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OZET

Halen dinyada en guvenilir ve en hizhh ulasim sisteminin havayolu
tasimaciligi oldugu bilinen bir gercektir. Ancak ne kadar glivenli olursa
olsun risk faktéorinin yiksek oldugu bu ortamda, bir cok kazalar
meydana gelmektedir. Kazalarin sebepleri incelendiginde, kaza
zincirindeki ortak halkanin insan faktoérleri oldugu (pilotlar, hava trafik
kontrolérleri, bakim elemanlari, tasarimcilar, imalat¢ilar, vb.), insan

faktorleri icerisinde de ana sebebin ucus ekibi oldugu goérilmektedir.

Yillar icerisinde havacilik alaninda cok biuyuk teknolojik ilerlemeler
kaydedilmesine ragmen, bu teknolojik vyenilikleri kullanan insan
konusunda pek fazla bir degisiklik olmamistir. Ozellikle hava araclari
gibi gelismis sistemlerin kullanilmasinda ve ucus gorevinin basariyla
icra edilmesinde ucus ekibinin Ustlendigi rol cok daha belirgindir.
Eldeki tim kaynaklarin uygun ve etkin bir sekilde kullanimini iceren,
ortaklasa bir faaliyetin sonucu olan ucus ekibi koordinasyonu ile dogru
kararlar verilebilecegi ve ucus faaliyetlerinin ¢cok daha emniyetli ve
basarili bir sekilde yurutilebilecegi goralmustir.



Bu tez calismasinda tehditlerin farkina varabilmemiz icin 6ncelikle
insan kaynagi ve bu kaynagin ana unsuru olan ucus ekibi Uzerinde
durulmasi gerektigi vurgulanmis, gecmisten glinimize insan
performansi ve insan performansini etkileyen bu faktérler analiz
edilmistir. Havacilik kazalari incelenerek bu kazalara etki eden ucus
ekibi faktéri izah edilmis; insan faktorleri inceleme modellerinden,
insan Faktérleri Analizi ve Siniflandiriimasi Sistemine ucus ekibi faktorii
uyarlanarak yeni bir model 6nerilmistir. Elde edilen yeni model ile
kazalara etki eden ucus ekibi faktorlerinin daha etkin ve dogru bir
sekilde tespit edilerek, bu sayede kaza oranlarinin azaltilabilecegi
degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

It’s a known fact that the safest and fastest traveling system around the
world is air transportation. However, how safe it may be, still a lot of
accidents occur in this high risk environment. After investigating the
causes of these accidents, it has been realized that the human factor
(pilots, air traffic controllers, maintenance units, designers,
manufacturers, etc.) is the common link to all accidents, and within the

‘human’ factor the flight crew holds the major proportion.

Although there has been a great technologic progression in aviation,
the progression in the personnel using this technology is lacking
parallelism. Especially in using advanced systems like aircrafts, the
role of individuals composing a team in order to succeed a safe flight,
is of great importance. It is seen that, only via flight crew coordination -
which is the proper and effective use of every possible source- correct
decisions and safe flights are successfully executed.

This study initially emphasizes on the human factor and its main
element which is the flight crew in order realize the surrounding threats
and finally the human performance and the factors affecting this



vii

performance from past to present. Aviation accidents and the human
factors pertaining to these accidents has been investigated and
elucidated. Flight crew factor was adapted to Human Factor Analysis
and Classification System that is one of the human factors analysing
models and it was suggested as a new model. It is foreseen that the
accident ratio can be reduced by means of accurate and efficient
determination of the flight crew factors contributing to accidents, using
the gained new model.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmig bazi kisaltmalar, aciklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklama
ASYS Akut Solunum Yetmezligi Sendromu
CRM Crew Resource Management

(Ucus Ekibi Kaynak Ydnetimi)
EKY Ekip Kaynak Yonetimi

LSA Loss of Situational Awareness
(Durumsal Farkindahgin Kaybi)

IFR Instrument Flight Rules (AletliUgusKurallarr)

IFASS insan Faktérleri Analizi ve Siniflandirma
Sistemi

IMC Instrument Meteorological Conditions

(Aletli Meteorolojik Sartlar)

VMC Visual Meteorological Conditions
(Gorerek Meteorolojik Sartlar)



1. GiRiS

insanoglu ucma fikrini hayalinde hep canli tutmus ve onun gizemini
¢bzebilmek igin bircok girisimlerde bulunmustur. Asirlar boyu bilim
adamlarindan sihirbazlara, askerlerden maceraperestlere kadar pek ¢ok

insan gokyuzine ¢ikmanin yollarini aramisgtir.

Bu noktada havaciligin yazil tarihinin Leonardo Da Vinci'nin 1490 yilinda
yaptigdi kanat tasarimlariyla basladigi da kabul edilmektedir. Cin Mitolojisi’nde
M.O. 1500’lerde ucan makineler ve insan tasiyan ugurtmalardan

bahsedilmektedir.

Havacllik, icerisinde pek cok unsurun bulundudu, Gglncl boyutta hareket
kabiliyetinin kullanildigi, cok degisik disiplinleri barindiran bir sistemdir.
Havacilik, ayni zamanda, icinde c¢ok degisik riskler bulundurur. Bu ylzden
hava ulastirmasinda emniyete ¢ok buyuk énem verilir. Ginku havacilikta en
klcuk riskin bile ¢esitli kazalara neden olabilme ihtimali yUksektir.

Ucak kazalarinin teknik arizalar, kus ¢carpmasi, meteorolojik kosullar, insan
ve yonetim faktorleri gibi pek ¢ok nedenleri vardir. Havaciligin baslangi¢
yillarinda ve ticari hava tasimacihginin ilk yillarinda kazalarin ¢ogu ugagin
teknik sorunlari sonucu meydana gelmigtir. Havacilik endUstrisi havaciligin
baglangicindan bu yana c¢ok bilylk gelismeler kaydetmistir. Ucak
teknolojisindeki bu gelismeler ucagi tehlikeli olmaktan cikarmig, teknik
arizalardan dolayr meydana gelen ugak kazalarinin sayisini énemli dlgide

azaltmistir [1].

Bahsettigimiz bu faktérlerden insan faktoért ise havacilik kazalarinda énemli
bir yere sahiptir. Havacilikta insan faktér(, insan fizyolojisi ve insan
psikolojisinin ¢alisma alanlarn ile etkilesim icindedir. CUnk(, insanlarin
birbirleriyle ve makinelerle etkilesim halinde oldugu farkh bir ¢cevre, yani ugus



ortamina yogunlagsmak zorundadir. Havacilikta insan faktért bu ortami ve bu
ortami olusturan parcalari tek tek veya bir biitlin olarak ele almak zorundadir.

Havacilikta insan faktori hakkinda daha tekamudl etmis bilgilere sahip
olunmasi ile ucus ortamindaki ugus emniyet elemanlari, denetciler ve
yOneticiler havacilik kazalarinin 6nlenmesinde daha 06ngorult olabilirler.
Muhtemelen, higbir is alani, modern ugus yasaminda oldugu kadar,
insanlarin birbirleri ile ve kullandiklari makineler ile olan karsilikl iligkilerine

bu derece bagimh degildir.

insan faktérd, havacilik kazalarinin énlenmesinde énemli bir bakis agisini
olusturur. Hava araglarini kullananlar, ¢ok karmasik bir yapiya sahip olan
havacilik sistemlerinin kullaniimasini  6grenen, bakimini gerceklestiren,
isletimini saglayan birgok insana, yani bu sistemi olugturan birgok sistem

elemanina givenmek zorundadir.

Mevcut birgok ugus sistemi ve bunlari destekleyen aviyonik sistemler, onlari

kullanacaklarin 6zelliklerini yansitan insan faktorleri ile sinirlandiriimistir.

insanlarin, fonksiyonel bir sistem elemani olarak hata yapabilecegi bilinen bir
gercektir. Hata miktari, yapilan isin tekrar sayisi ve yogunlugu ile bir iligki
icindedir. insan hatasi, ugus ekibinin performans grafigi, gérevin gerektirdigi
standartlarin altina dogru bir sapma gdsterdiginde, yani gdrevin geregini
yerine getiremediginde ugak kazalarinin meydana gelmesine neden olan alt
yaplyl hazir hale getirir. Yapilan calismalar gdstermistir ki; insan hatasi,
havacilik kazalarinin yaklagik %70’inin sebebidir [2].

Bu sebeple tez calismamizda havacilik kazalarinda insan faktérlerinden ugus

ekibi faktért incelenmeye ve analiz edilmeye calisiimigtir.

Galismanin ikinci bdlimiinde insan performansinin tarihinden bahsedilmis,

ucus denemelerinin tarihi ve beraberinde gelen ilk kazalar izah edilmigtir.



UgUncU bélimde havacilik kazalari tanimlanmis, kazalardaki risk faktorQ

tzerinde durulmus ve kazalarin istatistigi ¢ikariimistir.

Dérdlinci bdlimde havacilik kazalarinda insan faktérin(n etkisi izah edilmis,
insanin ve 6zellikle pilotun performansindan bahsedilmis ve bu performansi
etkileyen faktorler ortaya cikarilmisgtir. Bu bdlimin sonunda da insan

faktorlerinin kisa bir degerlendirilmesi yapiimistir.

Besinci boélimde havacilik kazalarina etki eden wugus ekibi faktori
aciklanirken oncelikle ekip kavrami Uzerinde durulmus, ugus ekibinin roll

izah edilmis ve ugus ekibi kaynakli kazalara érnekler verilmigtir.

Altinci bélimde insan faktdrleri inceleme modellerinden “isvigre Peyniri
Modeli” ve “Insan Faktérleri Analizi ve Siniflandirma Sistemi (IFASS)”
aciklanarak, IFASS’ye ucus ekibi faktérii uyarlanmistir.

Son bdélimde havacilik kazalarinin ve ugus ekibinin bu kazalara etkisinin

degerlendiriimesi yapilarak ¢calisma sonlandiriimistir.



2. INSAN PERFORMANSININ TARiHi

insanoglu bilinen tarihi boyunca gékyiiziine imrenerek bakmis ve ugmak
istemistir. 1632 yilinda lodos bir havada Galata Kulesi'nden kus kanatlarina
benzer bir ara¢ takip kendini bosluga birakan ve ucarak istanbul Bogazi'ni
gecip 6000 m. 6tede Uskiidar'da Dogancilar'a inen Hezarfen Ahmet Celebi,
Tdrk havacilk tarihinin en kayda deger simalarindan birisidir. Bu ugus
hakkindaki  belgeler simdiye kadar sadece Evliya Celebi'nin
Seyahatname'sindeki ifadesinden ibarettir [3].

