Hayir | 162 | 2,43 1,09 |123,17
Her bir ugustan sonra prosedurlerin ve
alinan kararlarin kisa bir brifingle
6zden gegcirilmesi ekibin
Ad2 Eoordinagsyonunu devam ettirilmesinin Evet 99 | 4,30 046 |116,82
ve gelistiriimesinin énemli bir
parcasidir.
Hayir | 162 | 4,39 0,85 |139,67
Bireyler stres altinda daha az verimle
Ad4 ga!|§t|g| igip, iyi ekip koordinasyonu Evet 99 | 4.12 077 |109.05
acil ve olagan digi durumlarda daha ’ ’ ’
Onemlidir.
Hayir | 162 | 4,50 0,60 |144,42
Kaptanin sorumluluklari ekip
A46 | koordinasyonunu ve ugusu Evet 99 | 4,61 0,49 | 144,64
yonetmektir.
Hayir | 162 | 4,31 0,84 |122,67
Ekip Kaynak Ydénetimi ugus guvenligini
Ad7 ve ekip zerimliligini artirir, ) ° Evet 99 | 4,82 0,39 | 147,36
Hayir | 162 | 4,56 0,63 121,00
A48 g?ngi siklikla ugus ekibi ile ters Evet 99 | 2.45 119 |115.86
Usmekten kaginirsiniz?
Hayir | 162 | 2,87 1,28 | 140,25

ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde;

istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine bakilip

A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina olduguna inanilsa bile kurallar

bozulmamalidir.), A35 (Dusuk is yluki dénemlerinde kokpit icinde glnlik sosyal

konusmalar murettebatin koordinasyonunu artirabilir.), A41 (Hasta olsam bile kritik

ucus manevralarini basari ile gerceklestirebilirim.), A46 (Kaptanin sorumluluklari

ekip koordinasyonunu ve ugusu yonetmektir.), A47 (Ekip Kaynak Yoénetimi ugus

glvenligini ve ekip verimliligini artirir.)

maddelerinde, EKY egitimi

alanlarin

almayanlara gére bu maddelere katilma dereceleri istatistiksel olarak anlamli

bicimde yUksek, diger maddelerde ise anlamli bigcimde dusUktdr.
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3.8.2. Ho2 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho2 EKY egitimini kendi ugus organizasyonunda kendi egitmenleri tarafindan

alanlar ile, baska bir ugus organizasyonundan alanlar arasinda EKY becerilerinin

farkindalhigini anlatan ifadelere katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

A bolumiindeki ifadelere katilma derecelerinin Ekip Kaynak Yonetimi

Egitimi alinan yere gore degerlendirilmesi,

MANN- MANN-

SORULAR WHITNEY U Z P |SORULAR WHITNEY U Z P
A1 549,0 -1,676 | 0,094 A26 517,5 -2,224 10,026
A2 337,5 -4,409 (0,000 A27 670,5 -0,389 0,698
A3 553,5 -1,844 10,065 A28 639,0 -0,78110,435
A4 508,5 -2,204 10,028 A29 661,5 -0,615|0,538
A5 675,0 -0,331/0,741 A30 697,5 -0,054 | 0,957
A6 589,5 -1,456 | 0,145 A31 526,5 -1,927 10,054
A7 630,0 -0,829 0,407 A32 675,0 -0,311]0,756
A8 580,5 -1,633 (0,102 A33 486,0 -2,467 10,014
A9 625,5 -0,883 0,377 A34 693,0 -0,116 0,908
A10 652,5 -0,615|0,538 A35 652,5 -0,753 0,452
A11 702,0 0,000 | 1,000 A36 607,5 -1,341/0,180
A12 684,0 -0,208 | 0,835 A37 616,5 -1,048 0,295
A13 562,5 -1,727 10,084 A38 495,0 -2,717 10,007
A14 625,5 -0,900 | 0,368 A39 670,5 -0,389 0,698
A15 657,0 -0,5250,599 A40 648,0 -0,82310,410
A16 693,0 -0,104 | 0,917 A41 612,0 -1,009 /0,313
A17 607,5 -1,213|0,225 A42 684,0 -0,236 /0,813
A18 553,5 -1,687 (0,092 A43 652,5 -0,561]0,575
A19 679,5 -0,255|0,799 A44 522,0 -2,187 10,029
A20 630,0 -0,889 (0,374 A45 625,5 -0,976 | 0,329
A21 607,5 -1,240 (0,215 A46 562,5 -1,709 10,087
A22 630,0 -0,805 (0,421 A47 688,5 -0,194 10,847
A23 486,0 -2,460 0,014 A48 684,0 -0,201 0,841
A24 576,0 -1,383 /0,167 A49 544,5 -2,117 10,034
A25 648,0 -0,657 (0,511

Yapilan Mann — Whitney U testine gore, arastirmaya katilanlardan, Ekip

Kaynak Yonetimi Egitimi'ni kendi ugus organizasyonlarinda kendi egitmenleri

tarafindan alanlar ile baska bir ugus organizasyonundan alanlar arasinda;

A2 (Kaptan ekip dyelerini normal ugus faaliyetleri ya da acil durumlarda soru

sormaya tesvik etmelidir.), A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina

olduguna inanilsa bile kurallar bozulmamalidir.), A23 (Tam anlamiyla profesyonel bir
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kaptan, ugusa ciktigi zaman her turll kisisel sorunu arkasinda birakmayi bilir.), A26

(Murettebat Gyeleri ugus dncesinde ya da ugus sirasinda kendi psikolojik streslerini

ya da fiziksel sorunlarini diger ugus Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur

hissetmelidir.), A33 (Diger ekip uUyelerinin hareket tarzi ile ilgili olumsuz yorum

yapmaktan kaginmak &énemlidir.), A38 (Pilotlar diger ugus Uyelerinin sorunlarina

karsi duyarh ve bilingli olmalidir.), Ad44 (Bireyler stres altinda daha az verimle

calistigi icin, iyi ekip koordinasyonu acil ve olagan disi durumlarda daha énemlidir.),

A49 (Ucusta kendinizi ne siklikla sinirli ve stresli hissedersiniz?) maddeleri

bakimindan istatistiksel olarak anlamli bir farkliigin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile

sdylenebilir.

S Std. | Sira
EKY Egitimi Alinan Yer | N | Ort. Sapma| Ort.
Kaptan ekip uyelerini Kendi Ug. Or. 39|3,54| 0,94 |28,65
A2 normal ugus faaliyetleri ya
da acil durumlarda soru Baska Ug. Or. 36(4,42| 0,50 (48,13
sormaya tesvik etmelidir.
Uygulanmasi halinde Kendi Ug. Or. 39(3,62| 0,75 |33,04
A4 organizasyonun faydasina
olduguna inanilsa bile Bagka Ug. Or. 36(3,92| 1,27 |43,38
kurallar bozulmamalidir.
Tam anlamiyla Kendi Ug. Or. 394,23 1,06 |43,54
profesyonel bir kaptan,
A23 fu‘ifjilg:'s‘gﬁé zamanher | gagka Ug. Or. 36(3,75| 1,02 |32,00
arkasinda birakmay bilir.
Mirettebat Uyeleri ugus Kendi Ug. Or. 39/4,08| 0,84 42,73
oncesinde ya da ugus
sirasinda kendi psikolojik
A26 streslerini ya da fiziksel
sorunlarini diger ugus Bagka Ug. Or. 36|3,67| 0,86 |32,88
Uyelerine sdylemeye
kendilerini mecbur
hissetmelidir.
Diger ekip Uyelerinin Kendi Ug. Or. 3913,54| 0,94 43,54
A33 hareket tarzi ile ilgili
olumsuz yorum yapmaktan | Baska Ug. Or. 36|3,08| 0,77 |32,00
kacinmak énemlidir.
Pilotlar diger ugus Kendi Ug. Or. 3914,46| 0,51 143,31
A38 dyelerinin sorunlarina
karsi duyarli ve bilingli Baska Ug. Or. 364,17 0,38 |32,25
olmaldir.
Bireyler stres altinda daha |Kendi Ug. Or. 39(3,85| 0,96 |33,38
A44 | 2 verimle ¢alistigi igin, iyi
ekip koordinasyonu acil ve |Baska Ug. Or. 36|4,33| 0,48 |43,00

olagan disI durumlarda
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daha 6nemlidir.

Ucusta kendinizi ne Kendi Ug. Or. 39/2,00| 0,56 |33,96

A49 | siklikla sinirli ve stresli
hissedersiniz? Baska Ug. Or. 36(2,33| 0,63 (42,38

istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine gére

ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde;

A23 (Tam anlamiyla profesyonel bir kaptan, ucusa ¢iktigi zaman her turll kigisel
sorunu arkasinda birakmayi bilir.), A26 (Murettebat Uyeleri ugus 6ncesinde ya da
ucus sirasinda kendi psikolojik streslerini ya da fiziksel sorunlarini diger ugus
Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur hissetmelidir.), A33 (Diger ekip Uyelerinin
hareket tarzi ile ilgili olumsuz yorum yapmaktan kaginmak 6énemlidir.), A38 (Pilotlar
diger ucus uyelerinin sorunlarina karsi duyarh ve bilingli olmahdir.) maddelerinde,
EKY Egitimi'ni kendi ugus organizasyonlarinda kendi egitmenleri tarafindan alanlarin,
baska bir ugus organizasyonundan alanlara gore bu maddelere katilma dereceleri
istatistiksel olarak anlamli bicimde ylksek, dider maddelerde ise anlamli bicimde

dasuktar.

3.8.3. Ho3 Hipotezinin Test Edilmesi

Hos Havacilik sektdrinde gecirdigi sure 10 yil ve daha az olanlar ile 10
yildan fazla olanlar arasinda EKY becerilerinin farkindaligini anlatan ifadelere
katilma dereceleri bakimindan fark vardir.

A bolimundeki ifadelere katilma derecelerinin havacilikta gegcirilen yila

gore degerlendirilmesi,

MANN- MANN-

SORULAR WHITNEY U Z P |SORULAR WHITNEY U Z P
A1 7438,5 -0,177 10,860 A26 6034,5 -2,78110,005
A2 7119,0 -0,258 | 0,797 A27 6543,0 -2,107 10,035
A3 7294,5 -0,442 | 0,659 A28 6466,5 -2,056 | 0,040
A4 5782,5 -3,137 (0,002 A29 6048,0 -2,805(0,005
A5 6223,5 -2,098 10,036 A30 7123,5 -0,77910,436
A6 5463,0 -4,051/0,000 A31 74520 -0,148 0,882
A7 6003,0 -2,798 0,005 A32 6372,0 -2,123 10,034
A8 7150,5 -0,754 0,451 A33 6484,5 -1,91910,055
A9 5922,0 -2,917 10,004 A34 7240,5 -0,562 | 0,574
A10 5211,0 -4,371/0,000 A35 5472,0 -4,190 (0,000
A11 6093,0 -2,9220,003 A36 6687,0 -1,620 0,105
A12 7272,0 -0,469 | 0,639 A37 7096,5 -0,925|0,355
A13 7299,0 -0,442 0,658 A38 7398,0 -0,265 0,791
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A14 6993,0 -0,791 (0,429 A39 6682,5 -1,71210,087
A15 6979,5 -1,004 (0,315 A40 7182,0 -0,706 (0,480
A16 6385,5 -2,168 (0,030 A41 6579,0 -1,721(0,085
A17 7398,0 -0,258 (0,796 A42 7002,0 -1,025(0,305
A18 7218,0 -0,57710,564 A43 6286,5 -2,34310,019
A19 5679,0 -3,409 0,001 Ad4 7200,0 -0,6400,522
A20 7479,0 -0,109(0,913 A45 7398,0 -0,315(0,753
A21 6516,0 -2,004 {0,045 A46 5449,5 -4,041 (0,000
A22 5476,5 -3,795(0,000 A47 6093,0 -3,060 (0,002
A23 6646,5 -1,647 (0,100 A48 7308,0 -0,398 (0,691
A24 6930,0 -0,890|0,373 A49 6889,5 -1,325/0,185
A25 6448,5 -2,061 (0,039

Yapilan Mann — Whitney U testine goére, arastirmaya katilanlardan,

havacilikta gecirdigi yil 10 yil ve daha az olanlar ile 10 yildan fazla olanlar arasinda;

A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina olduguna inanilsa bile kurallar
bozulmamalidir.), A5 (Goérev performansimi etkilemesi muhtemel konularda
gorusumun alinmasini isterim.), A6 (Diger ekip Uyelerinin is yukimin artmaya
basladidini bilmesine izin veririm.), A7 (Ekipten Oneri bekleyen kaptan, zayif
liderdir.), A9 (Ucus ekibi kaptanin kararlarini sorgulamamalidir.), A10 (Diger ekip
Uyeleri ile tartismaktansa ayni fikirde olmak daha iyidir.), A11 (Kaptanin
sorumluluklari kokpit ve kabin Uyeleri arasinda koordinasyonu da igerir.), A16
(Anormal durumlarda tek glivendigim kendimdir.), A19 (Daha az tecribeli kisilerle
calistigim zaman performansim olumsuz yénde etkilenir.), A21 (Ugus ekibi birbirinin
stres, yorgunluk ve hastalik durumunu gdsteren isaretleri gézlemlemelidir.), A22
(Kisisel sorunlar, performansimi olumsuz etkiler.), A25 (Yazih kurallar ugusun her
safhasi ve durumu igin gereklidir.), A26 (Murettebat lyeleri ugus oncesinde ya da
ucus sirasinda kendi psikolojik streslerini ya da fiziksel sorunlarini diger ugus
Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur hissetmelidir.), A27 (Teknik yeterlilikler
kadar iyi iletisim ve ekip koordinasyonu ucus emniyeti ve glvenli bir ugus igin
onemlidir.), A28 (Etkili ekip koordinasyonu, ekip Uyelerinin birbirlerinin kisiliklerini
g6z 6nunde bulundurmasini gerektirir.), A29 (Dusuk kokpit is yukd yogunlugunda,
siradan kokpit gorevleri ile ugragsmaktansa dinlenirim.), A32 (Ucgus ekibi birbirleriyle
ters dusmekten kacinmalidir, c¢lnki tartismalar tansiyonu artirir ve ekibin
verimliligini azaltir.), A35 (Dusuk is yuku dénemlerinde kokpit icinde gunlik sosyal
konugsmalar mdarettebatin koordinasyonunu artirabilir.), A43 (Egitim kaptanin en
onemli  sorumluluklarindan  biridir.), A46 (Kaptanin  sorumluluklar  ekip

koordinasyonunu ve ugusu yoOnetmektir.), A47 (Ekip Kaynak Yoénetimi ugus
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guvenligini ve ekip verimliligini artinr.) maddeleri bakimindan istatistiksel olarak

anlaml bir farkhihdin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile sdylenebilir.

Havacilikta N | ort Std. Sira
Gegirilen Yil " | Sapma | Ort.
Uygulanmasi halinde 10 ve 10- 81 | 3,00 1,19 112,39

A4 organizasyonun faydasina
olduguna inanilsa bile kurallar 10+ 186 | 3,50 1,20 143,41
bozulmamalidir.

Gorev performansimi etkilemesi | 10 ve 10- 78 | 4,42 0,57 119,29

A5 | muhtemel konularda gértisimiin
alinmasini isterim. o 10+ 186 4,58 0,53 138,04
Diger ekip Uyelerinin is yakimin | 10 ve 10- 81| 3,70 0,81 108,44

A6 f':n“.tmayz.:\.bag,ladlglnl bilmesine 10+ 186 | 4,10 0,67 |14513
izin veririm.

A7 Ekipten 6neri bekleyen kaptan, 10 ve 10- 81| 2,44 1,35 [152,89
zayIf liderdir. 10+ 186 | 1,98 1,21 125,77

A9 Ucus ekibi kaptanin kararlarini 10 ve 10- 81 | 2,93 1,13 | 114,11
sorgulamamalidir. 10+ 186 | 3,34 1,05 142,66
Diger ekip uyeleri ile 10 ve 10- 81| 2,41 0,96 [162,67

A10 gaarﬁzr:;?gitfnsa ayni fikirde olmak 10+ 186| 1,07 108 [121,52
Kaptanin sorumluluklari kokpit 10 ve 10- 81 | 4,41 0,69 116,22

Al ve kabin yeleri arasinda 10+ 186| 4,61 | 0,66 |141,74

oordinasyonu da igerir.

A16 A_r_mormal durumlarda tek 10 ve 10- 81 | 2,78 1,00 148,17
guvendigim kendimdir. 10+ 186 | 2,50 1,03 (127,83
Daha az tecrlbeli kisilerle 10 ve 10- 81 | 2,48 1,00 111,11

A19 | calistigim zaman performansim
glurasgz yonde etEiIenir. 10+ 186 2,98 112 1143,97
Ucus eKkibi birbirinin stres, 10 ve 10- 81 | 4,33 0,82 121,44

A21 yorgunluk ve hastalik durumunu
gosteren isaretleri 10+ 186 | 4,55 0,56 139,47
g6zlemlemelidir.

A22 Kisisel sorunlar, performansimi 10 ve 10- 81 | 3,15 1,01 108,61
olumsuz etkiler. 10+ 186 | 3,66 1,00 |145,06

A25 Yazili kurallar ugusun her 10 ve 10- 81 ] 4,00 1,06 |120,61
safhasi ve durumu igin gereklidir. | 10+ 186 | 4,31 0,78 139,83
Mdrettebat Uyeleri ugus 10 ve 10- 81 | 3,59 0,96 115,50
oncesinde ya da ugus sirasinda

A26 kendi psikolojik streslerini ya da
fiziksel sorunlarini diger ugus 10+ 186 | 3,89 0,97 142,06
Uyelerine sdylemeye kendilerini
mecbur hissetmelidir.

Teknik yeterlilikler kadar iyi 10 ve 10- 81| 4,52 0,69 [121,78

A27 iletisim ve ekip koordinasyonu
ucus emniyeti ve glvenli bir ugus | 10+ 186 | 4,69 0,53 |[139,32
icin dGnemlidir.

A28 | Etkili ekip koordinasyonu, ekip 10 ve 10- 81 | 3,85 0,98 120,83
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dyelerinin birbirlerinin kisiliklerini

g6z 6ninde bulundurmasini 10+ 186 | 4,11 0,81 139,73

gerektirir.

Dusuk kokpit is yuku 10 ve 10- 81 | 2,11 0,84 115,67
A29 yogunlugunda, siradan kokpit

gorevleri ile ugrasmaktansa 10+ 186 | 2,42 0,95 141,98

dinlenirim.

Ucus ekibi birbirleriyle ters
dusmekten kaginmalhdir, ¢inku

A32 , 10 ve 10- 81 | 3,59 0,96 119,67
tartismalar tansiyonu artirir ve
ekibin verimliligini azaltir.
10+ 186| 3,81 1,12 140,24
Dusuk is yukd dénemlerinde
A35 | kokpit icinde gunlik sosyal 10ve10- | 81341 | 1,10 |10856

konusmalar murettebatin
koordinasyonunu artirabilir.

10+ 186 | 3,95 0,71 145,08

Egitim kaptanin en dnemli
A43 sorumluluklarindan biridir. 10 ve 10- 813,78 1,07 118,61
10+ 186 | 4,13 0,77 140,70

Kaptanin sorumluluklari ekip
A46 | koordinasyonunu ve ugusu 10 ve 10- 81 | 4,15 0,85 (108,28
yénetmektir.

10+ 186 | 4,53 0,64 |145,20
Ekip Kaynak Yonetimi ugus
A47 | guvenligini ve ekip verimliligini 10 ve 10- 81| 4,48 0,63 |116,22
artirir.
10+ 186 | 4,71 0,52 |141,74

istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine goére

ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde;

A7 (Ekipten oOneri bekleyen kaptan, zayif liderdir.), A9 (Ugus ekibi kaptanin
kararlarini sorgulamamalidir.), A10 (Diger ekip Uyeleri ile tartismaktansa ayni fikirde
olmak daha iyidir.), A16 (Anormal durumlarda tek glvendigim kendimdir.)
maddelerinde, havacilikta gecirilen yil 10 yilin Gzerinde olanlar, 10 yil ve daha az
olanlara goére bu maddelere katilma dereceleri istatistiksel olarak anlamli bigcimde

disuk; diger maddelerde ise anlamli bicimde yUksektir.

3.8.4. Ho4 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho4 Mevcut pozisyonu kaptan olanlar ile mevcut pozisyonu ikinci pilot olanlar
arasinda EKY becerilerinin farkindahdini anlatan ifadelere katilma dereceleri

bakimindan fark vardir.
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A boliimiindeki ifadelere katilma derecelerinin mevcut pozisyona gore

degerlendirilmesi,

MANN- MANN-

SORULAR WHITNEY U Z P |SORULAR WHITNEY U V4 P
A1 4140,0 -5,825|0,000 A26 6727,5 -0,786 (0,432
A2 6637,5 -0,753 0,451 A27 7011,0 -0,277 10,782
A3 6808,5 -0,630 0,529 A28 6165,0 -1,947 10,051
A4 6178,5 -1,784 0,074 A29 6714,0 -0,831/0,406
A5 6930,0 -0,188 | 0,851 A30 7110,0 -0,053 0,957
A6 6655,5 -0,980 0,327 A31 6570,0 -1,079 0,281
A7 7096,5 -0,077 (0,939 A32 6768,0 -0,701/0,483
A8 6088,5 -2,14910,032 A33 7137,0 0,000 | 1,000
A9 7033,5 -0,195|0,846 A34 6475,5 -1,314 10,189
A10 6844,5 -0,572 0,567 A35 5697,0 -3,022 10,003
A11 5139,0 -4,193 /0,000 A36 7110,0 -0,053 0,957
A12 5868,0 -2,372/0,018 A37 6930,0 -0,457 10,648
A13 6057,0 -2,122 10,034 A38 6354,0 -1,593 0,111
A14 6403,5 -1,211/0,226 A39 5494,5 -3,439 0,001
A15 6565,5 -1,077 (0,281 A40 5953,5 -2,462 10,014
A16 5967,0 -2,299 0,022 A41 6183,0 -1,78910,074
A17 6304,5 -1,645|0,100 A42 5710,5 -2,860 | 0,004
A18 5868,0 -2,408 10,016 A43 6921,0 -0,423 /0,672
A19 6525,0 -1,168 | 0,243 A44 5922,0 -2,42510,015
A20 4837,5 -4,840 (0,000 A45 6453,0 -1,674 0,094
A21 5391,0 -3,575/0,000 A46 5868,0 -2,556 | 0,011
A22 6736,5 -0,765|0,444 A47 5215,5 -4,306 | 0,000
A23 5944,5 -2,309 0,021 A48 4977,0 -3,968 | 0,000
A24 6700,5 -0,616 0,538 A49 5656,5 -3,181(0,001
A25 6453,0 -1,351(0,177

Yapilan Mann — Whitney U testine gore, arastirmaya katilanlardan, mevcut

pozisyonu kaptan olanlar ile ikinci pilot olanlar arasinda;

A1 (Kaptan acil ve olagan disi durumlarda, ugagin kumandasini ele almali ve ugagi
ugurmalidir.), A8 (Karar verme vyetenegim rutin uguslarda oldugu gibi acil
durumlarda da iyidir.), A11 (Kaptanin sorumluluklari kokpit ve kabin Uyeleri arasinda
koordinasyonu da igerir.), A12 (Acil durumlarda karar hatasi yapabilirim.), A13
(Basaril bir ugus gorevi her seyden 6nce kaptanin ugus yeterliliginin ilk iglevidir.),
A16 (Anormal durumlarda tek guivendigim kendimdir.), A18 (Stresli ve yorgun iken
daha az basarihyimdir.), A20 (Sorunlari ¢ézmek icin ugus ekibi acik bir sekilde
birbiriyle konusmalidir.), A21 (Ugus ekibi birbirinin stres, yorgunluk ve hastalik

durumunu gosteren isaretleri gozlemlemelidir.), A23 (Tam anlamiyla profesyonel bir
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kaptan, ugusa ¢iktigi zaman her tlrli kisisel sorunu arkasinda birakmay bilir.), A35
(DUsuk is yuki dénemlerinde kokpit icinde ginlik sosyal konugmalar murettebatin
koordinasyonunu artirabilir.), A39 (Pilotlar prosedir ve ugus planlarini sézli olarak
dile getirmeli ve bilginin diger ucus Uyeleri tarafindan anlasilip anlagiimadigindan
emin olmalidir.), A40 (Ekip Uyeleri birbirlerini mevcut ve potansiyel is yukine kargi
hazir tutmalidir.), A42 (Her bir ugustan sonra prosedurlerin ve alinan kararlarin kisa
bir brifingle gdézden geciriimesi ekibin koordinasyonunu devam ettiriimesinin ve
geligtiriimesinin énemli bir parcasidir.), A44 (Bireyler stres altinda daha az verimle
calistigi icin, iyi ekip koordinasyonu acil ve olagan disi durumlarda daha énemlidir.),
A46 (Kaptanin sorumluluklari ekip koordinasyonunu ve ugusu yonetmektir.), A47
(EKkip Kaynak Yonetimi ugus givenligini ve ekip verimliligini artirir.), A48 (Hangi
siklikla ugus ekibi ile ters dismekten kacinirsiniz?), A49 (Ucusta kendinizi ne
siklikla sinirli ve stresli hissedersiniz?) maddeleri bakimindan istatistiksel olarak

anlaml bir farkhihdin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile sdylenebilir.