Literatdr tarafindan kabul edilmis ilk insanli ugus 1783 yilinda Paris'te
gerceklesmistir. Jean-Francois Pilatre de Rozier ve Francois d'Arlandes,
Montgolfier kardesler tarafindan icat edilmis bir sicak hava balonu kullanarak
25 dakika ugmus ve 8 km yol almiglardir. Balon, odun atesi ile isitiliyor ve
kumanda edilemiyordu, bu da rlzgar nereye goétirirse oraya uguyordu
anlamina geliyordu. Tek sorun balonlarin yonlendirilememesi ve yatay

hareket ettirme glcunu saglayan rizgara baglilkti [4].

Resim 2.1. ik balonlu yiikselis, 15 Ekim 1783'te Francois d'Arlandes ve
Pilatre de Rozier tarafindan Montgolfier balonu ile yapiimistir



Sonraki vyillarda ise balonlarin ydnlendirilememesinin Ustesinden gelindi,
apacik belli ki, tasimanin yararh bir formda olusturulmasina izin verilmesine
intiyac vardi ve hava araclarinin konsepti formile edildi. Basarili olmus ilk
ucus, Fransiz mihendis Henri Giffard tarafindan 24 Kasim 1852 yilinda
gerceklestiriimistir. Giffard bu ugusu 160 kg agirigindaki ve 3 BG’ndeki buhar
makinasini 43 metre uzunlugunda ve 12 metre ¢apindaki , hidrojenle dolu bir
torbanin altina takarak Paris'ten havalanip 30 km uzakliktaki Trappes’e
ucarak gerceklestirmistir [4].

e ".'-'l. . A e
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Resim 2.2. Giffard tarafindan 1852 yilinda bulunmus olan yénlendirilebilir
balon

17 Aralik 1903’te Kittyhawk'ta(Kuzey Karolina) Orville Wright tarafindan
‘Wright Flyer’ adindaki ucakla yapilan 12 saniyelik ugus, ilk yapilan motorlu
ucustu ve modern havaciligin baglangiciydi. Wright kardeglerin 1903 yilinda
motor gucu ile ilk basarili ugus denemesinden hemen sonra havacilik sektori
¢i§g gibi biyuimis, bugin hava araglari insanoglu igin vazgegilmez
vasitalardan biri olmustur. 1970 yilinda sivil havacilik sektériinde 8 milyon

saat olan ugcus muddeti, 2007 yilinda 43 milyon saate ulagmistir [5,14].



Resim 2.3. Wright Flyer, ilk kumanda edilebilir ve gtglendirilmis motorlu ugak

Elbette ki ucak ugusunun baslamasi, ugaklarin ortaya c¢ikmasi ucak

kazalarini da beraberinde getirmistir.

Resim 2.4. ilk havacilik kazasi

Kayitlara gecen ilk havacilik kazasi 17 Eylal 1908 tarihinde Wright
kardeslerden Orville Wright ve Amerikan Ordu temsilcisi tegmen Thomas
Selfridge’in  katildiklari test ugusu esnasinda pervane arizasi sebebiyle

meydana gelmistir. Kazadan agir yarali olarak kurtulmalarina ragmen tegmen



Thomas Selfridge hayatini kaybetmistir. Havacilik sektériinde ilk baslarda
6nemsenmeyen fakat gelisimle beraber 6n plana ¢ikan en énemli unsur ugus
emniyeti olmustur. Yapilan insan hatalarini telafi etme imkani olmayan bir
sektérde ugus Oncesi alinacak tedbirlerle can ve mal kaybini 6nleme fikri

benimsenerek, teknolojiden mimkin olan en Ust seviyede faydalaniimigtir.

Hava araci kazalari sonucunda kazanin dogasi geregi biylk capta maddi
hasar ve can kaybi olmaktadir. Gerek kullanilan malzemenin maliyetinin
yUksek olmasi, gerekse ugucu personelin yetistiriimesindeki zorluklar ve
maliyetlerinin yUksekligi hava araci kazalarinin 6nlenmesini veya aza
indirilmesini  zorunlu kilmaktadir. Gelismis techizatlarin kullanilabilirligi,
meteorolojik tahminlerinde ilerlemeler havacilik kazalarinin sayisini blyik
Olclde azaltmis, fakat teknolojinin ilerlemesi disinda bu kazalarin oranlarinda
ciddi bir azalma olmamistir. Yillar icinde buylyen bir sektérde havacilik
kazalarinin énlenmesine yonelik ilk giinden bugtine bir¢ok teknolojik gelisme
yasanmasina, sistemler geligtiriimesine ragmen, bu sistemde degismeyen tek
unsur insan olmustur. Son yillarda teknolojik gelisimlere paralel olarak hava
araglarinin daha guvenilir imal edilmesi sebebiyle havacilik kazalarinda
“Insan Faktéri” niin oynadidi rol daha belirgin hale gelmistir.



3. HAVACILIK KAZALARI VE ISTATISTIKSEL OZETI

3.1. Risk Kavrami

Tehdit, tehlikeye neden olan kaynaklar ifade eder. Tehlike, higbir hasar veya
yaralanmaya sebep olmayan ancak hasar ve yaralanma potansiyeli oldugu
acikca gorulen olay veya durumdur. Yani tehditlerin degerlendiriimesidir. Risk
ise bir olayin meydana gelis ihtimali ve eger meydana gelirse ciddiyet
derecesi olarak tanimlanabilir [6]. Yazilim, donanim, ¢evre, insan ve bilgiden
olusan kaynaklarin varhiginin ya da yoklugunun yaratacagd tehlikelerin
meydana getirdigi riskleri gérmek icin nelerin tehdit oldugu nelerin tehdit
olmadigini iyi bilmek gerekmektedir. Bir ugus goérevinin planlanmasindan
sona ermesine kadar gecen sure icerisinde kargilagilan tehdit kaynaklari ve
oranlari incelendiginde, bunlarin gevre ile ilgili olanlari (arazi sartlari, daglar,
binalar, kdétl hava sartlari) tehditlerin blyltk bdélimini olusturmaktadir.
Daha sonra donanimdan kaynaklanan ugak ve sistem arizalar ile hava
trafiginin  yOonetilmesi icin kullanilan teghizatlarin arizalari gelmektedir.
Takiben, aligiimadik usullerin kullanilmasi, yanlis dokimanlarin kullaniimasi
ya da dogru dokimanlarin yanlis kullanilmasi gibi yazilima dayali tehditler
gelmektedir. Cevre, donanim ve yazilimdan kaynaklanan tehditlerin tamami
insani ve insan hatasini kapsamakta ve en énemli tehdidin insan oldugu
gercegini ortaya cikarmaktadir. insanin tehditleri algilayabilmesi icin tehditleri
ifade eden bilgileri algilamasi  gerekmektedir.  Bilginin  algilanip
degerlendirilememesi ise tehditlerin farkina varilamamasina yol agmaktadir.

Galismada tehditlerin farkina varabilmemiz icin 6ncelikle insan kaynagdi ve bu
kaynagin ana unsuru olan ucgus ekibi Uzerinde durulmasi gerektigi, insan
kaynagindaki sorun ¢6z0ld0gl zaman diger tehditlerin olusturdugu
tehlikelerin degerlendiriimesinde daha az hata yapilacagi, emniyetli ve etkin
bir ucus yapilabileceg@i hususu Gzerinde durulmaktadir.



Helmreich tarafindan vyapilan arastirmaya goére bir ugus goérevinde
karsilasilabilecek tehdit alanlari asagidaki gibi belirlenmistir.

* Arazi (daglar, binalar),

+  KOo&tl hava sartlari,

* Ucak anzasi,

* Alsilimadik hava trafik malumati,

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

*  Gorevin olusturdugu baski [7].

Sekil 3.1'de olusturulan tehdit ve hata ydnetimi modeline goére [8]; arazi
yapisi, hava durumu, hava alani sartlar gibi beklenen durumlar, hava trafik
emirleri, sistem arizalari, goérev 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 kargi ekip kaynak
ybnetimi (EKY) temelli tepkilerde bir kazanin olusumuna etki etmektedir. Bu
tehditlerin yarattigi tehlikelerin riskleri EKY becerilerinin etkin kullaniimasi
yoluyla azaltilarak emniyetli bir ugus yapilabilecegi gibi bir ugak kazasina da
yol acabilir[8]. Beklenen olaylar karsisinda daha &nceden yapilan goérev
analizleri ile tedbir almak daha kolay olmakla beraber beklenmeyen olaylarin
karsisinda verilen tepkiler EKY becerilerinin etkin kullaniimasina bagh olarak
degisebilmektedir.
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Sekil 3.1. Havacilkta tehdit ve hata yénetimi modeli

Dogru olarak degerlendirildiginde, riskin degisken dereceleri vardir.
Yapilmasi gereken, gbéze alindiklari zaman potansiyel yararlarina ragmen o
risklere karsi koymak ve bdylece riskin kabul edilip edilmeyecegine karar
vermektir [6]. Risk yonetimi kavrami, tehlike sahalarinin belirlenmesi ve bu
tehlikelerin elimine edilmesi veya kaciniimasi icin gerekli &nlemlerin
alinmasini igerir. Risk yonetimi koruyucu vasiflar tasir ve kayiplari azaltmayi
hedefler [9].

Kabul edilebilir risk yargisi genellikle subjektiftir ve c¢esitli kaltarler ve
topluluklar arasinda oldugu kadar benzer organizasyonlar arasinda dahi
farkhliklar oldugu géraltr [10]. Riskler dért kategoride degerlendirilir. Birincisi,
dogru olarak belirlenmis olan bilinen riskler; ikincisi bilmeden ya da yanls
degerlendirme yaptigimiz bilinmeyen riskler; G¢lncuslt beklenen hig¢ bir yarari
olmayan sebepsiz yere aldigimiz anlamsiz, amagsiz riskler; dérdincust bu

riske girildigi taktirde insana belli bir yarar saglayacak olan, bir amag¢ ugruna
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alinan risktir. Yarar o kadar buyuktdr ki riske girmeye degecegi degerlendirilir
[6].