Mevcut Std. Sira
Pozisyon N Ort. Sapma| Ort.
Kaptan acil ve olagan digi Kaptan 78 | 3,35 1,45 | 92,58
A1 |durumlarda, ugagin kumandasini ele | ikinci
almali ve ug¢agi ugurmaldir. Pilot 183 4,38 096 | 147,38
Karar verme yeteneg@im rutin Kaptan 78 3,73 0,91 | 117,56
A8 |ucuslarda oldugu gibi acil ikinci
durumlarda da iyidir. Pilot 1831 4,02 0.71 136,73
Kaptanin sorumluluklari kokpit ve Kaptan 78 | 4,27 0,82 |105,38
A11 | kabin Gyeleri arasinda ikinci
koordinasyonu da igerir. Pilot 183 4,66 057 | 141,92
A12 Acil durumlarda karar hatasi i}i?np;?n 78 | 3,31 111 147,27
yapabilirim. Pilot 183 | 3,00 1,04 | 124,07

Basaril bir ugus gorevi her seyden | Kaptan 78 | 3,77 1,16 | 117,15

A13 | 6nce kaptanin ugus yeterliliginin ilk | ikinci
islevidir. Pilot 183 | 4,13 0,80 |136,90

Kaptan 78 | 2,81 1,01 | 146,00

Anormal durumlarda tek glvendigim

A16 || endimdir. o183 | 2,52 | 102 [124,61
A18 Stresli ve yorgun iken daha az i}i?np;?n 78 | 3,58 097 1120,33
basariliyimdir. Pilot 183 | 3,74 1,09 [ 135,55
Sorunlari ¢ozmek igin ugus ekibi Kaptan 78 | 3,46 1,16 | 114,73
A20 | acik bir sekilde birbiriyle ikinci
konusmalidir. Pilot 1831 3,82 1,07 137,93
A21 Ucus ekibi birbirinin stres, yorgunluk | Kaptan 78 | 4,31 0,67 |101,52
ve hastalik durumunu goésteren ikinci 183 | 4,69 0,50 |143,57
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igsaretleri gdzlemlemelidir. Pilot
Tam anlamiyla profesyonel bir Kaptan 78 | 4,35 0,48 |108,62
A23 kaptan, ugusa ciktigi zaman her ikinci
turlG kisisel sorunu arkasinda ; 183 | 4,54 0,72 |140,54
e Pilot
birakmay bilir.
Dusuk is yukd dénemlerinde kokpit | Kaptan 78 | 3,46 0,94 | 125,87
A35 icinde gunlik sosyal konusmalar ikinci
murettebatin koordinasyonunu . 183 | 3,51 1,08 |133,19
o Pilot
artirabilir.
Pilotlar prosedir ve ugus planlarini | Kaptan 78 | 4,08 0,39 |149,46
s0zlU olarak dile getirmeli ve bilginin |
A39 | diger ugus UGyeleri tar?fmdan . Ik.|n0| 183 | 3.66 1,01 123,13
anlaslilip anlagiimadigindan emin Pilot
olmalhdir.
Ekip Uyeleri birbirlerini mevcut ve Kaptan 78 442 0,50 |109,94
A40 | potansiyel is yukiine karsi hazir ikinci
tutmalidir. Pilot 183| 464 | 055 /139,98
Her bir ugustan sonra proseddirlerin | Kaptan 78 | 412 0,76 | 115,83
ve alinan kararlarin kisa bir brifingle
g6zden gecirilmesi ekibin T
A42 koordinasyonunu devam :L(illg? 183 | 4,36 0,58 |137,47
ettiriimesinin ve gelistiriimesinin
o6nemli bir parcasidir.
Bireyler stres altinda daha az Kaptan 78 427 0,45 | 112,71
verimle galistigi icin, iyi ekip S
Ad4 || cordinasyonu acil ve olagan disi dncl 1183 | 4,30 | 082 [138,80
durumlarda daha énemlidir. !
Kaptanin sorumluluklari ekip
A46 | koordinasyonunu ve ugusu Kaptan 78 4,62 0,49 (147,27
ydnetmektir.
ikinci
Ekip Kaynak Yonetimi ugus Pilot 183 | 4,33 081 | 124,07
A47 ggt\llrelpllglnl ve ekip verimliligini Kaptan 78 488 | 032 |15563
ikinci
A48 Hangi siklikla ugus ekibi ile ters Pilot 183 | 4,56 | 062 |120,50
dismekten kacinirsiniz? Kaptan 78 2,23 1,09 | 103,31
ikinci
a4 | Ususta kendinizi ne sikiikla sinirli ve | Pilot 183 | 2,90 | 1,29 142,80
stresli hissedersiniz? Kaptan 78 1,96 | 0,52 |112,02
kinci | 483 | 225 | 067 |139,09
Pilot

ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde;

istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine gére

A12 (Acil durumlarda karar hatasi yapabilirim.), A16 (Anormal durumlarda tek

glvendigim kendimdir.), A46 (Kaptanin sorumluluklari ekip koordinasyonunu ve
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ugusu yonetmektir.), A47 (Ekip Kaynak Ydnetimi ugus guvenligini ve ekip
verimliligini artirir.) maddelerinde, mevcut pozisyonu kaptan olanlarin, mevcut
pozisyonu ikinci pilot olanlara gére bu maddelere katilma dereceleri istatistiksel
olarak anlamli bi¢cimde yiksek; diger maddelerde ise mevcut pozisyonu ikinci

pilotlarin, kaptanlara gore katilma dereceleri anlamli bicimde ylksektir.

3.8.5. Hos Hipotezinin Test Edilmesi

Hos Statlsu pilot olanlar ile statisu 6gretmen ve kontrol/standardize pilotu
olanlar arasinda EKY becerilerinin farkindaligini anlatan ifadelere katilma dereceleri
bakimindan fark vardir.

A bolimindeki ifadelere katilma derecelerinin statiiye gore

degerlendirilmesi,

MANN- MANN-

SORULAR WHITNEY U Z P |SORULAR WHITNEY U Z P
A1 3960,0 -5,208 0,000 A26 6327,0 -0,416 0,677
A2 5584,5 -1,739/0,082 A27 6439,5 -0,217 10,829
A3 6187,5 -0,692 /0,489 A28 5985,0 -1,146 0,252
A4 5305,5 -2,380(0,017 A29 6399,0 -0,275|0,784
A5 5940,0 -1,082 0,279 A30 5481,0 -2,167 10,030
A6 6223,5 -0,659 (0,510 A31 5931,0 -1,19110,234
A7 4972,5 -3,080 0,002 A32 6529,5 -0,009 0,993
A8 6381,0 -0,327 0,744 A33 6363,0 -0,338 0,735
A9 6331,5 -0,396 | 0,692 A34 5976,0 -1,163 0,245
A10 5022,0 -3,067 (0,002 A35 6507,0 -0,059 0,953
A11 4680,0 -4,078 10,000 A36 6453,0 -0,167 0,867
A12 6525,0 -0,017 10,986 A37 4999,5 -3,532 (0,000
A13 5346,0 -2,43110,015 A38 5067,0 -3,104 0,002
A14 5566,5 -1,777 10,076 A39 4293,0 -4,863 0,000
A15 6502,5 -0,062 | 0,951 A40 5197,5 -2,913 10,004
A16 6183,0 -0,71810,473 A41 5638,5 -1,743 10,081
A17 5800,5 -1,511]0,131 A42 6021,0 -1,069 | 0,285
A18 4855,5 -3,316 /0,001 A43 6255,0 -0,565 (0,572
A19 6403,5 -0,25910,795 A44 5373,0 -2,409(0,016
A20 4032,0 -5,456 | 0,000 A45 5454,0 -2,758 10,006
A21 4756,5 -3,787 /0,000 A46 5364,0 -2,462 10,014
A22 5679,0 -1,700 /0,089 A47 5391,0 -2,646 0,008
A23 5701,5 -1,674 0,094 A48 4995,0 -2,941/0,003
A24 6385,5 -0,099 | 0,921 A49 5850,0 -1,516 0,129
A25 5692,5 -1,733]0,083
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Yapilan Mann — Whitney U testine goére, arastirmaya katilanlardan, statisu

pilot olanlarla 6gretmen ve kontrol/standardize olanlar arasinda;

A1 (Kaptan acil ve olagan disi durumlarda, ugagin kumandasini ele almali ve ugagi
ucurmalidir.), A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina olduguna
inanilsa bile kurallar bozulmamalidir.), A7 (Ekipten 6neri bekleyen kaptan, zayif
liderdir.), A10 (Diger ekip Uyeleri ile tartismaktansa ayni fikirde olmak daha iyidir.),
A11 (Kaptanin sorumluluklari kokpit ve kabin Uyeleri arasinda koordinasyonu da
icerir.), A13 (Basarili bir ugus gorevi her seyden dnce kaptanin ugus yeterliliginin ilk
islevidir.), A18 (Stresli ve yorgun iken daha az basariliyimdir.), A20 (Sorunlari
¢ozmek icin ucgus ekibi acik bir sekilde birbiriyle konusmalidir.), A21 (Ugus ekibi
birbirinin stres, yorgunluk ve hastalik durumunu gésteren isaretleri gézlemlemelidir.),
A30 (Gergek bir profesyonel hata yapmaz.), A37 (lyi iletisim ve ekip koordinasyonu
glvenli bir ugus icin teknik yeterlilik kadar 6nemlidir.), A38 (Pilotlar diger ucgus
tyelerinin sorunlarina karsi duyarl ve bilingli olmalidir.), A39 (Pilotlar prosedir ve
ucus planlarini s6zlu olarak dile getirmeli ve bilginin diger ugus Uyeleri tarafindan
anlasilip anlagilmadigindan emin olmalidir.), A40 (Ekip Gyeleri birbirlerini mevcut ve
potansiyel ig yukine karsi hazir tutmalidir.), A44 (Bireyler stres altinda daha az
verimle galistigi igin, iyi ekip koordinasyonu acil ve olagan disi durumlarda daha
onemlidir.), A45 (Ugus oncesi brifingi ugus emniyeti ve etkili ekip yonetimi igin
onemlidir.), A46 (Kaptanin sorumluluklari ekip koordinasyonunu ve ugusu
yonetmektir.), A47 (Ekip Kaynak Yoénetimi ucus glvenligini ve ekip verimliligini
artirir.), A48 (Hangi siklikla ugus ekibi ile ters diismekten kaginirsiniz?) maddeleri

bakimindan istatistiksel olarak anlamli bir farkliligin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile

soylenebilir.
.. Std. Sira
Stati N | Ort. Sapma| Ort.
Kaptan acil ve olagan digi Pilot 198 | 4,36 | 0,93 |145,50
A1 | durumlarda, ugagin kumandasini .
ele almali ve ugagi ugurmalidir. OgrKnt/Std| 66 | 3,27 | 1,49 | 93,50
Uygulanmasi halinde Pilot 198 | 3,27 1,22 (126,30
A4 organizasyonun faydasina
olduguna inanilsa bile kurallar Ogr Knt/Std | 66 | 3,68 | 1,11 |151,11
bozulmamalidir.
A7 Ekipten 6neri bekleyen kaptan, Pilot 198 | 2,30 1,36 | 140,39
zayif liderdir. Ogr Knt/Std| 66 | 1,64 | 0,78 [108,84
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A10 Diger ekip Uyeleri ile tartismaktansa | Pilot 1981 2,24 | 1,17 [140,14
ayni fikirde olmak daha iyidir. OgrKnt/Std | 66 | 1,68 | 0,47 [109,59
Kaptanin sorumluluklari kokpit ve Pilot 198 | 4,64 | 0,64 |141,86

A11 | kabin Uyeleri arasinda = o
koordinasyonu da icerir. Ogr Knt/Std | 66 | 4,32 | 0,71 [104,41
Basarili bir ugus gorevi her seyden | Pilot 198 | 4,11 0,87 138,50

A13 %T:\(/ei;?ptanm ugus yeterliliginin ilk Odr KntStd | 66 | 3,77 | 1,05 |114,50

A18 Stresli ve yorgun iken daha az Pilot 198 | 3,85 | 1,04 |140,98
basariliyimdir. Ogr Knt/Std| 66 | 3,32 | 1,19 |107,07
Sorunlari ¢bézmek igin ugus ekibi Pilot 198 | 4,68 | 0,50 |145,14

A20 | acik bir sekilde birbiriyle OFr Knt'Std | 66 | 4,23 | 0,67 | 94,59
konusmalidir.

Ugus ekibi birbirinin stres, Pilot 198| 4,55 | 0,70 [141,48

A21 | yorgunluk ve hastalik durumunu o
goOsteren isaretleri gézlemlemelidir. Ogr Knt/Std | 66 | 4,32 | 0,47 | 105,57

A30 Gergek bir profesyonel hata Pilot 198 1,89 | 0,91 [127,18
yapmaz. Ogr Knt/Std | 66 | 2,09 | 0,80 |148,45
lyi iletisim ve ekip koordinasyonu Pilot 198| 4,73 | 0,48 |140,25

A37 | glvenli bir ugus icin teknik yeterlilik | - .
kadar énemiidir. Ogr Knt/Std | 66 | 4,50 | 0,50 |109,25
Pilotlar diger ugus Uyelerinin Pilot 198 | 4,45 | 0,70 |139,91

A38 zlor:ll;rllllg:’rma karsi duyarli ve bilingli Ogr Knt/Std | 66 | 4,27 | 045 |110.27
Pilotlar prosedlr ve ucus planlarini | Pilot 198 | 4,65 | 0,54 |143,82
s6zIlU olarak dile getirmeli ve

A39 | bilginin diger ugus Uyeleri .
tarafindan anlasilip Ogr Knt/Std | 66 | 4,32 | 0,47 | 98,55
anlagiimadigindan emin olmalidir.

Ekip Gyeleri birbirlerini mevcut ve Pilot 198 | 4,35 | 0,57 |139,25

A40 | potansiyel is yukiine karsi hazir OFr Knt'Std | 66 | 4,05 | 0,77 |112,25
tutmalidir.

Bireyler stres altinda daha az Pilot 198 | 4,41 0,68 |[138,36

Ad4 verimle ¢alistidi igin, iyi ekip )
koordinasyonu acil ve olagan digi Ogr Knt/Std | 66 | 4,18 | 0,72 |114,91
durumlarda daha énemlidir.

A45 Ucus oncesi brifingi ugus emniyeti | Pilot 198 | 4,77 | 0,52 |137,95
ve etkili ekip yonetimi icin 6nemlidir. | Ogr Knt/Std | 66 | 4,64 | 0,48 |116,14
Kaptanin sorumluluklari ekip

A46 | koordinasyonunu ve ugusu Pilot 198 | 4,36 | 0,77 |126,59
ydnetmektir.

Ogr Knt/Std | 66 | 4,64 | 0,48 |150,23
Ekip Kaynak Yonetimi ugus

A4T7 | guvenligini ve ekip verimliligini Pilot 198| 4,61 | 0,58 |126,73
artirir.

Ogr Knt/Std | 66 | 4,82 | 0,39 |149,82

A48 H?ng| siklikla ugus ekibi ile ters Pilot 198] 2.80 | 1.25 |140.27
dusmekten kaginirsiniz?

Ogr Knt/Std| 66 | 2,32 | 1,23 |109,18
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istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine gére

ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde;

A4 (Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina olduguna inanilsa bile kurallar
bozulmamalidir.), A30 (Gergcek bir profesyonel hata yapmaz.), A46 (Kaptanin
sorumluluklari ekip koordinasyonunu ve ugusu yonetmektir.), A47 (Ekip Kaynak
Yoénetimi ugus guvenligini ve ekip verimliligini artirir.) maddelerinde, statlisu
o6gretmen ve kontrol/standardize olanlarin, statiisi pilot olanlara gére bu maddelere
katilma dereceleri istatistiksel olarak anlamli bicimde yilksek; diger maddelerde ise
statiisii pilot olanlarin, statisi 6gretmen ve kontrol/standardize olanlara goére

katilma dereceleri anlamli bigcimde yiksektir.

3.8.6. Hos Hipotezinin Test Edilmesi

Hoe Calisiimak istenilen lider tipi ile ¢aligilan lider tipi arasinda bir iliski vardir.

Calisiimak istenen lider tipi ile ¢alisilan lider tipi arasindaki iligkinin

incelenmesi,
Genelde hangi tip
liderle galisiyorsunuz? Topla
Ti m
A'\p TipB  TipC TipD
Yukarida Sayi 9 - 6 3 18
belirtilen 0.0
hangi tip liderle satr % | °p; - 333%  16,7%  100,0%
calismak Tip A °
istersiniz? 1000
Kolon % | 8,1% - 15,4% %’ 6,9%
Toplam | 3,4% - 2,3% 1,1% 6,9%
Sayi 39 24 9 - 72
satw% | °y” 333% 125% - | 100,0%
TipB 35 1
Kolon % % 22,2% | 23,1% - 27,6%
Toplam 104/;9 9,2% 3,4% - 27,6%
TipC | Sayi 48 54 15 - 117
Satir% | 41.0 | 46.2% @ 12.8% - 100.0%
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%
43,2

Kolon % o 50,0% | 38,5% - 44,8%
Toplam | | ;’)4 20,7% | 5,7% .| 44,8%
Sayi 15 30 9 - 54
Satir % ZZ/;S 556%  167% - | 100,0%
TipD
0 13,5 0 0 o
Kolon % % 27,8% | 23,1% - 20,7%
Toplam | 5,7%  11,5% @ 3,4% - 20,7%
Sayi 111 108 39 3 261
o, 42!5 0, o, 0, V)
Satir % o 41,4% 149% @ 1,1% | 100,0%
Toplam
100, 100,0 @100,0 @100,0
(V) ’ L] ’ ’ V)
Kolon % 0% o % o 100,0%
42’5 0, o, (V) 0,
Toplam o 41,4% 149% 1,1% | 100,0%

Yukaridaki ¢apraz tabloya goére, arastirmaya katilanlardan, D tipi liderle
calismak isteyenlerin %55,6’s1 genelde B tipi liderle ¢alismaktadir. Genelde B tipi

liderle calisanlarin %50’si C tipi liderle calismak istemektedir.

Deger P
Uyum Olgiisii Kappa -0,037 0,185
N 261

Yukaridaki tabloda belirtilen Kappa katsayisina gore calisiimak istenen lider
tipi ile genelde caligilan lider tipi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir uyum

olmadigi (p>0,05) %5 yaniima ile sdylenebilir.

3.8.7. Ho7 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho7 EKY egitimi alip almama ile ¢alisiimak istenilen lider tipi arasinda bir iligki
vardir.
Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi alip almama ile ¢alisilmak istenen lider

tipi arasindaki iliskinin incelenmesi,
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Yukarida
belirtilen

hangi tip liderle
calismak
istersiniz?

Toplam

Tip

Tip

Tip

Tip

Sayi
Satir %

Kolon
%

Toplam
Sayi
Satir %

Kolon
%

Toplam
Sayi
Satir %

Kolon
%

Toplam
Sayi
Satir %

Kolon
%

Toplam
Sayi
Satir %

Kolon
%

Toplam

Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

aldiniz mi?

Evet Hayir
3 15
16,7% 83,3%
3,1% 9.4%
1,2% 5,9%
30 42
41,7% 58,3%
31,3% 26,4%
11,8% 16,5%
42 75
35,9% 64,1%
43,8% 47 2%
16,5% 29,4%
21 27
43,8% 56,3%
21,9% 17,0%
8,2% 10,6%
96 159
37,6% 62,4%
100,0% 100,0%
37,6% 62,4%

Toplam

18
100,0%

7,1%

7,1%
72
100,0%

28,2%

28,2%
117
100,0%

45,9%

45,9%
48
100,0%

18,8%

18,8%
255
100,0%

100,0%

100,0%

Yukaridaki ¢apraz tabloya goére; arastirmaya katillanlardan Ekip Kaynak Y®&netimi

Egitimi alanlarin %43,8’i C tipi liderle calismak istemektedir. A tipi liderle galismak

isteyenlerin %83,3’'U Ekip Kaynak Ydnetimi Egitimi almamistir.
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Deger Sd P

Pearson Ki — Kare 4,785 3 0,188
N 255

Yukaridaki Ki — Kare tablosuna gére Ekip Kaynak Ydnetimi Egitimi alip almama ile
galisiimak istenen lider tipi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliskinin olmadigi

(p>0,05) %5 yanilma ile sdylenebilir.

3.8.8. Hos Hipotezinin Test Edilmesi

Hos Havacilikta gegcirilen yil ile ¢alisiimak istenilen lider tipi arasinda bir iligki
vardir.
Havacilikta gegirilen yil ile galisiimak istenen lider tipi arasindaki

iligkinin incelenmesi,

Havacilikta gecirdiginiz
yil

Toplam
10 Yil ve
daha az 10+ il
Yukarida belirtilen Sayi 6 12 18
hangi tip liderle o 0 o 0
gal|§mak istersiniz? Tip A Satir % 33,3 %o 66,7 %o 100,0 %o
Kolon % 7,4% 6,7% 6,9%
Toplam 2,3% 4,6% 6,9%
Sayi 39 33 72
. Satir % 54,2% 45,8% 100,0%
Tip B
Kolon % 48,1% 18,3% 27,6%
Toplam 14,9% 12,6% 27,6%
Sayi 24 93 117
. Satir % 20,5% 79,5% 100,0%
Tip C
Kolon % 29,6% 51,7% 44,8%
Toplam 9,2% 35,6% 44,8%
TipD Say 12 42 54
Satir % 22,2% 77,8% 100,0%
Kolon % 14,8% 23,3% 20,7%
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Toplam 4,6% 16,1% 20,7%

Sayi 81 180 261

Satir % 31,0% 69,0% 100,0%
Toplam

Kolon % 100,0% 100,0% 100,0%

Toplam 31,0% 69,0% 100,0%

Yukaridaki c¢apraz tabloya goére; arastirmaya katilanlardan, havacilikta
gegcirdigi yil 10 yilin Gzerinde olanlarin %51,7’si C tipi liderle ¢alismak istemektedir.
C tipi liderle calismak isteyenlerin %79,5’inin, D tipi liderle galismak isteyenlerin

%77,8’inin havacilkta gecirdigi yil 10 yilin Gzerindedir.

Deger Sd o]
Pearson Ki — Kare 26,056 3 0,000
N 261

Yukaridaki Ki — Kare tablosuna gdre havacilikta gegirilen yil ile ¢aligiimak
istenen lider tipi arasinda istatistiksel olarak anlaml bir iligkinin oldugu (p<0,05) %5

yanilma ile soylenebilir.

Deger P
Gamma iligki Katsayisi 0,389 0,000
N 261

Yukaridaki iligki katsayisi tablosuna goére, havacilikta gegirilen yil ile galisiimak
istenen lider tipi arasinda ayni yonli, anlamli ve %38,9’luk bir iliskinin oldugu (p<0,05)
%5 yanilma ile sodylenebilir. Buna goére havacilikta gegirilen yil arttikga insanlarin

calismak istedikleri lider tipi D tipine dogru degismektedir.

3.8.9. Hoo Hipotezinin Test Edilmesi

HO9 Mevcut pozisyon ile lider tipi arasinda bir iligki vardir.
Mevcut pozisyon ile galisiimak istenen lider tipi arasindaki iligkinin

incelenmesi,
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Mevcut pozisyon

Toplam
Kaptan | ikinci Pilot
Sayi - 18 18
. Satir % - 100,0% 100,0%
Tip A
Kolon % - 10,0% 7,1%
Toplam - 7.1% 7,1%
Sayi 21 51 72
. Satir % 29,2% 70,8% 100,0%
Tip B
Kolon % 28,0% 28,3% 28,2%
Yukarida belirtilen Toplam 8,2% 20,0% 28,2%
hangi tip liderle
calismak istersiniz? Sayi 36 78 114
. Satir % 31,6% 68,4% 100,0%
TipC
Kolon % 48,0% 43,3% 44,7%
Toplam 14,1% 30,6% 44,7%
Sayi 18 33 51
. Satir % 35,3% 64,7% 100,0%
Tip D
Kolon % 24,0% 18,3% 20,0%
Toplam 7,1% 12,9% 20,0%
Sayi 75 180 255
Satir % 29,4% 70,6% 100,0%
Toplam
Kolon % 100,0% 100,0% 100,0%
Toplam 29,4% 70,6% 100,0%

Yukaridaki capraz tabloya gore; arastirmaya katilanlardan, mevcut pozisyonu
kaptan olanlarin %48i C tipi liderle calismak istemektedir. A tipi liderle calismak

isteyenlerin timU ve B tipi liderle galismak isteyenlerin %70,8’inin mevcut pozisyonu

ikinci pilottur.

Deger Sd p
Pearson Ki — Kare 8,610 3 0,035
N 255
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Yukaridaki Ki — Kare tablosuna gore calisanlarin mevcut pozisyonu ile
calisiimak istenen lider tipi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin oldugu

(p<0,05) %5 yanilma ile sdylenebilir.

Deger P
Gamma lliski Katsayisi -0,220 0,037
N 255

Yukaridaki iliski katsayisi tablosuna goére, ¢alisanlarin mevcut pozisyonu ile ¢alisiimak

istenen lider tipi arasinda ters yoénll, anlamh ve %22’lik bir iliskinin oldugu (p<0,05) %5

yanilma ile sdylenebilir. Buna gére mevcut pozisyonu ikinci pilot olanlar A tipi liderle ile

calismak istemeye egilimlidirler.

3.8.10. Ho1o Hipotezinin Test Edilmesi

Ho1o Statl ile lider tipi arasinda bir iligki vardir.

Statii ile calisiimak istenen lider tipi arasindaki iliskinin incelenmesi,

Statii
. Toplam
Pilot Ogretmen ve
Kontrol/Standardize
Yukarida belirtilen Sayi 15 3 18
hangi tip liderle . . o .
calismak Tip Satir % 83,3% 16,7% 100,0%
istersiniz?
A (’,Z°'°“ 7.7% 4.8% 7,0%
Toplam 5,8% 1,2% 7,0%
Sayi 57 15 72
Ti Satir % 79,2% 20,8% 100,0%
Ip
B f,Z°'°“ 29.2% 23,8% 27,9%
Toplam 22,1% 5,8% 27,9%
Tip Sayi 93 24 117
C
Satir % 79,5% 20,5% 100,0%
(’,2°'°“ 47 7% 38.1% 45,3%
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Toplam 36,0% 9,3% 45,3%

Sayi 30 21 51

Lo Satr% | 588% 41,2% 100,0%

ip

D ",Z°'°“ 15,4% 33,3% 19,8%
Toplam 11,6% 8,1% 19,8%
Sayl 195 63 258
Satir% @ 75,6% 24,4% 100,0%

Toplam

(',Z°'°“ 100,0% 100,0% 100,0%
Toplam = 75,6% 24,4% 100,0%

Yukaridaki ¢apraz tabloya gore; arastirmaya katilanlardan, statlist pilot olanlarin
%47,7’si C tipi liderle calismak istemektedir. A tipi liderle calismak isteyenlerin

%83,3’Unun, C tipi liderle calismak isteyenlerin %79,5’inin stattsu pilottur.