3.2. Havacilikta Risk Faktora

Havacilikta kaza kirnm oranlari 100.000 saat Uzerinden degerlendirilir.
GUnOmuizde ylUksek teknolojinin sagladigi imkanlar sayesinde askeri
havaciliktaki kaza kirirm oranlari 100.000 ugus saatinde, 1950’lerdeki 20’li
rakamlardan, Amerikan Ulusal Ulastirma Guvenlik Ajansi raporlarinda gegen
en son 2,39 sayisi ile tek haneli rakamlara kadar indirilebilmigtir [11]. Bu
rakam ugusun dogasinda olan riskler nedeniyle hicbir zaman sifir
olmayacaktir. Cink( ugus oldukga risk de olacaktir.

Belirli bir zaman dilimi iginde yapilan ugus faaliyetlerinde “hicbir sekilde kaza
olmayacaktir veya kaza olma olasiligr sifirdir’ demek maalesef pek de
bilimsel bir yaklagsim olmaz. Sonugta, Turk Sivil Havacilik Sistemi’ndeki
kazalar sogukkanlilik ile karsilanmalidir. Onemli olan, sdz konusu riskin en
aza indirilmesi ve emniyetin ydnetilmesidir. Higbir sistemde riskleri tamamen
yok etmek mimkun degildir. Risk yénetimiyle riskler kontrol altina alinabilir ve
Onlenebilir. Yoneticiler risklere karsi, kazalari &énleme dogrultusunda

yapilacak islemlerde ¢ olasiliktan biri cercevesinde karar verirler:
= Tehlikenin tamamen yok edilmesi ve ortadan kaldiriimasi,

= Tehlikenin kabul edilmesi ve var olan tehlikeye gore, sistemin hatalar
kaldiracak ve kaza olasiligini azaltacak sekilde tasarlanmasi ve
kontrol edilebilmesi,

= Tehlike yok edilemiyor ve kontrol altina alinamiyorsa, tehlike ile birlikte

yasamanin 6grenilmesi, olarak siralanmaktadir [12].

3.3. Kazalarin Siniflandiriimasi

Tarkiye’'nin de taraf oldugu 7 Aralik 1944 tarihli Uluslararasi Sivil Havacilik

Anlagsmasi’nin hava araci kazalarinin incelenmesi konusundaki 13’Gnct Eki
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“hava araci kazas!” terimini su sekilde tanimlamaktadir: “Ugus harekati
esnasinda, Kisilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya birbirlerini
yaralamalari veya ugus ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda saklanarak
kacak seyahat edenlerin yaralanmalari hari¢c olmak Uzere, hava araci icinde
veya hava aracindan kopan parcalar da dahil olmak Uzere hava aracinin
herhangi bir parcasinin ¢carpmasiyla veya hava basincina maruz kalmasi
suretiyle cok agir veya agir derecede yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda
meydana gelen ariza ve hafif hasarlar haric olmak Uzere hava aracinin
fiziksel yapisinin veya performansinin ve ugus karakteristiginin menfi yonde
etkilendigi ve bunlarin degistiriimesi veya tamirini gerektirecek derecede
hasar ve arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya enkaza

ulagsilamayacak bir yere dismesidir “[13].
Hava araci kazalarinin sonucunda karsimiza ¢ikan durumlar asagidadir:
Oliimciil kaza: Olimcil yaralanma ile sonuclanan kazadir [5].

Oliimciil yaralanma: Kaza nedeni ile 30 gin icinde 8lim ile sonuglanan

yaralanmadir[5].

Ciddi yaralanma: Kaza sonucunda;

» Yaralanmadan sonraki 7 gin iginde ihtiya¢ duyulan ve 48 saatten fazla
hastanede kalmayi gerektiren,

= El veya ayak parmaklarinin ya da burun kemiginin kiriimasi gibi basit
kiriklar disindaki kalan herhangi bir kemigin kirllmasina neden olan,

= (Ciddi kanama ya da sinir, kas, tendon hasari ile sonuglanan yirtilmalar
olusturan,

= Herhangi bir i¢ organin yaralanmasina, vicudun %5’inden daha
fazlasinda ikinci veya Uguncl derece vyaniklarin olusmasina,
yaralanmaya neden olacak miktarda bulagsici maddelere veya
radyasyona maruz kalinmasi sonrasinda olustugu Dbelirlenen

yaralanmalardir [5].
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Hava araci kazalari meydana gelen hasar durumuna gdére “kulli hasar”,
“bUylk hasar”, “kicUk hasar” ve “sinifsiz hasar” olmak Uzere doért hasar
derecesinde siniflandirilir [13,5] ;

Kulli hasar (Hull lose): Onarilmasi maliyet ve etkinlik agisindan ekonomik
olarak degerlendiriimeyen blyUk ugak hasardir. Ugagin kagiriimasi, kaza
enkazi bulunamadan sonlandirilan enkaz arama ¢alismalari ve ugagin buyuk
hasar gérmesi ile birlikte enkaza ulasilmasinin mimkin olmadigr durumlar

da kulli hasar tanimi igcinde degerlendirilen olaylardir [5].

Blyik hasar (Substantial damage): Yapisal kuvveti, performansi ya da
ucagin ugus karakteristigini olumsuz olarak etkileyen ve normal sartlarda bu
durumlardan etkilenen unsurlarin buytk Olgiide onarim ve pargalarinin

degisimini gerektiren hasar veya yapisal arizalar butanudur.

BlUyUk hasar olarak kabul edilmeyen durumlar sunlardir:
= Bir motorun arizalanmasi veya hasarlanmasi sonucu sadece ilgili
motorla sinirli kalan motor arizasi ya da hasari,
= Burkulmus aerodinamik kaplama,
* Ylzeyde meydana gelen ¢okuntd,
= nis takimlarinin, tekerleklerin, lastiklerin veya flaplarin hasarlanmasi
[5].

Klglk hasar: Kazaya ugrayan hava aracinin hasarl pargalarinin sékilmesi,
tamiri, tekrar yerine takilmasi veya dedgistiriimesi ile ugusa elverigli duruma
getirilebildigi hasarlardir [13].

Sinifsiz hasar: Olaya maruz kalan hava aracinin ugusa elverigliligini

etkilemeyen klgUk parga degisimi veya onarimini gerektiren hasarlardir [13].

3.4. Ucusun Safhalarina Gére Kazalar ve Oliimler
Bir ugus gorevi, bagindan sonuna kadar ayni faaliyetlerin tekrarlana geldigi

bir faaliyet degildir. Her ugus gdérevinin kendine has 6zellikleri vardir. Ancak,
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tim ucgus goérevlerinde ortak olan noktalari belirleyerek havacilikta ugus
kazalarini bu ortak noktalardan faydalanarak degerlendirmek varilacak
sonuglara daha somut bir bakis agisi ile yaklasmayl saglayacaktir. Bu

amagcla bir ugus gorevi, sirasi ile su safhalara ayriimigtir:

1. Taksi, yikleme ve park: Bu safha ; ugus 6ncesinde ugagin gorev icin
hareket edecedi noktaya park etmesi, tasinacaklarin ucgaga
aktarilmasi ve sonrasinda ugagin park ettigi noktadan kalkis yapacagi

piste kadar taksi yollarini kullanarak hareket etmesidir.

2. Kalkis: Ucagin kalkis maksadiyla pist icinde yerini almasi, kalkis
kontrollerini tamamlamasi ve frenleri birakarak kalkis rulesine
baslamasi ve gerekli siUrate ulastiktan sonra havalanarak pistten

temasini kesmesidir.

3. llk tirmamis: Ugagin pistten temasini kesmesinden inis takimlarini ve

kaldirmay artirici ylzeyleri (flaplar gibi) yukari alarak irtifa almasidir.

4. Tirmanis (Flaplar yukarida): Ugagin ilk tirmanigindan sonra kendisine

tahsis edilen seyir irtifasina ulagmasidir.

5. Seyir rotasi (Diz ucug): Ugus godrevinin gerektirdigi irtifada ya da
irtifalarda ugagin yol almasidir.

6. Alcalis: Ugagin inis yapacagl meydan icin seyir irtifasini terk
etmesinden ilk yaklagsma fiksine ulasana kadar irtifa vermesidir.

7. llk yaklasma: Ugagdin inis yapmak maksadi ile siratini diisiirmesi, inis
hazirliklarini yapmasi ve istikrarli bir sekilde son yaklagsma fiksine

ulasmasidir.
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8. Son yaklagsma: Ugagin inis hazirliklarinin son kez gbézden gegcirilerek
aletli ugus kurallarinda (IFR) ya da gorerek ugusta piste yaklagsmanin

strdirdlmesidir.

9. Inis: Uca@in piste temas etmesinden uygun frenleme teknigi
kullanarak emniyetle sUratini istenen degerlere dislrmesi ve inis

rulesi sonrasinda pisti terk etmesidir.

Sekil 3.2’de ugusun safhalarina gére kaza ve 6lum oranlari verilmistir [5].

Sekil 3.2. Ugusun safhalarina gére kaza ve 610m oranlari

Sekil 3.2 incelendiginde kazalarin %12’si taksi ve park yeri, %11’i kalkis,
%20’si tirmanig, %9’u diz ucgus, %5'i alcalma, %19’u yaklagsma, %24’0 inig
sirasinda meydana geldigi; 6lumlerin ise %12’si kalkig, %31’i tirmanis,
%19’u diz ugus, %6’sl alcalma, %21’i yaklasma ve %11’i inig sirasinda

meydana geldigi gérilmektedir.

Ucusta gecen zamana baktigimizda tim ucusun %1’i kalkista, %15’
tirmanista, %57’si diiz ugusta, %11’i algcalma, %15’i yaklasma ve %1’i iniste
gecmektedir.Dikkat cekici husus zaman olarak kazaya maruz kalma
ihtimaline bakildidinda uguslarin sadece %16’si kalkis ve tirmanis, %27’si
yaklasma ve inis ve en uzun zaman dilimi olarak %57’si diz ugusta

geciriimektedir.
Burada kazalarin meydana gelme ihtimalinin en yiksek oldugu bdlimun
kalkis ve inis oldugu aciktir. Bu gayet normal bir bulgudur ¢ink( pilotun en

blyUk is yuki olan zaman dilimi bu bélimlerdir.

3.5. Ana Sebebine Gore Kazalar
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Meydana gelen kazalara ait raporlar dogrultusunda elde edilen kaza
sebepleri ve bunlarin kazaya etki ylUzdeleri dikkate alinarak olusturulan
degerler (bilinen sebeplerle) i1s1dinda ortaya c¢ikan ana sebepler Sekil 3.3'te

gosterilmistir [14].