Deger Sd p
Pearson Ki — Kare 9,815 3 0,020
N 258

Yukaridaki Ki — Kare tablosuna goére calisanlarin statisu ile ¢calisiimak istenen lider

tipi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin oldugu (p<0,05) %5 yanilma ile

soylenebilir.

Deger P
Gamma ili§ki Katsayisi 0,271 0,021
N 258

Yukaridaki iliski katsayisi tablosuna goére, calisanlarin statisi ile c¢alisiimak
istenen lider tipi arasinda ayni yonlu, anlamh ve %27,1’lik bir iligkinin oldugu (p<0,05)
%5 yanilma ile sdylenebilir. Buna gore statiisi 6gretmen ve kontrol/standardize olanlar D

tipi liderle ile calismak istemeye egilimlidirler.
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3.8.11. Ho11 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho11 EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus goérevinin yapilmasina

dolayli ya da dolaysiz olarak etkisi olan égeler bakimindan farklilik vardir.

Asagidaki ogelerin ugus goérevine olan etkilerinin derecesinin Ekip

Kaynak Yoénetimi Egitimi alinip alinmamasina gore degerlendirilmesi,

Pilotlar ve Ugus Ekipleri
Ucus Planlayicilari

Hava Trafik Kontrolorleri
Radar Kontrolorleri

Hava Araci Bakim Ekibi
Ucus Emniyet Gorevlileri
Ucus Saglik Ekipleri

Personel Aileleri

Arastirmaya katilanlardan,

almayanlar arasinda;

Mann-Whitney U

7326,000
6088,500
6174,000
6673,500
7942,500
6682,500
7042,500
7956,000

Ekip Kaynak Yonetimi

z

2,116
-3,549
-3,444
-2,463
-0,144
-2,357
1,714
-0,111

Egitimi

P

0,034
0,000
0,001
0,014
0,886
0,018
0,087
0,912

alanlar ile

“Pilotlar ve Ugus Ekipleri”, “Ugus Planlayicilar”, “Hava Trafik Kontrolérleri”,

“‘Radar Kontrolérleri”, “Ugus Emniyet Gorevlileri” 6gdelerinin ugus gorevine etkisi

bakimindan istatistiksel olarak anlamli bir farkliigin oldugu %5 yanilma (p<0,05) ile

soylenebilir.

Pilotlar ve Ugus Ekipleri

Ucus Planlayicilari

Hava Trafik Kontrolorleri

Radar Kontrolorleri

EKY Egitimi
Evet

Hayir

Evet

Hayir

Evet

Hayir

Evet

N | Ort. | Std. Sapma @ Sira Ort

99 4,91
162 4,76
99 | 4,36
162 | 3,93
99 4,58
162 | 4,17
99 | 4,27

0,38
0,72
0,65
0,98
0,61
0,96
0,83

138,00
126,72
150,50
119,08
149,64
119,61
144,59
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Hayir 162 | 4,00 0,95 122,69
Evet 99 | 4,00 0,96 144,50
Hayir 162 | 3,67 1,09 122,75

Ucus Emniyet Gorevlileri

istatistiksel olarak anlamli olan maddelerin betimleyici istatistiklerine gére
ortalama ve sira ortalamalari kolonlari incelendiginde; EKY egitimi alanlar

almayanlara gore, “Pilotlar ve Ucgus Ekipleri”, “Ugus Planlayicilar”, “Hava Trafik
Kontrolorleri”, “Radar Kontrolorleri”, “Ugus Emniyet Gorevlileri” 6gelerinin  ugus

gorevine etkisinin daha fazla oldugunu disinmektedir.

3.8.12. Ho12 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho12 EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus yer egitimlerini
olusturan 6gelerin kalitesi bakimindan farklilik vardir.
Ucus yer egitimlerinin kalitesi hakkindaki memnuniyetin EKY egitimi

alinip alinmamasina gore degerlendirilmesi,

Mann-Whitney U Y4 P
Yer dersleri 6147,000 -3,353 | 0,001
Simulator egitimi 4936,500 -4,828 | 0,000
Egitim materyallerinin kullanighhgi 6484,500 -2,325 | 0,020
Egitim kalitesi 6885,000 -2,032 | 0,042
Dokiimanlar 5886,000 -3,770 | 0,000

Arastirmaya katilanlardan, Ekip Kaynak Yoénetimi Egitimi alanlar ile
almayanlar arasinda; “Yer dersleri’, “Simulator egitimi”’, “Egitim materyallerinin
kullanighhgr”, “Egitim kalitesi”, “Dokimanlar’ egitimlerinin kalitesi hakkindaki
memnuniyet bakimindan istatistiksel olarak anlamh bir farkliligin oldugu %5 yanilma

(p<0,05) ile séylenebilir.
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Std

EKY Egitimi N  Ort. S " Sira Ort.
apma
. Evet 99 3,61 0,89 149,91
Yer dersleri
Hayir 162 3,24 0,88 119,44
. . Evet 9% 3,69 1,32 156,08
Simulator egitimi
Hayir 159 2,81 1,36 111,05
Egitim materyallerinin Evet 9% 3,34 0,99 142,95
kullanislihgr Hayir 162 13,06 1,01 | 121,53
. L. Evet 99 3,67 0,85 142,45
Egitim kalitesi
Hayir 162 3,44 0,88 124,00
. Evet 99 3,73 0,90 152,55
Dokiimanlar
Hayir 162 3,26 0,97 117,83

Yukaridaki tabloda istatistiksel olarak anlamh olan egitim 6gdelerinin
betimleyici istatistikleri verilmigtir. Ortalama ve sira ortalamalari kolonlari
incelendiginde; Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi alanlarin almayanlara gore, “Yer
dersleri”, “Simulator egitimi”, “Egitim materyallerinin kullaniglihgr”, “Egitim kalitesi”,
“‘Dokumanlar” egitimlerinin kalitesi hakkindaki memnuniyetinin daha fazla oldugu

soylenebilir.

3.8.13. Ho13 Hipotezinin Test Edilmesi

Ho13 Kendi Ugug organizasyonunda kendi egitmenleri tarafindan egitim
alanlar ile bagka bir ugus organizasyonunda egitim alanlar arasinda ugus yer
egitimlerini olusturan dgelerin kalitesi bakimindan farkhlik vardir.

Ugus yer egitimlerinin kalitesi hakkindaki memnuniyetin Ekip Kaynak

Yonetimi Egitimi alinan yere gore degerlendirilmesi,

Mann-Whitney U V4 P
Yer dersleri 562,500 -1,586 | 0,113
Simulator egitimi 594,000 -0,586 @ 0,558
Egitim materyallerinin kullanighhgi 499,500 -1,709 | 0,087
Egitim kalitesi 603,000 -1,116 | 0,264
Dokiimanlar 400,500 -3,397 | 0,001
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Arastirmaya katilanlardan,

Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi alinan yerler

arasinda (kendi ugus organizasyonun da kendi egitmenleri tarafindan — bagka bir

ugus organizasyonundan); sadece “DokiUmanlar” egitiminin kalitesi hakkindaki

memnuniyet bakimindan istatistiksel olarak anlaml bir farkliligin oldugu %5 yaniima

(p<0,05) ile soylenebilir.

Dokiimanlar

EKY Egitimi Std.
Alinan Yer N ' Ort Sapma Sira Ort.

KendiU¢.Or. | 39 3,85 | 0,67 45,73
Baska Ug.Or. 36 3,177 0,91 29,63

Yukaridaki tabloda istatistiksel olarak anlamli olan egitim 6desinin betimleyici

istatistikleri verilmistir. Ortalama ve sira ortalamalari kolonu incelendiginde; Ekip

Kaynak Yonetimi Egitimini kendi organizasyonunda kendi egitmenleri tarafindan

alanlarin,egitimi baska bir ugus organizasyonunda alanlara goére “Dokimanlar’

egitiminin kalitesi hakkindaki memnuniyetinin daha fazla oldugu sdylenebilir.
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SONUG VE DEGERLENDIRME

Havaciligin ilk yillarinda kazalarin ¢ogu ucagin teknik sorunlari sonucu
meydana gelmis, havacilik teknolojisindeki gelismeler paralelinde ucaklara karsi
glvenin de artmasi sonucu kaza nedenleri teknik sebeplerden ¢ok insan hatasi
kaynakli olmaya baglamis ve insan hatasinin neden oldugu kaza ve olaylarda artis
g6zlenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda, pek ¢ok ugak kazasinda, ucgaklarin
yere carpmadan &6nce yapisal olarak ugabilir durumda oldugu bununla beraber
insanin hatali uygulamalarindan dolayi kazanin dnlenemedidi agikga gorulmustdr.
Baslangigta pilot hatasi olarak nitelenen insan hatasi (zerinde daha o6nemle
durulmaya baslaniimis ve hatanin sonuglarindan ¢ok nedenleri lzerinde durularak
hata yapmay! ya da yapilan hatalarin etkisini azaltici tedbirler arayisina girilmistir.
Bu arayislarin sonucu olusturulan EKY programlari ile ugus emniyetinde belirgin bir

asama kaydedilmistir.

EKY, ucak kaza ve olaylarinda insan hatasini azaltmada araci olarak 1970’li
yillarin sonlarindan itibaren (zerinde bilim adamlari ve uygulayicilar tarafindan
yogun olarak tartisilan bir kavramdir. NASA’nin arastirmalarina goére insan kaynakl
hatalarin ¢ogu, ekip olarak verilen zayif kararlar, etkin olmayan iletisim, yetersiz
liderlik, yetersiz planlama, vyetersiz kaynak yodnetimi ile iligkili olmustur. Bu
problemlerin ¢6zUmu ile guvenli ve etkin ugus godrevlerini basarmak igin butin
kaynaklarin etkili kullanimini ve birden fazla ucus personelinin uyguladigi pilot
kararlarini ifade eden EKY; bir ugus goérevinin verimli ve emniyetli olarak basariimasi
icin gerekli cevre icindeki donanim, yazilim, personel ve bilgiden olusan tim

kaynaklarin etkin olarak yonetilmesidir.

icinde insan bulunan bitiin sistemlerde hatanin olusma olasiliyi daima
mevcuttur. Bu c¢ercevede slrekli degisen sartlara aninda uyum gdstermek ve bu
degisen kosullarda dogru kararlar vermek zorunda kalan pilotlar dogal olarak hata
yapabilmektedir. Hatalardan kaginabilmek igin, bir ekip iginde yer alan ve o ekibin
atanmis ve fonksiyonel lideri olmak durumunda olan kaptan pilot, emniyet, etkinlik
ve ekonomi ile siki iligkiler icinde bulunan kararlarini alirken EKY becerilerini

kullanmak durumundadir.

EKY’nin ekip anlayisi, temel ugus yetenegdi ve teknik agidan ¢ok yetenekli
bireyleri bir araya getirmeyi degil, ekip olarak bir arada calisabilmek adina, teknik

olmayan becerilerin gelistiriimesi ve ekip ruhunu asilayabilmektir. EKY becerilerini
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insan performansinin kisitl kapasitesini kullanarak bir emniyet faktori, tehdit ve
hatay! sistem igerisinde ydnetecek bir model olarak degerlendirmek gerekir. EKY
icerisindeki esas amaglardan biri aliskanlik ve davraniglarin farkina varip
sekillendirmek, bazi durumlarda yeni bigim vermektir. Hata insan kaynakli bir
sistemde yok edilemez, reddedilemez fakat kontrol edilebilir ve ydnetilebilir faktordar.

EKY hatayi énleyici tedbir almayi ve hatay! yoénetebilmeyi amagilar.

EKY, ucak icindeki ve disindaki faaliyetleri yonlendiren ve kaynaklarin en
uygun kullanimini saglayan bir modeldir. iletisim ve koordinasyon teknikleri durum
muhakemesini koordine eder. Emir komuta veya liderlik ekipteki bireylerin rollerini
belirginlestirir. Karar verme modelleri zaman baskisi, yorgunluk ve sinirl
algilamanin etkilerini ortaya c¢ikarir. Batlin bu teknikler hatanin doguracagi sonuglari
bertaraf etmek, kisittamak ve kaginmak amaciyla ugusla ilgili tim gorevlerde

karsilasilan tehditleri yonetmek faaliyetidir.

Bu glne kadar yapilan arastirmalardan elde edinilen sonuglara gore; yetersiz
liderlik ve iletisim, oncelikleri belirleyememe, bilgiyi yonetmedeki yetersizlik,
kaynaklarin farkina varamama, kigluk problemlerle ugrasirken asil is olan ugagi
ucurmama, goérev sorumluluklari yerine getirmede yetersizlik ile ugus aletlerini ve
olaylari takip etmede yetersizlik meydana gelen kaza ve olaylarin baglica sebepleri

olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Calisma; insan hatasini azaltmada, ucak kaza ve olaylarini énlemede, arzu
edilen kriter ve ulasiimak istenen hedefe yol alirken basta pilotlarin EKY
becerilerinin farkindaliklarinin  ne oldugunu, bu farkindahdin insan hatasini
azaltmadaki rollinl, bir ugus goérevi esnasinda pilotlarin kaynaklarin kullanimi
konusunda birbirleriyle, goérevi dogrudan ve dolayli olarak destekleyen aktorlerle ve
organizayonla iligkilerininin aksayan yonlerini tespit etmeye ve ¢dzim Onerilerini
uretmeye yoneliktir. Bu ¢alisma ile Turk havacilik sektériinde EKY ile ilgili bulgular
elde edilmis ve ucagin emniyetle ugmasi icin pilotlar ve onlarla birlikte faaliyet
gOstererek bir ugus gorevini dogrudan ya da dolayli olarak destekleyen aktorler
arasindaki ekip calismasi icin gerekli olan EKY becerilerine olan farkindaliklar
pilotlar agisindan incelenlenmistir. Boylece paylasilamayan bazi bulgularin ilgililer
tarafindan paylasiimasi hedeflenmistir. Bu cergevede, calismaya katkida bulunan

pilotlarin mevcut durumlari yapilan anket ile analiz edimistir.

EKY egitimi alanlarin EKY egitimi almayanlara gére kendi durumlarinin daha

¢cok farkinda olduklarini ve ekip calismasi konusunda daha olumlu olduklari
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goOrulmektedir. Ugus gorevi ekiple yapilan bir faaliyettir. Dolayisiyle acil durumlarda
bile bir ekip olundugunun unutulmamasi gerekmektedir. Havacilikta tim kurallar
kanla yazilmigtir. Bu yuzden yazili kurallara her zaman uymak gerekmektedir. Ne
zaman insiyatif kullanilabilecegi de yine yazili kurallarda bir sekilde agiklanmistir.
Basarili bir gorev icin kaptanin ugus yeterliligi her seyden énemlidir. Ekibin kendine

glvenmesine ve lider olarak onu kabul edip takip etmesini saglar.

Kaptanin gorevlerinden biri tecrlbelerini ikinci pilota aktarmak ve onu
egitmektir. Ogretmenler vasitasiyla egitimini tamamlayan ikinci pilotun tecriibe
kazanmasina yardimci olacak katkilari saglamaktir. Ugusta nazik olmak iyidir ama
nazik olmak sorunlari dile getirmemek anlamina gelmez. Ortada bir sorun var ise
kaza zincirine yeni bir halka eklememek icin acil ¢oézilmek zorundadir. Sorunlari
¢ozmek icin ekip acik bir sekilde birbiriyle konusmalidir. Ekiple tartismaya girmemek
gerekir. Onemli olan kimin hakli oldugu degil neyin dogru oldugu ve o an yapilmasi

gerekeni yapmaktir.

Stres ve yorgunluk durum muhakemesinin bir numarali digmanlaridir. Bu
yuzden pilotlar stresli ve yorgun olduklarinda durum muhakemesinde sorun
yasayacaklarini, etkili ve dogru kararlar vermede yetersiz kalacaklarini bilmeleri
gerekmektedir. Pilotlar diger ugus ekiplerinin sorunlarina kargi duyarli ve bilingli
olmahdir. Ugus ekibi birbirinin stres, yorgunluk ve hastalik durumunu goésteren
isaretleri gbzlemlemelidir. Hasta bir pilotun basarili bir sekilde ugagi ugurmasi, ekibi
yonetmesi ve kritik kararlar vermesi dislinldlemez. Bu durum ansizin tam is
goérememezlik (incapacitacion) durumuna gelen ya da geldigi fark edilemeyen bir
pilotun ya da ekibin bir Gyesinin yaratacagi beklenmedik sorunlarin énceden gorilip
tedbir alinmasini saglayacaktir. Tam anlamiyla profesyonel bir pilotun ugusa ciktigi
zaman her tirll kisisel sorununu arkasinda birakacagi disinilse de bu her zaman
mumkin olmayabilir. Glnlik yasamda herkesin karsilasabilecegi aile ici tartismalar,
cocuklardan ya da yakin aile fertlerinden birisisin hasta olmasi vb. problemler pilotun
faaliyetlerini olumsuz etkileyebilecektir. Bu ylzden pilot ailelerine sorunlari eslerine
aktarmada gercekci olmalari ve mubalaa etmeme konusunda buylk goérevler

dlismektedir.

EKY’nin esas noktasi hem kokpitin icindekiler hem de disindakiler arasindaki
iletisimdir. iletisim, ydnetimin tasindi§i ara¢ oldugundan ekip yénetiminde kritik
faktérdir. lyi iletisim ve ekip koordinasyonu giivenli bir ugus icin teknik yeterlilik

kadar 6nemlidir. Pilotlar usuller ve ugus planlarini sézli olarak dile getirmeli ve
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bilginin diger ekip Uyeleri tarafindan anlasilip anlasilmadigindan emin olmalidirlar.
Ekip dyeleri birbirlerini mevcut ve potansiyel is yikine karsi hazir tutmaldir.
Kaptanin sorumluluklari ekip koordinasyonu ve ugusu yonetmektir. lyi bir ekip
koordinasyonu acil ve olagan disi durumlarda daha da dnem kazanmaktadir. Her
ugustan sonra vyapilan isin kisa bir birifingle gbézden gecirilmesi ekibin
koordinasyonunun devam ettirilmesinin ve gelistiriimesinin bir pargasidir. EKY
egitimi alanlarin almayanlara goére belirtilen bu konulara farkindaliklarinin daha fazla

oldugu goérilmustar.

Havacilikta organizasyonlar yasayan kendine 6zglu bir yapisi olan
kuruluglardir. Her organizasyonun kensisine has kultlrd, is anlayisi, personel tercih
kriterleri vardir. Organizasyonlarin da tipki insanlar gibi ruhu oldugunu séylemek
yanhls olmayacaktir. Orada gorev yapan insanlar bu ruhtan olumlu ya da olumsuz
sekilde etkilenirler.  Pilotlarin organizasyon hakkindaki olumlu ya da olumsuz
distnceleri onlarin ugus esnasindaki davranig bicimlerini etkiler. Olumlu
organizasyon iklimine sahip havayolu organizayonlari, yuksek profesyonellik
standartlarindan, personelin olusturdugu koordinasyon tarzindan ve EKY

becerilerine olan farkindaliklarindan teghis edilebilir.

EKY becerilerinin farkindaligi havacilik sektoriinde egitim alinan yere goére
degerlendirildiginde, EKY egitimini kendi ugus organizasyonlarinda kendi egitmenleri
tarafindan alanlar ile, baska bir ugus organizasyonundan alanlar arasinda EKY
becerilerinin farkindaligini anlatan ifadelere katilma dereceleri bakimindan farkhhigin
oldugu gérulmistir. EKY egitimini kendi ugus organizasyonunda alanlar ile
almayanlar arasinda, bireylerin stres altinda daha az verimle galistidi, iyi bir ekip
koordinasyonunun acil ve olagan disi durumlarda 6nem arz ettigi, kaptanin ekip
Uyelerini normal ugus faaliyetleri ya da acil durumlarda soru sormaya tesvik etmesi,
yazili kurallarin disina ¢ikilmamasi, pilotlarin diger ekip Gyelerinin sorunlarina karsi
duyarli ve bilingli olmasi gerektigi, tam anlamiyla profesyonel bir pilotun ugusa ciktigi
zaman her turll kisisel sorunlarini arkada birakmayi bilmesi gerektigi ama bunun
her zaman mumkin olamayacagi, ekibin ugus 6éncesinde kendi psikolojik streslerini
ya da fiziksel sorunlarini diger ucus ekibi Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur
hissetmeleri, ugus esnasinda diger ekip Gyelerinin hareket tarzlari ile ilgili olumsuz
yorum yapmaktan kacginilmasi, yorumlarin zorunlu olarak yapilmasi gerekiyorsa
ucus sonu brifinginde yapilmasi konularina farkindaliklarinda anlamh bir farkhhgin

oldugu goérdimustar.
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Ayni sekilde egitimi kendi organizasyonlarinda kendi 6gretmeleri tarafindan
alan pilotlarin, baska bir organizasyonda alanlara gére; profesyonel bir kaptanin her
zaman mumkun olmasa bile her turll kigisel sorununu geride birakabilecegi, ekibin
sorunlarini diger ekip Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur hissetmesi, diger ekip
ayeleri ile ilgili olumsuz yorum yapmaktan kaginilmasi, pilotlarin diger ekip Gyelerinin
sorunlarina karsi duyarl ve bilingli olmasi konularina katilma derecelerinin daha da

yuksek oldugu goériimustar.

Ayni egitimin alinmasina ragmen farkindaliklarin farkh olmasi, EKY egitim
rehberi ve programlarinda ortak bir standardin olmadigi, her organizasyonun
kendine gore egditim yaklasimi sergileyerek standartlarini belirledigi sdylenebilir. EKY
becerilerinin kullanimi ile organizasyonun emniyet kaltirinin yarattigi ortamin her

ucus organizasyonunda ayni olmadigi sonucuna varmak mumkuindur.

Bir pilot hakkinda degerlendirme vyapilirken ilk sorulan sorulardan birisi
pilotun kag¢ yildir ugtugudur. Bu yaklasim hemen hemen her havacilik ortaminda
aynidir. Her hangi bir kaza ya da olay karsidinda ilk siphe sistem veya ugak arizasi
ile ilgilidir. Fakat, pilot tecribesiz ise ilk akla gelen insan hatasidir. Havacilik
tarihinde yagsanmis kaza ve olaylar tecribenin dneminin yaninda bilginin ve EKY
becerilerinin de en az tecribe kadar énemli bir etken oldugu gercegdini ortaya

koymaktadir.

Yapilan g¢alisma ile, EKY becerilerinin farkindaligi Havacilik sektériinde
gegcirilen yila gére degerlendirildiginde, havacilik sektdérinde 10 yil ve daha az
olanlar ile 10 yildan fazla olanlar arasinda fark oldugu goérulmektedir. Havacilikta
gecirilen sure arttikca EKY becerilerine olan farkindaligin arttigi ve kazanilan
tecribe ile butlnlestigi distnilmektedir. Ekipten éneri bekleyen kaptanin, zayif bir
bir lider oldugu, ugus ekibinin kaptanin kararlarini sorgulamamasi, diger ekip Uyeleri
ile tartismaktansa her zaman ayni fikirde olmanin daha iyi oldugu, anormal
durumlarda tek glivendiginin kendisi oldugu konularinda havacilik sektériinde 10 yil

Uzerinde olanlar, 10 yiIl ve daha az olanlara goére daha az katilmaktadirlar.

Tecrubeli pilotlar icin, EKY’ye becerileri tecribe sonucu olusan deneyimler
ya da becerilerin uygulanmasi sonucu benimsenmis aliskanliklardir. Bu konuda hig
egitim almamis dahi olsalar bazi becerilere sahip olunabilecedi gerceginden
hareketle, EKY ile baskalarinin yasadigi tecribelerin bilimsel bir metodla tim

pilotlara aktarilamasi hedeflenmektedir.
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EKY becerilerinin farkindaligi mevcut pozisyona goére dederlendirildiginde
mevcut pozisyonu kaptan olanlar ile mevcut pozisyonu ikinci pilot olanlar arasinda
EKY becerilerinin farkindahdr bakimindan fark oldugu gérulmektedir. Acil
durumlarda karar hatasi yapilabilecegi, anormal durumlarda tek glvendiklerinin
kendileri olmadigi, bir ekip olarak goérev yapildigi, kaptanin sorumluluklari ekip
koordinasyonunu saglamak ve ugusu ydnetmek oldugu konularinda mevcut
pozisyonu kaptan olanlarin, mevcut pozisyonu ikinci pilot olanlara gére daha fazla

katildigi gértlmastir.

ikinci pilotlarin ise, kaptanin acil ve anormal durumlarda ugagin
kumandasini alip ugurmasi, kaptanin goérevinin ekip Uyeleri arasinda koordinasyonu
saglamak oldugu, karar verme yetenedinin rutin ucguslarda oldugu gibi acil
durumlarda da iyi oldugu, stresli ve yorgun iken daha az basarili oldugu, bu
durumda ekip koordinasyonunun daha 6énemli oldugu, ugus ekibinin stres, yorgunluk
ve hastalik durumunu gésteren isaretleri gdzlemlemesi, profesyonel bir pilotun her
zaman Kigisel sorunlarini arkada birakmayi bildigini, ekip Uyelerinin mevcut ve
potansiyel is yukune kargi hazir tutulmasi gerektigi ve is yukunun yogun olmadigi
zamanlarda soysal konusmalarin murettebatin koordinasyonunu artirdigini, ekibin
koordinasyonunu devam ettiriimesi ve gelistiriimesi i¢in her ugus sonunda birifing
yapilmasi ve ugus ekibi ile ters dismekten kaginmak gerektigi konularina kaptanlara

gore katilma dereceleri daha yuksektir.