Ucus Ekibi
Hava araci
Meteoroloji
Diger

Hava Trafik
Kontrol

Bakim

Ucus kazalarinin nedenlerini inceledigimizde, en biyudk payin ugus ekibine ait
oldugunu gbérmekteyiz. Meydana gelen ugus kazalarinin %551 ugus
ekibinden kaynaklanirken geriye kalan tim nedenler kazalarin %45’ini
(Sekil 3.4) olusturmaktadir.

Sekil 3.4. Kazalarda ugus ekibi orani

Sekil 3.3 acikga ortaya koymaktadir ki, kazalarin %55’i ugus ekibinden
kaynaklanmaktadir. Ancak bu noktadan hareketle, kazalarin asil
sorumlularinin, ugus ekibini olusturan kisiler oldugu seklinde bir genellemeye
gidilmesi ¢ok yanlis bir yaklasim ile sonuclanabilir. Clnki, kaza olusmadan
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Once ortaya cikan anormal durumlarn bertaraf eden, ya da edecek olan
kisilerin cogunlugunu da ugus ekibi olusturmaktadir.

Eger; ortaya cikan problem dogru analiz edilir ve c¢ekliste uygun hareket
edilirse, problem en dogru sekilde ve en az zararla c¢ozllebilir. Ancak;
analizde yapilacak hata, yani durumsal farkindalikta meydana gelebilecek bir
eksiklik, problem ¢éziminde yanlis uygulamalara gidilmesine, hatali ¢ézim
yollarinin denenmesine neden olabilir. Bu durum kazanin meydana gelmesi

yonunde katalizor etkisi yapabilir.

Burada vurgulanmasi gereken asil nokta, bu olagan disi durumlarda,
gerceklestiriimesi gereken sorun giderme iglemlerinde yapilan hatali
uygulamalar ve bu konuda daha 6nceden egitim almis olmasina ragmen
ucus ekibini hatall muhakeme yapmaya iten sebeplerdir.

Pilot hatalarinin veya havacilik sistemindeki diger insan hatalarinin gevresel
sartlardan etkilendigi gergeginin higbir zaman g6z ardi edilemeyecegi bir
gercektir. Dolayisiyla ayni veya benzer bir hatanin tekrarini énlemek ve
hataya sebep olan tim sartlari kontrol altina almaya ydnelik dizeltici tedbirler
gelistirmek igin ayrintili insan faktorleri incelemesi yapmak modern anlayis
haline gelmistir. Bir zincir en zayif halkasi kadar guglidir gerceginden yola
cikarak, biz de burada insan faktoérleri icerisinde ugus ekibi faktéri Uzerinde
durmaktayiz.

4. HAVACILIK KAZALARINDA iINSAN FAKTORU, PERFORMANSI VE

LIMITLERI

4.1. Kazayi Etkileyen Faktorler

Kaza nedeni; kaza veya olaya yol agan aksaklik, eksiklik, eylem, hadise,
sartlar veya kazalarin birlesimidir [15]. Kazalar, insan, makine ve g¢evrenin
olumsuz etkilesiminden kaynaklanir. Bu unsurlarin inceleme ve

degerlendirmeleri, kazaya sebebiyet veren insan, makine ve/veya cevresel
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sartlarin etkilerini ortaya koyarlar. Bu faktorler, genellikle bir veya birden gok
sistem arizasina neden olurlar [16]. Bu G¢ faktérin disinda, yapilacak ugus
gbrevinin niteligi ve yonetim de digerleri kadar dnemlidir. Her gdrev tipi, kabul

edilmesi gereken farkli tehlikeleri icerir.

Bir cok havacilik kazasi, Sekil 4.1’de gorulen faktorlerin etkilesimi sonucu
olusmaktadir. insan, diger faktorlerin timiinde de yer aldigindan, kendisine
ait sinirlamalar dikkate alinmali ve havacilikta insan etkisi Uzerinde
durulmahdir [17].

Sekil 4.1. Kazayi olusturan faktérlerin etkilesimleri

Kazalarin genellikle tek bir nedeni yoktur ve uzmanlar, ugak kazalarinin farkli
acilardan incelenmesini istemektedirler. Bir hatayl kapatmak isterken yapilan
ters bir islem, diger hatayr da yaninda getirir. Zincirleme nedenler kazalar
olusturur. Bunlarin iginde; ihmal, énemsememe, kurallara uymama, bos
verme gibi nedenler her zaman birinci sirada yer alir. Ugak, imalat, bakim,
hava trafigi, havalimani gibi ana noktalar arasindaki uyumsuzluk ve ihmal

kazalarin agini olusturur [18].
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Hava araci kazalarinin hemen hemen tamamina bir olaylar zinciri neden olur.
Zincirdeki olaylardan bir tanesinin ortadan kaldirilabilmesi, kazayi 6nleyebilir.
Bu zincirdeki en ortak halka insan faktorleri (pilotlar, hava trafik kontrolorleri,
bakim elemanlari, tasarimcilar, imalatcilar, vb.) ile ilgilidir. Fakat, bazi
durumlarda kaza zincirindeki tek veya birka¢c halka ucagin tasarimiyla
iligkilidir [1].

Havacilikta insan-makine ortamindaki en zayif halka hala insan olmaya
devam etmektedir. Sivil ve askeri havaciliktaki kazalarin yaklasik
% 70'inde insan hatasinin pay! bulunmaktadir. Bu oran 1940'tan bu yana ¢ok
degismemistir.

insan hatalari pasif, aktif ve deneyimden kaynaklanan hatalar olmak lizere (¢
bélimde ele alinmaktadir. Pasif hatalar; yanlis anlamak, unutmak, asiri is
yukl altinda calismak, aktif hatalar ise; prosedirlere uymamak olarak ele
alinmakta, egitim ve deneyim eksikliginden 6tiri yanhs karar verme

konularina ise, ayrica dikkat ¢cekilmektedir [12].

Teknolojik gelismeler sonucu, ucus kazalarindaki makine faktérli azalirken
insan faktor(l icin ayni sey gecerli olmamaktadir. ilk ucusun gerceklestigi
1903’'ten bu yana ucgak kazalarinin nedenlerine bakildiginda; makineden
kaynaklanan kazalarin azaldigi, buna kargillk insandan kaynaklanan
kazalarda artis oldugu ifade edilmektedir. 1959-1986 vyillarinda yapilan
arastirmalara gére, 476 ucak kazasinda, bakimdan kaynaklanan nedenlerin
pay! % 3 oraninda iken, 1987-1996 yillari arasindaki toplam 145 kazada % 6
olarak verilmektedir [12].

Zamana bagl olarak degisen bu iki faktér arasindaki belirgin farkhlagsma,
insan faktorine egilim gerekliligini ortaya koymustur. Teknolojinin gelismesi,
bakim ydntemlerinin netlesmesi, standart kurallarin konmasi ve yeni takip /
kontrol sistemlerinin kurulmasi, zaman iginde "makine" kaynakh hatalarin

azalmasina neden olmustur.
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Ote yandan, anilan gelismeler "insan" faktdrini asmakta, nitelikleri

zorlamakta, daha Ustin performanslar ve uzmanliklar gerektirmektedir. Bu

nedenle, zaman icinde, makine kaynakli hatalar azalirken, insan kaynakli

hatalarin arttigr gorilmektedir (Sekil 4.2).

Sekil 4.2. insan / makine faktorlerinin zamana gére degisim egrileri

4.2. insan faktorii ve insan Hatalari

insan, tiim sistemlerin oldugu gibi, havaciligin da en esnek, en uyumlu ve en

degerli elemanidir.

insan faktérinin ;[2]

Hi¢ kimse tarafindan tartigiimak istenmemesi,

Arkasinda takip edilmesi kolay izler birakmamasi,

Gok degiskenli ve kolay etkilenebilen bir yapiya sahip olmasi,

Verilerin sayisal degerlere dénustirtlerek analizinin gicliga,

Eldeki sinirli bilgiler nedeniyle sonuca ulasmanin zor olmasi gibi
hususlar  karsilasilabilecek  énemli  ortak  sorun  alanlarini

olusturmaktadir.
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insan faktérii kavrami ilk kez 1969 yilinda ortaya konmustur. Kavram, diinya
medyasinda ucgak kazalarina neden olan insan hatalarinin ortaya

¢ikariimasina yonelik ilk tesebbUs olarak yorumlanmisgtir [19].

1977 yiimin Mart ayinda, iki adet Boeing 747 ucaginin Kanarya Adalarinin
Tenerife kentindeki Los Rodeos hava alaninda carpismasi sonucu 583
Kisinin yasamini yitirdigi kaza meydana gelene kadar, ucgak Ureticileri,
havayolu isletmecileri ve ucucular ugak kazalarinda insan faktértntn rolinin
blylkligini tam ve dogru olarak algilayamamislardir [20]. Bu olay
sonrasinda havacilik dinyasi, ugak kazalarinda insan faktérl Gzerinde daha
ciddi sekilde durmaya ve sorun alanlarini belirleyerek ¢ézimlere ydnelik
adimlar atmaya baglamistir.

insan faktorlerinin standart bir tamimini yapmak pek mimkin olan bir
yaklasim olmayabilir. insan faktérleri her bir alana uygun olarak
tanimlanabilir. Bunun yaninda en genel tanimi ile insanin gevresi ile kurdugu

iliskiyi ifade eder.

insan faktérleri deyince;
— Calisma ve yasam ortaminda insan,
— Donanim-insan iligkisi,
— Insan-prosediirler iligkisi,
— Insan-insan(lar) iligkisi,
— Insan-gevre iligkisi,
kisacas! insanin gevresi ile tim duygusal ve uygulamaya yénelik kurdugu

irtibatlar, tepkileri ve sonuclarini inceler.

Diger bir ifadeyle insan faktorU; insanin gevresinin ve diger &gelerin insan
davraniglari lzerindeki etkisini, insanin davraniglarini, fiziksel kabiliyet ve
limitlerini aragtiran disiplinler arasi bir bilimdir. insan faktérii asil olarak
insanin galistigl sisteme en uygun seviyede dahil ediimesine ydnelik gerekli

analizleri saglar.
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Baska bir tanima gbére, insan faktéri kavramini 6z olarak, insan
performansinin optimize edilmesi ve insan hatasinin en aza indirilmesine
yoénelik cok disiplinli bir alan ve insanlarin diger insanlarla ve makinelerle olan
iligskisini arastiran uygulamali bir bilim gseklinde tanimlamak mumkdnddr.
insan performansinin optimize edilmesi; performansin, cesitli yéntemlerle
(egitim, tecrlbe, teknoloji gibi) artirlarak icinde bulunulan zamanin
sartlarinda en uygun seviyeye ulastiriilmasini hedefleyen ve degisen sartlara

paralel olarak sureklilik gerektiren bir dongusel faaliyetler batinudur.

Teknolojideki ilerlemeler ile birlikte ucak kazalari havacihdin ilk yillarina
nazaran hizla distis kaydetmesine ragmen, belirli bir seviyenin altina
indirilememistir. Bunun sebebi, kazalardaki insan faktorl payinin higbir

sekilde tamamiyla ortadan kaldirilamamasidir [21].

Havacilikta insan faktérd; insan fizyolojisi ve insan psikolojisinin ¢alisma
alanlari ile etkilesim igindedir. Etkilesim i¢indedir ¢lnku, insanlarin birbirleriyle
ve makinelerle etkilesim halinde oldugu farkli bir ¢evre, yani ugus ortamina

yogunlagsmak zorundadir.

insan faktorleri konusu, havacilikta oldugu gibi endiistrinin tim dallarinda son
yillarda 0n kazanmig, genellikle sistem muUhendisliginin c¢alisma alani
icerisinde degerlendirilen bir alt daldir. insan faktorleri calismalarinin hedefi,
insanlarin emniyet ve verimliligini arttirmaktir.

insan faktérd, havacilik kazalarinin énlenmesinde énemli bir bakis agisini
olusturur. Hava araglarini kullananlar; ¢ok karmasik bir yapiya sahip olan
havacilik sistemlerinin kullaniimasini  6grenen, bakimini gerceklestiren,
isletimini saglayan bircok insana yani bu sistemi olusturan birgok sistem
elemanina gilvenmek zorundadir. insanlarin fonksiyonel bir sistem elemani
olarak hata yapabilecegi bilinen bir gercektir. Hata miktari yapilan igin tekrar
sayisi ve yogunlugu ile bir iligki icindedir. insan hatasi, ucus ekibinin

performans grafigi gbrevin gerektirdigi standartlarin altina dogru bir sapma
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gOsterdiginde, yani gbrevin geregdini yerine getiremediginde ucak kazalarinin
meydana gelmesine neden olan alt yapiyr hazir hale getirir. Yapilan
calismalar géstermistir ki, havacilik kazalarinin buydk bir bélimdnd insan
hatalari olusturmaktadir.

insan kaynakli hatalarin ise ¢ok biyik bir bdlimin{ pilotlarin olusturdugunu
daha 6nce belirtmistik (Bkz. $ekil 2.2). Kazalarin meydana gelmesinde en
blyUk etken olan pilot hatalarini su sekilde siniflandirmak mimkandar:

Muhakeme faktéri: Meveut durum ve sartlara uygun olmayan ve pilot

tarafindan verilen yanhs karar sonucu meydana gelen,

» Kullanma teknigi faktéri: Hava aracinin kumanda ve sistemlerinin
kullanilmasinda yeteneksizlik ve c¢esitli gostergelerin  yanhs

kiymetlendirilmesi gibi kullanma teknigi noktasindan ileri gelen,

» Dikkatsizlik faktori: Dikkatin taksim edilememesi ve odaklanma

problemleri nedeniyle meydana gelen,

» Bilgisizlik faktért: Hava araci ile ilgili teknik bilgi eksikligi ile hava
aracina ait karakteristiklerdeki bilgi veya ugus gérevinin yapilisina ait
bilgilerdeki eksikliklerden ileri gelen,

= Disiplinsizlik faktérd: Kanun, ydnetmelik, yénerge ve emir esaslarini

tam olarak uygulamama ve aykiri davranislar sonucu meydana gelen,

» Sadlk faktéri: Vicut yapisi, ruhi bozukluklar ve oryantasyon
bozuklugu (disoryantasyon) durumu gibi tibbi ydnleri ihtiva eden

sebepler sonucu meydana gelen hava araci kaza faktorleridir [15].

Ucus emniyet programlarinin ilk yillarinda hava kazalarinda carpici artislar

meydana gelmistir. Gergek anlamda bu artislar 1980'li yillarin basina kadar
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surmastdr. Daha sonra meydana gelen disuUsler; kismen izlenilen yénteme,
blylUk oranda ise daha iyi ve daha fazla standart hale getirilmis egitime, ugak
dizayni ile dretimde kullanilan malzemelerdeki yenilik ve gelismelere bagli
olarak gerceklesmistir. Ancak, son 20 yildir kaza maliyetleri strekli artmakta
ve bu artis kullanicilar kadar, toplumun da bu kazalara tahammulind
azaltmaktadir [22]. Kazalarin gogunun sebebi olan insan hatalari, bir yandan
onun yaratici gicinl goésterirken, diger yandan da blyik zayifigini ortaya
koymaktadir. Bu durum, insanoglunun yaraticiliktaki guclGligi yaninda,

yaptidi hatalariyla da ne kadar gligstiz oldugunu gézler éniine sermektedir.

insan hatalarini anlamaya ve azaltmaya yardimci olacak bazi prensipler

sunlardir:

= Yasl, irki, cinsiyeti, milliyeti, ana dili, boyu, zeka seviyesi ne olursa
olsun, hata herkes icin gegerlidir.

» Hatayr anlamanin ilk ve en 6nemli adimi, hatay! sonuglarindan ayri
olarak degerlendirmektir. CUnk( hata, ancak insanin kendisini
savunmaya ge¢cmeden ve duygularini katmadan yapilan analizlerle net
olarak gorulebilir.

= Bu yaklasim agik olmayi tesvik ederek, insanlarin kendi beyinsel
islevlerini anlamasini saglar. Sonug olarak, bir kez hata tipi belirlendi
mi, karsi stratejiler gelistirmek mumkanddr.

Beklenmedik haller diginda, insanlar normal olarak yanlis yapmaz veya
kurallari ihlal etmezler. Genelde, degisken durumlar veya uygunsuz sartlar
insanlarin hata yapmasina neden olur. Kazaya sebebiyet veren insan

hatalarinin temelinde dogru durum muhakemesi yapamamak yatmaktadir.

Durum muhakemesinde yapilacak hata, yani durumsal farkindalikta meydana
gelebilecek bir eksiklik, problem ¢dziminde yanlis uygulamalara gidilmesine,
hatali ¢6zim yollarinin denenmesine neden olabilir. Bu durum ayni zamanda,
kazanin meydana gelmesi yoninde katalizér etkisi yapabilir. Uygun durum

muhakemesi yapmayi engelleyen baslica faktér ise dikkat bozucu tehditlerdir.
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4.2.1. Dikkat bozucu tehditler

Bircok kazanin sebebi dikkate bagli tehditlerden olusan durum muhakemesi
kaybidir. Dikkat bozucu tehditler; muhakemenin biling seviyesinin bozuldugu,
ybnetecek cok is oldugu veya cevreyi gbzlemlemede hataya duasutldagu

zaman olusur.

Ayrica, Kisinin kendisi tarafindan yaratilan stresler de ayni sekilde dikkat
tehditlerini olusturur. Koétu beslenme, yorgunluk, kétl fiziksel durum, ilag
kullanimi  dikkati uygun teksif etme kabiliyetlerini olumsuz etkileyen
unsurlardir. En énemli dikkat bozucu tehditler; kanalize olmus dikkat, gérev
yorgunlugu, dikkatin dagilmasi, aliskanlik ve negatif transfer seklinde
sayilabilir [23].

Kanalize olmus dikkat: Bilingli dikkatin, &éncelik verilen durum veya
faaliyetten farkli olarak, sinirli cevresel faktére verilmesidir. Ornek olarak
kokpit igcinde meydana gelen beklenmedik bir durum nedeniyle dikkati o

noktaya y6nlendirilerek ucagin kontrolinin kaybedilmesi verilebilir.

Gorev yorgunlugu: Ayni anda yapilacak bir ¢ok isin olmasi durumunda
olusur. Ucak icinde birgok isi ayni anda yapabilme becerisi egitimle gelistigi
halde ugucunun psikolojik ve fizyolojik durumuna bagh olarak giinden gine
de degisiklik gdsterebilir.

Dikkatin dagilmasi: Bir ise yogunlasmis dikkatin gérevle ilgili olmayan baska
bir nedenle kesintiye ugramasidir. Dikkatin dig etkenlere (gurdltd, 1s1k gibi)
veya i¢ etkenlere (ailevi problemler, maddi problemler gibi) bagli olarak

dagiimasidir.

Aliskanlik ve negatif transfer: Aliskanlik; bir iglevin uyum icinde ve ilave

dikkat goOstermeye gerek duyulmadan yapilmasidir. Aliskanliklar given
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duygusunu artirirken kontrol gereksinimini azalttigi icin defalarca yapilan bir
islemi yapilmis gibi gdsterebilir. Ornegin pilota; her zaman inis takimlarini
asaglya koymak icin verdigi kumanday!r yogun is yukl altinda vermemesi
durumunda bile, inis takimlarini asagidaymis gibi hissettirebilir. Dikkat
konusunda bir dnemli etken de negatif transferdir. Negatif transfer, bir isin
bilingalti seviyesinde yapilacak sekilde 0Ogrenilmis olmasi durumunda
meydana gelir. Ancak burada 6nemli olan o hususta uygulanan usullerin
degismis olmasidir. Negatif transfere 6rnek olarak; bir savas ucagi pilotunun
atlama kollar yanda olan bir ugaktan sonra, atlama kollari bacak arasinda
olan bir ugakla u¢gmaya basladigi dénemde yasadigi tereddlt verilebilir. Bu

durum atlamada gecikme veya basarisiz atlama ile sonuclanabilir.

Ucgak kazalarindaki insan faktoru ile ilgili dikkat ¢ekici bir gercek de yapilan
hatalarin ortak alanlarda toplanmasidir. Konu ¢ok genis oldugundan
muteakip baslklarda, ucuculari en c¢ok ilgilendiren konular Uzerinde
durulmustur. Burada ele alinacak konular, kigisel yeteneklerden ¢ok insan
faktorQ ile ilgili olanlardir. Bir bagka ifadeyle, bir ugucunun kabiliyeti ile ilgili
konulardan ziyade, insan olma durumundan kaynaklanan hatalara yonelik
degerlendirmelere yer verilmigtir. Bu tUr hatalar genellikle, tek tek ortaya
cikmak yerine bir kaci bir arada veya diger faktorlerle birlikte hatalar zincirinin
halkalar olarak ortaya ¢ikar [24]. Bunlarin basinda da dikkat bozucu tehditler
yer alir. Dikkat bozucu tehditlerden kaginmanin tek yolu ugusa hazir olmaktir.