EKY becerilerinin farkindaligi statlilere goére degerlendirildiginde, statlisu
pilot olanlar ile statlist 6gretmen ve kontrol/standardize pilotu olanlar arasinda EKY
becerilerinin  farkindahd1 bakimindan fark vardir. Uygulanmasi halinde
organizasyonun faydasina olduguna inanilsa bile kurallarin bozulmamasi gerektigi,
hatanin insana mahsus oldugunu ve gergek bir profesyonelin de hata yapabilecedi,
kaptanin sorumluluklarinin ekip koordinasyonu ve ugusu yodnetmek oldugu
konularinda statiisii 6gretmen ve kontrol/standardize pilotu olanlarin farkindaliginin

statlsu pilot olanlara gore daha ylksek oldugu goértlmektedir.

Havacilikta ihtiyatli lider tipi, fazla demokratik olmasina ragmen tercih
edilmeyen bir liderlik tipidir. Bu tip liderlik yapisinin olusmasina hiyerarsik yapi ve
havacilik mesleginin tarzi misaade etmemektedir. Egitimleri boyunca kendisinden
mutlak itaat beklenen pilotun durumu, kaptan olduktan sonra da kolay kolay
degismez. Kaptan olunca da kendisine itaat edilmesini bekler. Turk Havacilik

sektdriinde pilotlarin kaynagdinin %95’inin basta Hava Kuvvetleri olmak tGzere TSK
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oldugu dusundlirse, otokrotik lider tipinin fazla 6n plana ¢ikmasi yadsinamaz. Emir
komuta zinciri icerisinde yetisen pilotlarin aligkanliklarini kisa sirede degistirmesi
beklenemez. EKY egitimleri ile sadece kendi Kigiliklerinin farkina varmalari
saglanarak iletisim ve yénetim problemlerinde liderlik tipinden dolayi ortaya ¢ikacak

problemler azaltilabilir.

Yapilan arastirmada, arastirmaya katilanlarin %42,5’i genellikle ani karar
veren ve kararlarini acgik ve kesin bir sekilde ekip Uyelerine iletip ve onlardan
kararlara sorun ¢ikarmadan igtenlikle uymalarini bekleyen otokrotik lider tipini,
%41,4’UG ise genellikle ani karar veren ve harekete gegmeden bunlari agiklama
intiyaci duyan ve Kkararlari icin sebep gdsterip ve sorulari cevaplayan otoriter lider
tipi ile galismakta olduklari gorilmuagstir.  Arastirmaya katilanlarin %43,8'i karar
vermeden genellikle digerlerine danisan, tavsiyeleri dinleyip, g6z &nlnde
bulundurarak  kararini  veren demokratik lider tipi ile c¢alismak istedikleri

gorulmektedir.

Calisilmak istenen lider tipi ile calisilan lider tipi arasindaki iligki
incelendiginde; calisiimak istenen lider tipi ile genelde c¢aligilan lider tipi arasinda
anlaml bir iligkinin olmadigi, genellikle 6nemli karar verirken ekibin gorisunu alan,
sorunlarl masaya yatiran ve Oneri bekleyerek ¢ogunlugun verecegi ve baskin olan
karari uygulayan ihtiyath lider tipi ile galismak isteyenlerin, genellikle ani karar veren
ve harekete ge¢meden bunlari agiklama ihtiyaci duyan ve Kkararlari icin sebep

gOsterip ve sorulari cevaplayan otoriter lider tipi ile galistiklari gériimektedir.

Genellikle ani karar veren ve harekete gecmeden bunlari aciklama ihtiyaci
duyan ve Kkararlari icin sebep gdOsterip ve sorulari cevaplayan otoriter lider tipi ile
galisanlarin ise, karar vermeden genellikle digerlerine danisan, tavsiyeleri dinleyip,
g6z 6ninde bulundurarak kararini veren demokratik lider tipi ile calismak istedikleri

gOrulmektedir.

EKY egitimi alip almama ile c¢alisiimak istenen lider tipi arasindaki iliski
incelendiginde; EKY egitimi alip almama ile ¢alisiimak istenen lider tipi arasinda
anlaml bir iliski olmamakla beraber, EKY egitimi alanlarin %43,8'i karar vermeden
genellikle digerlerine danisan, tavsiyeleri dinleyip, g6z O6nunde bulundurarak
kararini veren demokratik lider tipi ile ¢calismak istedikleri, EKY egitimi almayanlarin
%83,3'U ise, genellikle ani karar veren ve kararlarini agik ve kesin bir sekilde ekip
Uyelerine iletip ve onlardan kararlara sorun c¢ikarmadan igtenlikle uymalarini

bekleyen otokrotik lider tipi ile calismak istedikleri gorilmektedir.
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Havacilikta gegirilen yil ile ¢alisiimak istenen lider tipi arasindaki iligkiye
bakildiginda, havacilikta gecirdidi yil 10 yilin Gzerinde olanlarin %51,7’si karar
vermeden genellikle digerlerine danisan, tavsiyeleri dinleyip, g6z ©6nlnde
bulundurarak kararini veren demokratik lider tipi ile calismak istedikleri, demokratik
liderle calismak isteyenlerin %79,5’inin havacilikta gegirdigi strenin 10 yilin Gzerinde
oldugu goriimektedir. Havacilikta gecirilen yil ile calisiimak istenen lider tipi
arasinda anlamli bir iliskinin oldugu ve buna gére havacilikta gecirilen yil arttikca
genellikle énemli karar verirken ekibin goristni alan, sorunlari masaya yatiran ve
Oneri bekleyerek cogunlugun verecegi ve baskin olan karari uygulayan ihtiyath lider

tipine dogru bir kayis oldugu goérilmektedir.

Mevcut pozisyon ile calisilmak istenen lider tipi arasindaki iligki
incelendiginde; mevcut pozisyonu kaptan olanlarin %48’i karar vermede genellikle
digerlerine danisan, tavsiyeleri dinleyip, g6z 6ntinde bulundurarak kararini veren
demokratik lider tipi ile calismak istemektedir. Genellikle ani karar veren ve
kararlarini agik ve kesin bir sekilde ekip Gyelerine iletip ve onlardan kararlara sorun
cikarmadan igtenlikle uymalarini bekleyen otokrotik lider tipi ile galismak isteyenlerin
tamaminin ve harekete gegmeden bunlari agiklama ihtiyaci duyan ve kararlari icgin
sebep gobsterip ve sorulari cevaplayan otoriter lider tipi ile ¢alismak isteyenlerin

%70,8’inin mevcut pozisyonunun ikinci pilot oldugu goérilmektedir.

Calisanlarin mevcut pozisyonu ile calisiilmak istenen lider tipi arasinda bir
iliski oldugu; buna gére, mevcut pozisyonu ikinci pilot olanlar genellikle ani karar
veren ve kararlarini agik ve kesin bir sekilde ekip Uyelerine iletip ve onlardan
kararlara sorun c¢ikarmadan ictenlikle uymalarini bekleyen otokratik lider tipi ile

calismak istedikleri gériilmektedir.

Mevcut statl ile ¢calisiimak istenen lider tipi arasindaki iligki incelendiginde;
statisu pilot olanlarin %47,7’si karar vermede genellikle digerlerine danisan,
tavsiyeleri dinleyip, g6z éninde bulundurarak kararini veren demokratik lider tipi ile
calismak istemektedir. Statlisi 6gretmen ve kontrol/standardize pilotu olanlar ise;
genellikle 6nemli karar verirken ekibin gorlisuni alan, sorunlari masaya yatiran ve
oneri bekleyerek ¢codunlugun verecedi ve baskin olan karari uygulayan ihtiyatl lider

tipi ile calisma egilimindedirler.

EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus gorevinin yapilmasina

dolayli ya da dolaysiz olarak etkisi olan dgeler bakimindan incelendiginde, pilotlar ve
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ugus ekipleri, ugus planlayicilari, hava trafik kontrolérleri, radar kontrolérleri, ugus

emniyet gorevlileri 6gelerinin ugus emniyetine etkisinin fazla oldugu dusundlmektedir.

EKY egitimi alanlar ile almayanlar arasinda ugus yer egitimlerini olusturan
Ogelerin, kalitesi bakimindan farklilk incelendiginde, EKY egitimi alanlarin
almayanlara gore, yer dersleri, simulator egitimi, egitim materyallerinin kullanisliligr,
egitimin  kalitesi, dokimanlar hakkindaki memnuniyetinin dafa fazla oldugu

gOrulmektedir.

Ucus yer egitimlerinin kalitesi hakkindaki memnuniyetin EKY egitimi alinan
yere goOre degerlendirildiginde, egditimi kendi ugus organizasyonlarinda kendi
eg@itmenleri ile alanlarin, bagska ugus organizasyonlarinda alanlara gore dékimanlar

acisindan egitimin kalitesi hakkinda memnuniyetinin da fazla oldugu goérilmektedir.

Yapilan c¢alisma ile; pilotlarin EKY becerilerilerinin temel ilkeleri ve kendi
kisilikleri ile beklentilerinin farkindaliklari gorilmustir. Emniyetli bir ugus gorevinin
icrasi daha c¢ok bireysel calisma ile degil, kisilerin birbirlerinin Kisilikleri ve
beklentilerinin farkina varmalari ile mumkun olacagindan, bireylerin gabasinin
verimli bir sekilde koordine edilmesine ve c¢alisanlarin uzun dbénemli bir bakis
acisiyla bu yonde tesvik edilmesine EKY becerilerinin kullaniimasinin katki
saglayacagi gortulmektedir. EKY, ugustaki tim faaliyetleri ydnlendiren ve kaynaklarin
farkina varilip uygun kullaniimasini saglayan bir modeldir. EKY tek bagina bir sistem,
bir yaklasim, bir sihirli degnek degildir. EKY becerilerini insan performanisinin kisith
kapasitesini koruyacak bir emniyet faktorl, insan hatasini sistem icerisinde
yonetecek modellere bir arag olarak kabul etmek gerekir. Insan kaynakl bir
sistemde hata; yok edilemez, yok sayllamaz fakat kontrol edilebilir ve yonetilebilir
faktordir. EKY kaynaklarin devamli kontrol edilmesini ve uygun hedefe

yonlendirecek sekilde yonetilmesini saglayan bir arag ve surekli faaliyettir.

Bir ugus gorevinin her safhasinda; oncelikle tehditlerin bilinmesi (bkz.s.60),
tehditlerin yarattigi tehlikelerin farkina varilarak kabul edilebilir risklerin belirlenmesi
(bkz.s.63), bu esnada yapilabilecek hatalarin (bkz.s.71), kaynaklardan gelen bilginin
(bkz.s.42) iyi yonetilerek farkina varilmasi ile dizeltici emniyet tedbirlerinin alinmasi
gerekmektedir. Tuim bu slre¢ igerisinde EKY, becerilerilerinin (bkz.s.109)
kullaniimasi ile farkindali§i saglayan ve sinerji yaratan devamli bir emniyet
faaliyetidir. Bir ugus goérevinin yapilabilmesi icin her zaman belirli 6lglide kabul
edilebilir riskler alinmak zorundadir. Kabul edilen bu riskleri iyi yonetmek ve insanin

dogasi geredi yapabilecegi hatalari engellemek, yapilan hatalarin blylimeden
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farkina varilip gerekli tedbirlerin alinmasinda EKY becerilerinin uygulanmasi, bunun

icinde EKY doéngusunin (bkz.s.184) isletiimesi gerekmektedir.

Bu glin uzay ve havacilik alaninda oldugu kadar tip, deniz yolari, demir
yollari, petrol tesisleri, nlkleer tesisler, itfaiye teskilati gibi pek ¢ok alanda kabul
goren EKY’de potansiyele ulasabilmek igin hala pek ¢ok arastirma yapilmasi ve bazi
sorulara cevap bulunmasi gerekmektedir. Bunlardan biri kisinin davranislarina ve
sistemin emniyetine uzun sireli etkiyi saglayacak egitimi saptamaktir. Kaza ve
olaylarda ekibin performansini, durumunu ve insan faktori cephesini
degerlendirerek, siniflandiriimasi icin 6lgme yontemlerine ihtiyag duyulmaktadir. Bu
O6lcme yontemleri gelisme halindedir ve iyilestirimeye devam edilmektedir. Bu
galismalar dogru sonuglar olusturacak veri kaynaklarinin hazirlanmasi igin son

derece 6nemlidir.