4.2.2. Ucusa hazir olmak

Ozellikle havacilikta teknolojiyi yakalayabilecek, bilgili, deneyimli, caliskan,
okumay! seven insanlara ihtiya¢ vardir. CinkU havacilik araglari o kadar hizli

gelismektedir ki, ona ayak uydurmak insan tstl ¢cabayi gerektirmektedir.

Bu nedenle havacilikla ugrasan insanlarin devamli kendilerini yenilemeleri,
yasamlarina 6zen gdstermeleri yani profesyonel olmalari gerekir. Profesyonel
ucucu olmak, sadece iyi ugmak demek degil, ayni zamanda ne yaptigini

bilen, ugag: iyi taniyan, beklenmeyen durumlarda her tirli 6nlemi alan ve
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kurallari tamamen uygulayan ugucu demektir. iyi bir pilot, kendi kendini
kontrol edebilen, aldigi gbrevleri en iyi sekilde yapmaya c¢alisan ve bunlari

yaparken de “ugus emniyetini” gdz ardi etmeyen pilottur.

Ugus ekibi daima kendisine verilebilecek en zor ugus gérevini dahi basariyla
icra edebilecek ucus hazirlidina sahip olmaldir. Bu hazirlik ise ancak ,ugus
ekibinin teknik olarak yeterli olmasi, bedenen saglikli olmasi ile ruhen hazir
ve saglikli olmasiyla saglanabilir. Birbirlerinin tamamlayicisi olan bu ¢
faktére tam ve istenilen seviyede dikkat edildigi 6lgclide pilotlar ugus
gbrevlerine hazir olabileceklerdir.

Pilotlarin teknik yeterliligi bilgi dizeyinde olan bir yeterliliktir. Bir uc¢agin
emniyetli bir sekilde ugurulabilmesi i¢in gerekli olan teknik bilgiye pilotun haiz
olmasi gerekmektedir. Pilot ayrica havaalanlari, hava sahasi, haritalar ve
hava hukuku hakkinda temel bilgilere sahip olmasi gerekmekle birlikte,
gerektiginde bu bilgileri nerede bulabilecegini bilen bir kisi olmak zorundadir.
Ucagin el kitaplarini ve 6zellikle limitlerini iyi bilmeli, havada olusabilecek
arizalari giderebilme yetenegine sahip olmalidir. Yaz ve kig hava kosullari da
ayri bir bilgi birikimi ve becerisi gerektirmekle birlikte, hava harekatini gok

ciddi bir sekilde etkilemektedir. Pilot bunun da Ustesinden gelmek zorundadir.

Pilotlarin yeterlilik gbstermesi gereken bir bagka alan ise sagliktir. Hava yolu
pilotlari her 6 ayda bir saglik muayenelerine tabi tutulurlar ve bedenen
saghkli olduklarini gosterirler. Pilotlar saglikh beslenmeli, spor yapmaya 6zen
gostermeli ve 6zellikle ugcus 6ncesi sigara, alkol ve ila¢ kullanimindan uzak
durmalidirlar. Ozel yasantilarinda da sigara ve alkolden miimkiin oldugunca
uzak durmaya calismalidirlar. Clnk( yUksek irtifa uguslari sonunda zaten az
oksijene maruz kalmakta, fazla radyasyon almaktadirlar. Bunun diginda
yogun ucuslar sebebiyle yorgunluk ve jet-lag gibi fizyolojik belirtilere de sik
stk maruz kalmaktadirlar. Tum bu olumsuzluklari en aza indirebilmek igin

pilota digen gérev beden sagligina azami dikkat etmesidir.
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Beden saghgini korumaya 6zen gosteren pilot ruh saghgini da korumaya
6zen gostermeli ve gerekirse psikologlardan yardim alabilmelidir. Sosyal
yasamda duzensizlik, cevre ile uyumsuzluk, esleri ile gegimsizlik gibi
nedenler cesitli ruhsal sorunlara neden olmaktadir. Sirketler de psikolojik
danismanhgi bir sirket kdltira haline getirmeli ve asla pilotlara karsi, pilotlarin
psikolojik sorunlarini bahane gdstererek kullanmamahdir. Nasil ki saglk
sorunu olan bir pilot doktoru tarafindan tedavi edilir ve zorunlu olarak
dinlenmeye c¢ikarilirsa, psikologun da ruhsal dengeyi yeniden saglamak
amaci ile bir pilotu tedavi etme ve dinlendirme hakki vardir. Bdyle bir
uygulamanin arttirilmis ugus emniyeti olarak geri dénist olacagi ve olasi

kaza ve kirimlarin 6nline gegecegdi kusku goétirmez bir gercektir.

iste, insan hatalarini ve kazalari bu denli etkileyen insan faktérlerini anlamak
icin mutlak surette kavranmasi gereken husus insan performansidir. insan
performansi, limitleri ve performansi etkileyen tim faktérler tam olarak
incelendiginde kazalara neden olan faktérler dogru olarak ortaya cikariimig

olacaktir.

4.3. Insan Performansi ve Limitleri

Ugusa yonelik olarak ugucunun en blylk sorumlulugu kendisini ugusa hazir
bir sekilde tutmasidir [25].

Pilot, kendisini ugusun insan olmaktan kaynaklanan olumsuz yoénleri
hakkinda yeterli bilgi ile donatmalidir. Kisisel biling diizeyini ve fiziksel yagsam

standartlarini yikselterek kendisini her ydonden ugusa hazir hale getirmelidir.

Eger, g6z gb6rmez, kulak isitmez ve beyin ¢alismazsa insan hatasi

kaginiimazdir.



29

insan beyni kalici ve gecici hafiza boélimlerine sahiptir. Insan (zerinde
yapilan calismalar sonucunda; gecici hafizanin, yani kisa sUreli olarak
saklanacak bilgileri igleyen bélimunin isleyisini ilgilendiren bazi 6zellikler ve

sinirlamalar tespit edilmigtir.

Buna gore; gorsel kalicilik 200 milisaniye, isitsel kalicilik 1500 milisaniye, g6z
hareketi 230 milisaniye, gézin gérdigunu ya da kulagin duydugunu algilama
streci 100 milisaniye, kavramsal iglem sdreci 70 milisaniye ve harekete

gecirme sureci 70 milisaniye olarak belirlenmistir [25].

Tom bu verilere dayanilarak yapilan denemeler sonucunda, pilotun
g6rdiguni ve duydugunu dederlendirerek verdigi kumandaya yoénelik
degerlendirme yapmasi ve bu degerlendirme sonucunda gereken hata
dizeltmesine yoOnelik olarak belirledigi yeni duazeltici komutun beyin
tarafindan vicudunun ilgili uzvuna géndermesi igin gecen sure yaklagik 7

saniyedir [25].

Burada unutulmamasi gereken en énemli husus bu islemin sirekli ve hatasiz
olarak yapilmasi zorunlulugudur. Aksi durumda, hatali kararin da yaratacag!
olumsuzluklar ortadan kaldirmayi gerektirecek ilave duzeltme komutlarina

ihtiyac duyulacaktir.

Bu durum; daha sinirli zamanda daha fazla, daha hizli ve dogru kararlar
verilmesini gerektirecektir. Bu yapilamaz ise, hatal kararlar zinciri, durumun
kontrolden ¢ikmasina kadar gidebilecek hizli bir stirecin yaganmasina neden

olacaktir.

4.3.1. Performansin tanimi

insan, havacilik sisteminin uyum saglayabilen en degerli parcasidir. Ancak,

insanin performansinin olumsuz yénde etkilenmeye ¢ok yatkin oldugu da bir
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gercektir. Buglne kadar meydana gelen her 4 ucak kazasindan 3'Une insan
performansinin altinda kalindigi kosullar neden olmustur. Ortalama bir
insanin  performansinin  altinda  kalinan  slUrecte  ortaya cikan

hatalar, "insan hatasi" olarak tanimlanmaktadir.

Farkli  sosyal guruplar, performans sézcigune farkh  anlamlar
yUklerler. Ornegin, bir milhendis performans sézciigiinden, motorlu bir
aractan beklenen niteliklerin timind anlar. Bu baglamda, bir hava tasitinin
performansi, seyir hizi, maksimum hizi, gidebilecegi uzakligi, kalkis ve inig
mesafeleri vb. Ozellikleri kapsar. Sporcularin performansi ise atletik ve
psikolojik &dzelliklerinin - dizeyini belirleyen niceliklerdir. Sanatcilar igin
sahnede gosterilen etkinlik olarak anlagiimaktadir.

Tdm bu bilgiler 1s1ginda performans; insanlarin ig yapabilme kabiliyetleri veya

mevcut kabiliyetlerini kullanabilme verimlilikleri olarak adlandirilabilir. Ugus

emniyetinde insan performansi deyince 0zellikle pilot performansi 6ne ¢ikar.

4.3.2. Pilot performansi
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Bir insan makine sisteminde islev gdren pilotun performansini basitce
sekildeki gibi duyulari ile aldigr verileri igleyerek (Muhakeme) verdigi karari
uygulamasi (Hava aracini kontrol) ve verdigi hareketin sonucunu ve yeni

algiladigi verileri igleyerek tekrar ayni sireci devam ettirmesi seklinde basitce

Birinci safhada; gérme, duyma, dokunma, koku, denge duyulari (Orta kulak)
gibi duyularin kullaniimasi s6z konusudur ve bu safhada iki tir hataya
rastlanabilir. Birincisi algilanan verinin yanlis ya da eksik olmasi ikincisi ise
dogru sekilde algilandiktan sonra beyinde algilanana kadar bozulmaya

ugrayip yanhs hale gelmesidir.

Ikinci safha; verilerin beyin icinde iglenerek karar icin kullanilabilir bilgi haline
gelmesidir. Burada beynin icinde degisik bdlgelere verilmis gbrevlerin yerine
getirimesi ve degisik gbérevler arasinda hizli gecisin saglanmasi 6nem
kazanir. Burada birgok degisik hata meydana gelebilir. Veri akisi olmasina
ragmen beyin bunlari islemeyebilir, etraftaki degisikliklerin farkina
varmayabilir, hareket tarzlari arasinda ayirim yapamayabilir ya da bir gérev
Uzerine fazla konsantre oldugundan diger yapiimasi gereken gorevleri ihmal
edebilir.

Ugtincii safha; aslinda ikinci safha ile i¢ icedir. Yalniz bu safhada veriler
islenmesine ragmen oksijen azli§i, duygusal kisitlar, sosyal baski, gibi
fakt6rlerden dolayr muhakemenin son asamasi olumsuz etkilenir ve verilen

kararin kalitesi bozulabilir.

Dérdiinct safha; verilen kararin pilot tarafindan davranisa doénistirilmesi
asamasidir. Verilen karar dogru dahi olsa bazen pilotun uygulamasi hatali
olabilir buna sebep olan olumsuz faktérler hipoksi, ila¢ kullanimi, yorgunluk,
stres gibi fiziki ve duygusal faktérler olabilir.
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Tiom bu sebeplerden dolayl, insan performansinin  dogru olarak
sergilenebilmesi i¢in sirekli bir denge durumunun mevcudiyeti zorunludur.
Emniyet acisindan degerlendirildiginde insan performansindaki yetersizlikler
kendini insan hatasi olarak ortaya c¢ikarir. Dolaysisiyla insan faktorleri
incelemelerinde insan hatalarini incelerken veya emniyetin esas maksadi
olan kazalara karsi duzeltici tedbir gelistirirken performansi etkileyen

faktorleri de incelemek ve degerlendirmek gereklidir.

4.3.3. insan performansini etkileyen faktérler

Dengeli bir performansi etkileyen birgok faktdr séz konusu olabilir ki insan
performansini etkileyen baglica faktdrleri bes ana grup altinda toplayabiliriz:

= Fizyolojik faktorler

= Psikolojik faktorler

= Kisisel faktorler

» Psikososyal faktorler

= Fiziksel Faktorler

Fizyolojik faktorler

insanin algilama, muhakeme ve motor kabiliyetlerini etkileyen saglik ya da

cevresel nedenli faktérlerdir. Bu faktorleri agagidaki gibi inceleyebiliriz [26];

Hareketle ilgili faktérler

» Oksijen azalmasi (Hipoksiya): Dokulara yeterli oksijen gitmemesi
sonucunda ortaya ¢ikan ve bir takim istenmeyen etkilere ve biling
kaybina yol acan duruma hipoksiya (Hypoxie) denir. irtifa alindikga,
total atmosferik basin¢g ve buna baglh olarak oksijen, hava igindeki
bdlimsel basing diiser. Sonug olarak havacilikta 6nemli tehlikelerden

bir tanesi olan hipoksi meydana gelir.
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* Anormal derecede uzun ve derin soluma (Hiperventilasyon): Bu problem ¢ok
tehlikelidir. Kandaki oksijen basincinin azalmasi (hipoksiya) ve beyne kan
akisinin kesilmesinden meydana gelir. Asir1 solunum neticesi akcigerlerden
fazla miktarda CO2 gazinin kaybolmasi ve normal 40mm Hg olan Alveol
basicinin diiserek asit baz dengesinin bozulmasi ile meydana gelen beyin

hipoksi durumudur.

= Kulak/Sints tikanmasi: Algalis esnasinda kulaklarda dolgunluk hissi,
isitmenin zayiflamasi, agr seklinde kulak tikanmasi “Earl block” veya
diger degisle “Baratitis” meydana gelebilir. Eger al¢alis esnasinda dis
hava basing ile orta kulak basing arasinda esitlik saglanmazsa siddetli
kulak agrisi meydana gelir ve kulak zari delinmesine sebep olabilir.
Ayni durum sindsler icin de gecerlidir. Ust solunum yollari
iltihaplanmasina bagl olarak sinuslerin ttkanmasi ile i¢ ve dis basincin

esitlenememesinden dolayi ¢ok siddetli agr meydana gelir.

= Cigerlere gaz dolmasi: irtifa ylkseldikge viicuttaki gazlar basing
azalmasina bagll olarak geniglerler. Genellikle vicut bosluklarindaki
gaz basinci dis basingla esitlenir. Ancak bu gazlar atilamadigi takdirde
dis basingla esitlenme olmaz ve gazlar hapsolur. Blylyen gaz
genislemesi artan basingla cigerlerin duvarlarina zarar verir ve ciddi

agrilara yol agar.

= “G” den kaynaklanan biling kaybi: Ugagin daligstan ¢ikma, suratle
tirmanma, keskin donusler yapma gibi hareketlerinde merkezkag
kuvveti biciminde bastan ayaga dogru binen kuvvetler (G); hareket
kisithligl, solunum gacluga, goéris bozulmasi, biling kaybir ve kalp
damar sistemi bozukluklarina neden olur ki bunlar ugus emniyetini

tamamen olumsuz etkilerler.

Duyularla ilgili faktérler



34

Goérsel yanilmalar: Yer ile go6kyluzu referanslarinin birbirine
karigtinlmasi, gece yerylzi ve @O6kylzi isiklarinin  birbirine
karigtiniimasi, meyilli tesekkal etmis bulutlara paralel ugmaya calisma,
otokineziz (Karanlikta sabit bir isiga 8-10 saniye sure ile bakildigi
zaman, 1s19In asagi-yukari, saga-sola hareket ediyormus gibi

gérinmesi olayidir), blyllenme (sabitlenme) gibi yaniimalardir.

Duyu yanilmalari: Birgok ugak kazalari ugus esnasinda pilotun cgesitli
his yaniimalarina maruz kalmalar ve yanilgilari tanimlayamamalari
neticesinde meydana gelir. Duyu yanilmasi, bir pilotun dinya sathina
gbre pozisyonunu, istikametini tam ve bilingli olarak tayin
edememesidir. Ugus dilinde tam karsiligr vertigodur (oryantasyon
bozuklugu). Gece ucgusu bulut ici veya sis ici ugus gibi gdrusin
olmadigi uguslarda i¢ kulak ve derin duyu sistemlerinin yanilgilarina
bagll oryantasyon kaybi olusabilir. Bu durumlarda duyu yanilgilarina
inanilmayip, ancak ugus aletleri referans alinarak emniyetli bir ugus
gerceklestirilebilir. Fakat buradaki en blylk sorun bireyin aletlere
glvenmemesi ve kendi yanlis algilarina inanarak yanlis kumandalar

vermesidir.

Gliriiltii ve titresim: Onemli seviyelerdeki gUriiltd, ugusun hem yer,
hem de ugus safhasinda meydana gelir. Meydana gelen bu gurGlti
kabaca pervaneden, motordan, helikopterin kendisinden ya da yer
destek techizatlarindan (gug¢ Uniteleri) kaynaklanir. Guraltdndn isitme
Uzerinde birgok etkisi vardir. Bunlarin en énemlileri daimi veya gegici
isitme kaybi, bulanti, kulak agrisi ve muhaberenin karismasidir.
GUralttndn bu olumsuzluklarindan korunmak igin, 6ncelikli olarak
guraltt  ve titresim, mulhendislik c¢aligmalariyla azaltiimaya
calisiimalidir. ilave olarak kulak tikaglari, koruyucu kulakliklar veya

kasklar vasitasiyla kulak korunmasi saglanmalidir. Bunun yaninda
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guraltd ve titresime maruz kalinan sire mUmkin oldugunca

azaltilmalidir.

Hiz, mesafe ve pozisyonlarin yanls algilanmasi: Bunlar da duyu
yanilmalarinin  tirlerindendir. i¢ kulak sistemindeki yarim daire
kanallari ve tOycuklerin pozisyonundan kaynaklanan yaniimalardir.
Ozellikle yatis esnasinda basin hareket ettirilmesi farkli yénde yatis
veya dalig hissiyati verebilir. Bunun sonucunda verilen duzeltici
kumanda yanhs olacak ve tehlikeli durumlar olusabilecektir. Bu tip
yaniimalarda pilot diz ugusa gec¢meli, basini arkaya dayamali ve
aletlere glvenerek alet ugusu yapmahdir.

istikamet kaybi: Kisaca ucusta kaybolma olayidir. Rotadan sapma
sonucu gidilen bas hakkinda yanilgiya disdlmesidir. Yanhs harita
okuma, IFR ucusta aletlerin bozuk olmasi veya elektronik bir ariza
sonucu olusabilir. Ugusun her safhasinda daima durumun farkinda

olunmali ve istikamet takip edilmelidir.

Patofizyolojik faktérler

Uyusturucular: Ugucu personelin normal ugus faaliyetlerini devam
ettirebilmesi  icin  saglikli  olmasi ve zararli ilaglardan ve
uyusturuculardan uzak durmasi gerekir. Uyusturucular; bulanti,
depresyon, beyin fonksiyonlarinin azalmasi ve gérme bozukluklari
meydana getirirler. Bunlarin bazilan alkolin etkisini arttirir, ciddi zihin
bozukluklarina sebep olabilirler.

Alkol: Pilotlar az miktarda alkol aldiktan sonra en az 8 saat ugmamali,
eger daha fazla miktar tiketildiyse orantili olarak daha fazla zaman
ugmamahdirlar. CUnk( alkol, algilamayi, karar vermeyi, dikkati,

reaksiyon zamanini, koordinasyonu olumsuz bir sekilde etkiler ve alkol
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alan bir pilot daha cabuk hipoksi olur. Beynin oksijen kullanma

yetenegi alkol etkisiyle azalir.

Kafein/Nikotin: Ugus 6ncesi alinan fazla miktardaki nikotin uyusturucu
etkisi yaptigindan algilamayi olumsuz yénde etkiler ve karar vermede

olumsuz sonuglar dogurabilir.

Beslenme: lyi bir ucus performansi icin temel beslenme prensiplerini
iyi bilmek gerekir. Ozellikle ucustan &nceki beslenmede alinacak
gidalarda karbonhidrat fazla, protein az olmaldir. CuUnki
karbonhidratlarin sindirimi kolay, ancak proteinlerin zordur. Bu husus
hipoksiyay! (oksijen yetersizligi) 6nlediginden hayati 6nem tasir. Uzun
sure yetersiz ve dengesiz beslenme aliskanliklari kigilerde yorgunluga,
dikkat azalmasina ve insan hatasina sebep olmakta, sonugta blyUk

kaza kirimlara yol agmaktadirlar.

Su kaybi: Ucgusta belli bir derecede viicut sivisi kaybolabilir. Bu
nedenle ugus esnasinda ilave sivi almak suretiyle vicudun dengesi
korunur.

Viicut saghgi: Ugus personeli kilosuna, beslenmesine, dinlenmesine
dikkat etmeli, su kaybetmemeli, spor yaparak vicudunu zinde ve
saghkl tutmalidir.

Zehirlenme: Beyin ve kalp gibi ylksek oksijene ihtiya¢c duyan organlar,
Ozellikle karbon monoksit zehirlenmesi gibi durumlardan kolayca
etkilenirler. Bulanti, yorgunluk, halsizlik, dustnce yorgunlugu, bas
dénmesi gibi rahatsizliklara sebebiyet vererek ugusta tehlike yaratir.