Ulkemizde, EKY konusunda yapilan bilimsel galismalar heniiz baslangic
safhasindadir. EKY konusunda daha yapilmasi gereken pek ¢cok calismaya ihtiyag
vardir. Resmi ve 6zel ugus organizasyonlari ile Universitelerin igbirligi ile yapilacak
EKY calismalarinin, ugus emniyetine ugak kazalarinin nedeni olarak insan hatalarini

azaltma yoninde katkilar saglayacagdi degerlendiriimektedir.
Arastirmaya ihtiya¢ duyulan konular:

e Yeni pilot alinirken personel se¢gme ve yerlestirme slrecinde kullanilan
yontemlerde ekip calismasina yatkin Kkisileri ayirt edebilecek se¢me araglarinin
kullaniimasi yararl olabilir. Personel temini Uzerinde arastirma yapilmasi ve belirli

politikalarin gelistiriimesi gereken bir konudur.

e EKY programlari bir zorunluluk olmasina ragmen, heniiz Turk havacilik
sektoriinde igeriginin  yeterince taninmadigi, kavramsal taniminin 6tesinde
profesyonel egitim programlarina yeterince 6nem verilmedigi degerlendiriimektedir.
EKY egitim uzmanlarinin yetistiriimesi ve Turk kultlrine 6zgu egitim programlarinin

gelistiriimesi gereken bir konudur.

o Teknolojinin gelismesi ile beraber dijital hale gelen ugak kokpitlerindeki
otomasyonun yarattigi insan hatasi tehdidini azaltma yoninde c¢alismalar

yapilmasinin ugus emniyetine katki saglayacagi degerlendiriimektedir.

e Ucusu dogrudan ve dolayli olarak destekleyen hava trafik kontroldrleri,
bakim personeli, ugus planlayicilari vb. gibi pilotlarla isbirligi halinde bulunan ekipler

icinde EKY ile ilgili 6zel calismalar yapilmasi gerektigi degerlendiriimektedir.
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Sayin meslektasim,

Dokuz Eylll Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Calisma Ekonomisi ve
Endistri iligkileri Ana Bilim Dali, insan Kaynaklari Yiiksek Lisans Programinda
hazirlamakta oldugum, ”Ugak Kazalarinin Nedeni Olarak Iinsan Hatalarini
Azaltmada Ekip Kaynak Ydnetimi” konulu tez ¢alismasi ile ilgili bir anket formu

hazirlanmis ve size gonderilmigtir.

Ankete vereceginiz cevaplar gizli tutulacak, higbir makam ya da kisiye
verilmeyecek, topluca degerlendirilerek genel o6zellikler itibari ile sonuglar
aciklanacaktir. Bu nedenle anket formunda isim veya size ait olan herhangi bir
simge vb. belirtmenize gerek yoktur. Litfen anketi murekkepli/tikenmez kalem

kullanarak doldurunuz.

Ankete gostermis oldugunuz ilgi ve deg@erli zamaninizi ayirdiginiz igin

tesekkdr eder, calismalarinizda kolayliklar dilerim.

Murat TERZIOGLU
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Ekip Kaynak Ydénetimi (EKY) Anketi
( Pilotlar)

Anketin basarisi sorulari miimkiin oldugunca samimiyetle cevaplandirmaniza baghdir.

Yanhs ya da dogru cevap yoktur. Akliniza gelen ilk cevap en iyi cevaptir. Tiim bilgiler gizli
tutulacaktir.

A. Litfen asagida gormiis oldugunuz derecelendirme olgegindeki rakamlarn kullanarak
goruslerinizi belirtiniz.

1 2 3 4 5
Kesinlikle Kesinlikle
Katiimiyorum Katilmiyorum Tarafsizim Katiliyorum Katiliyorum

1. Kaptan acil ve olagan digi durumlarda, ugagin kumandasini ele almali ve ugagi ugurmalidir.

2. Kaptan ekip Uyelerini normal ugus faaliyetleri yada acil durumlarda soru sormaya tesvik

etmelidir.

3.
4.

Yorgun oldugum durumda bile, ugusun kritik safhalarinda etkinlikle gérev yapabilirim.

Uygulanmasi halinde organizasyonun faydasina oldujuna inanilsa bile

bozulmamalidir.

5,
6.

7.

8.
o
10
1.
12
13
14
15
16
17.

18.
19.
20.

Gorev performansimi etkilemesi muhtemel konularda gériisimiin alinmasini isterim.
Diger ekip uyelerinin is yukimun artmaya basladigini bilmesine izin veririm.
Ekipten 6neri bekleyen kaptan, zayif liderdir.

Karar verme yetenedim rutin uguslarda oldugu gibi acil durumlarda da iyidir.
Ucus ekibi kaptanin kararlarini sorgulamamalidir.

Diger ekip Uyeleri ile tartigsmaktansa ayni fikirde olmak daha iyidir.

Kaptanin sorumluluklari kokpit ve kabin tyeleri arasinda koordinasyonu da icerir.
Acil durumlarda karar hatasi yapabilirim.

Basarili bir ugus gorevi her seyden énce kaptanin ugus yeterliliginin ilk islevidir.
Ugusta sorunla karsilasirsam, kimi etkiledigine bakmasizin konusurum.

Diger ekip tyelerinin 6niinde hata yaparsam utanirim.

Anormal durumlarda tek glivendigim kendimdir.

kurallar

Ekip Uyeleri ugus glivenligini tehlikeye sokmadigi siirece kaptanin kararlarini ve hareketlerini
sorgulamamahdir.

Stresli ve yorgun iken daha az basariliyimdir.

Daha az tecriibeli kisilerle calistigim zaman performansim olumsuz yonde etkilenir.

Sorunlari ¢gézmek icin ugus ekibi acik bir sekilde birbiriyle konugmalidir.

21. Ugus ekibi birbirinin stres, yorgunluk ve hastalik durumunu gdsteren isaretleri gézlemlemelidir.
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22. Kisisel sorunlar, performansimi olumsuz etkiler.

23. Tam anlamiyla profesyonel bir kaptan, ugusa ¢iktigi zaman her tirlu kisisel sorunu arkasinda

birakmayi bilir.

24. Ikinci pilotun tam is géremezlik (incapacitation ) disinda ugagin kontroliinii alabilecegi hic bir

durum yoktur.

1 2 3 4 5
Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum Tarafsizim Katiliyorum Katilyorum

25. Yazih kurallar ugusun her safhasi ve durumu icin gereklidir.

26. Murettebat Uyeleri ugus 6ncesinde yada ugus sirasinda kendi psikolojik streslerini yada
fiziksel sorunlarini diger ugus
Uyelerine sdylemeye kendilerini mecbur hissetmelidir.

27. Teknik yeterlilikler kadar iyi iletisim ve ekip koordinasyonu ugus emniyeti ve glvenli bir ugus
icin onemlidir.

28. Etkili ekip koordinasyonu, ekip uyelerinin birbirlerinin kisiliklerini gdéz dniinde bulundurmasini
gerektirir.

29. Duslik kokpit is yiikii yogunlugunda, siradan kokpit gorevleri ile ugragsmaktansa dinlenirim.

30. Gergek bir profesyonel hata yapmaz.

31. Kaptanin temel bir gdrevi, ikinci pilotlari egitmektir.

32. Ugus ekibi birbirleriyle ters dismekten kaginmaldir, ¢linkd tartismalar tansiyonu artirir ve
ekibin verimliligini azaltir.

33. Diger ekip Uyelerinin hareket tarzi ile ilgili olumsuz yorum yapmaktan kaginmak dnemlidir.
34. Kaptan, yardimci pilota gorevlerini dikte ettirmelidir.

35. Duasik is yiki doénemlerinde kokpit igcinde gunlik sosyal konusmalar mirettebatin
koordinasyonunu artirabilir.

36. Her bir ugus Uyesi diger Uyelerde stres, hastalik belirtisi olup olmadigina dikkat etmeli ve
durumu diger Uyelerle konugmalidir.

37. lyi iletisim ve ekip koordinasyonu giivenli bir ugus igin teknik yeterlilik kadar dnemlidir.
38. Pilotlar diger ugus uyelerinin sorunlarina kargi duyarli ve bilingli olmahdir.

39. Pilotlar prosedir ve ugus planlarini s6zli olarak dile getirmeli ve bilginin diger ucus Uyeleri
tarafindan anlasilip
anlagiimadigindan emin olmalidir.

40. Ekip Uyeleri birbirlerini mevcut ve potansiyel is yukune karsi hazir tutmahdir.
41. Hasta olsam bile kritik ugus manevralarini bagari ile gergeklestirebilirim.

42. Her bir ugustan sonra prosedurlerin ve alinan kararlarin kisa bir brifingle gézden gecirilmesi
ekibin koordinasyonunu

devam ettiriimesinin ve gelistiimesinin dnemli bir parcasidir.

43. Egitim kaptanin en énemli sorumluluklarindan biridir.
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44. Bireyler stres altinda daha az verimle galistigi igin, iyi ekip koordinasyonu acil ve olagan disi
durumlarda daha énemlidir.

45, Ugus 0Oncesi brifingi ugus emniyeti ve etkili ekip yonetimi igin 6nemlidir.
_____46. Kaptanin sorumluluklari ekip koordinasyonunu ve ugusu yonetmektir.
_____47. Ekip Kaynak Yonetimi ugus guvenligini ve ekip verimliligini artirir.
_____48. Hangi siklikla ugus ekibi ile ters dismekten kaginirsiniz ?
A. Cok nadiren B. Ara sira C. Bazen D. Sik sik E. Cok sik
___49. Ugusta kendinizi ne siklikla sinirli ve stresli hissedersiniz ?

A. Hi¢ bir zaman B. Ara sira C. Bazen D.Genellikle E. Her zaman
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B. Liitfen liderlikle ilgili asagidaki agiklamalar okuyunuz ve takiben sorulari cevaplayiniz.

TipA Liderler genellikle ani karar verirler ve kararlarini acik ve kesin bir sekilde ekip lyelerine

iletir ve onlardan kararlara sorun gikarmadan igtenlikle uymalarini bekler.

Tip B Liderler genellikle ani karar verirler ve harekete gegmeden bunlari agiklama ihtiyaci duyarlar.

Kararlari igin sebep gosterir ve sorulari cevaplarlar.

TipC Karar vermeden genellikle digerlerine danigirlar. Tavsiyeleri dinler, géz 6éniinde bulundurur
ve karari agiklarlar. Uygulancak isin verdikleri kararla parallel olmasini beklerler.

TipD Liderler genellikle 6nemli karar verirken ekibin gériistina alirlar. Sorunlari masaya yatirirlar

ve oneri beklerler. Cogunlugun fikrini kabul ederler.

Asagidaki iki soruyu cevaplarken; ikinci pilotlar litfen kaptanlari disininuz, kaptanlar lutfen ugus

gorevi yonetimi seklinizi disininiz.
1. Yukarida belirtilen hangi tip liderle calismak istersiniz ?

2. Genelde en ¢ok hangi tip liderle ¢alisiyorsunuz ?

C. Bu bolumdeki sorular Ekip Kaynak Yonetimi hakkindaki degerlendirmenizi gormek igin
hazirlanmistir. Litfen kisisel goriigiiniizii en iyi yansitan cevabi asagidaki rakam kodlarina

uygun olarak belirtiniz.

Gok diisiik

Diisiik

3

Yeterli

4

Yiiksek

5

Cok yiiksek

1. Asagida belirtilen her bir 6genin ugus gorevine olan etkisini belirtiniz.

© N o o 0N =

Pilotlar ve Ugus Ekipleri
Ugus Planlayicilari
Hava Trafik Kontrolérleri
Radar Kontrolérleri
Hava Araci Bakim Ekibi

Ugus Emniyet Gorevlileri
Ucus Saglik Ekipleri

Personel Aileleri

2. Ugus yer egitimlerinin kalitesi hakkindaki memnuniyetinizi belirtiniz.

1. Yer dersleri

5. Dékimanlar

2. Simulator egitimi
3. Egitim materyallerinin kullanilishgi

4. Egitimin kalitesi
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D. Liitfen Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi ile ilgili agsagidaki sorulari cevaplayiniz.
1. Ekip Kaynak Yo6netimi Egitimi aldiniz mi? Evet Hayir

Cevabiniz EVET ise bir sonraki sorudan devam ediniz, HAYIR ise E (Kisisel Bilgiler)
boéliimiine geginiz.

2. Eger Ekip Kaynak Yoénetimi Egitimi almis iseniz, alinan egitim hakkindaki degerlendirmenizi belirtiniz.
A. Faydasiz B. Ne faydasiz, ne faydali C. Faydali
3. Egitimi aldiginiz yeri/yerleri belirtiniz.
__ 1. Kendi ugus organizasyonumuzda, kendi egitmenlerimiz tarafindan
__ 2. Kendi ugus organizasyonumuzda, davet edilen egitmenler tarafindan
____ 3. Baska bir ugus organizasyonunda
__ 4. Herhangi bir egitim kurumunda

5. Diger (Lutfen belirtiniz):

E. Kisisel Bilgiler

Havacilikta Gegirdiginiz Yil: 0-5 6-10 10 +
Mevcut Pozisyonunuz: Kaptan ikinci Pilot
Statu: Pilot Ogretmen Kontrol/Standardize

F. Paylagsmak istediginiz diger gorisgleriniz:

”Zaman ayirdiginiz icin tesekkiir ederim”

iletisim Adresi: Hava Kuvvetleri Komutanhg
Egitim Daire Bagkanhgi
06100 Bakanliklar ANKARA

Tel : 0532 3248768 — 0 312 414 3225
Faks 10312 4196468
E-Posta : muratttei@yahoo.com

mterzioglu@hvkk.mil.tr
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