Hareket sorunu: Ugak tutmasi olarak ta bilinir. Ik ugusa baslangic
safhasinda insanoglu icin yeni bir durum olan ugus ortamina ve
akseleratif kuvvetlere maruz kalma neticesinde i¢ kulagin aligkin
olmadigi bir bicimde uyariimasi bu hastaliga yol acgar.
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Isi sorunu: Vicut etkinliginin bozulmamasi ve fizyolojik aksakliklarin
meydana gelmemesi vicudun 1sI balansini temin edebilmesine
baghdir. Ucusta giyilen 6zel elbiselerin havalandirma sisteminin
olmamasi, kokpitteki 1s1 degisimleri vb. sebepler viicudun is1 dengesini

bozar ve fizyolojik etkinligin kaybina neden olur.

Psikolojik faktorler

Kiginin ge¢cmis 6grenim, egditim, tecribesi ile ilgili performansini etkileyen

faktorlerdir. Bunlar agagidaki gibi siralayabiliriz [26];

Yeterlilikle ilgili faktorler:

Genel tecribesi,

Gecmis tecribesi,
Olumsuz davranislar,
Ogrenme yetenedi,
Hafiza/Hatirlama yetenedi,
Teknik bilgi seviyesi.

Durum degerlendirmesi ile ilgili faktérler:

Dikkatsizlik,
Saskinlik,
Sikinti,
Aliskanliklar,
Zihin karismasi,

Yanlis okunan veya degerlendirilen aletler.

Yorgunlukla ilgili faktérler:



38

Fiziksel yorgunluk: G kuvvetleri, gurQltd, titresim, ugus programindaki
dizensizlikler, uzun ve monoton uguslar, acil durumlar, I1si ve basing
degisimleri, jet-lag, uykusuzluk ve kondisyon azligi yorgunluga sebep
olan baglica faktorlerdir. Yorgun bir pilotun kuvvet, beceri ve
zamanlama hatalari yapmasi, bellek kusurlari gdstermesi, yanlis
kararlar vermesi, sonucgta bir kazaya zemin hazirlamasi olasi bir
durumdur. Bir kaza meydana gelmese bile yorgunlugun performans
azalmasina yol actigi kesin bir bulgudur. Fiziksel yorgunlugun tedavisi,
bedensel olarak iyi bir dinlenme, yorgunlugu olusturan veya arttiran
etmenleri ortadan kaldirmakiir.

Motivasyon eksikligi: Motivasyon eksikligi ise yorgunlugun farkli bir tipi
olan zihinsel yorgunluktur ve ugucularin ciddi hatalar yapincaya kadar
anlayamadiklari ugus emniyetinin sinsi tehlikelerinden birisidir. Bu
sebeple ucus personeli ugus yapacagl zamanlarda moral faktérine

dikkat etmelidir. Gerekiyorsa bu tip durumlarda ucusa ¢ikmamalhdir.

Uykusuzluk: Uykusuzluk, yorgunluga neden olan ciddi ugus emniyet
sorunlarindan bir baskasidir. Gérev yogunlugu veya kendinden
kaynaklanan sebeplerden dolay! (uygun eglenmemek, gece hayati
vb.) uyuma olanadl bulamayan veya uyumak istedigi halde
uyuyamayan insanlarin  performanslar  giderek azalmaktadir.
Uykusuzluk uyusturucu bir ilaca benzetilmektedir. Yorgun ve uykusuz
personelin kendilerinin de fark edemedikleri birka¢ saniyelik mikro
uykularin ¢ok riskli oldugu bildiriimektedir [60]. Yeterince derinlesen
kaliteli bir uyku dinlenmenin temelidir. Uyku hijyenine 6zen gdsterilerek

dar zamanda yapilan sekerleme uykulari da yararhdir.

Biyoritm uyumsuziugu: Gece-ginduz, yaz-kis gibi periyodik fiziksel
degisimler tim canhlarin belleklerine islenerek biyolojik bir ritim
olugsturmustur. Bu ritim alisilagelmis zaman dilimine g6re dizenli bir

sekilde islemektedir. Ancak uyku-uyanikhk periyotlarinin  yer
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degistirmesi (vardiya degisikligi gibi), kitalar arasi ve 6zellikle de dogu-
bati yonlerinde yapilan uguslar(jet-lag) gibi zaman diliminde yapilan
degisiklikler sonucu, yeni zaman dilimine uyumda blyUk problemler
yasanmakta ve biyoritmin saglanmasi uzun zaman almaktadir. Bu tip
durumlarin sonucu asiri yorgunluktur. Ucus personeline bu zaman
gecislerinde ekstra bir dikkat géstermeleri hatirlatiimali, doktor destegi

ile viicut egzersizlerle ritim mekanizmasi konusunda egitilmelidir.

Algilama yetenegi ile ilgili faktérler:

Gorev agirligu,

CGapraz kontrol eksikligi,

Koordineli harekette yetersizlik,

Ucus kabiliyetinin azligi veya olmamasi,

Asiri kontrol.

Karar verme ile ilgili faktérler:

Belirli proseddrleri kullanmama,

Yanlig hareket etme,

Yapilmasi gerekeni ge¢ yapma,

Harekete gecmedeki acelecilik,

islem hatas,

Dikkat etmeden kontrol,

Onlem almay! 6nemsememek,

Uyarilara kulak asmamak.

Kisisel faktorler

Kisinin kendine has Kkigilik 6zellikleri ile ilgili performansini etkileyen
faktorlerdir. Bunlar [26];



Duygusal faktérler:

Korku,
Panik,
Kizginlik,
Depresyon,
Huzursuzluk,
Gamsizlik,

Cosku iginde olma.

Davraniglarla ilgili faktérler:

Asiri derecede basarili olma hirsi,
Disiplinsizlik,

Kendine asiri gliven,

Asin saldirganlik,

Kayitsizlik.

Kisilikle ilgili faktérler:

Narsistlik,
Saldirganlik,
Atilganlik,
Feuvrilik,
Metanetlik,
Macgoluk,

Pasif saldirganlik,
taatkarlik,
Tutuculuk,

40
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= Yalnizlik,
= Otoriterlik.

Psikososyal faktorler

insan performansini etkileyen kisinin sosyal ¢cevresindeki etmenlerdir. Bunlari
asagidaki gruplarda inceleyebiliriz [26];

Yasitlarinin etkisiyle meydana gelen faktorler:

= Diger pilotlar,
» Pilot olmayan ancak ugusg ekibinde olan elemanlar.

Kisisel ve toplumsal etkilerle ilgili faktérler:

= Kariyer geligimi,

= Evlilikle ilgili problemler,

= Ailevi sorunlar,

= Kisiler arasi iliskiler,

= Kanuni problemler,

= Mali problemler,

= Toplumsal problemler.
iletigimle ilgili faktérler:

» Yanlg yorumlanmisg iligkiler,
» Bozuk/kétu iliskiler,

= Ucus ekibi koordinasyonu,
= ligki disiplini.

Yénetim/idare ile ilgili faktérier:

=  Gorevin getirdigi istekler,
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= Denetim baskisi,
= Denetim azhgi/fazlaligi,
= Ekipteki diger personelin yeterliligi.

Fiziksel fakiorler

Daha c¢ok insan makine sisteminde (ergonomi vb.) insan performansini

etkileyen fiziki etmenlerdir. Bunlari genel olarak su sekilde gruplayabiliriz [26];

Gords ile ilgili faktorler:

= Tasarim gdz nirengi noktasindan disari,

= Tasarim g6z nirengi noktasindan igeri.
Erigebilirlik ile ilgili faktérler:
» Anahtar ve kumandalarin konumu,

= Anahtar ve kumandalarin dokunma ile taninabilmesi,

= Anahtar ve kumandalarin gorerek taninabilmesi.

Gdc ile ilgili faktérler:

= Kiguk kas-Buyuk kas,
= Beden ve durus.

El becerisi ve gabuklugu ile ilgili faktérler:

= ince ve hassas (Kaba beceri kabiliyetinin tersi) hareketler,

= Normal parmak/el/kol hareketleri.
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4.4. insan Faktérlerinin Degerlendirilmesi

insanlarin ortak olduklari tek nokta hepsinin farkli olusudur [27]. Bu nedenle
tim ugucularin kendi kigisel Ozellikleri ile fizyolojik O6zelliklerini bilerek
davranis sekillerini belirlemesi ¢ok buyuk bir 6éneme sahiptir. Modern
havacilikta gsahsi basariyl saglayan o6zelliklerden daha fazlasina ihtiyag
duyulmaktadir. Karar verme becerileri modern ekip tabanli ortamlarin bile en

6nemli yapi tasidir.

Nasil iletisim kuruldugu, stresle nasil basa c¢ikildigi, nasil karar verildigi ugus
kazalarinda insan faktérinin incelenmesinde yogunlasilan alanlari

olusturmaktadir.

Ugucu, bir zincirin en ug¢ halkasi olarak, diger tim halkalarin da katkisiyla
olusan riski en yakindan yasayacak kisidir. Bu nedenle ugucuya, ugus
streslerine olabildigince dayanikli ve sUrprizlere daima hazirlikli olmak;
digerlerine de tam bir vicdani ve idari sorumluluk duygusu icinde,

yapabileceklerinin azamisini yapmak gorevi digmektedir.

En saglikli kigiler igin bile gegerli olmak Uzere insanogdlu, tibbin ugrasi alanina
giren bir dizi fizyolojik ve psikolojik zaaflar i¢cindedir. Bunyesi yaradilig olarak
ugmaya elverisli olmadigi halde ugmak igin kendisini zorlayan insan, bazen
ciddi kazalara yol acgabilecek durumlara girebilir [28]. Bunlarin bir kismi
bedensel uygunluk, ylksek performans, bilgi, ylksek motivasyon ve iyi
cevresel kosullar ile asilabilse de, bu mikemmeliyet halini bitin ugucularda
ve her zaman saglamak mimkin degildir. Bu zorlugu yenmek icin éncelikle

insan faktériine énem verilmesi gerekmektedir.

Stresin ugus kazalarindaki etkinliginin % 19 oldugu degerlendirildiginde her
bes kazadan birinin stres nedenli oldugu sonucuna varilmaktadir. Yapilan
cesitli anketlerde, ucucularin kaza nedenleri arasinda birinci énceligi stres

faktorine verdikleri ortaya ¢ikmaktadir.
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Gevresel sartlar da kazalara neden olmaktadir. Ugus hattinda gece calisan

bir kisi, eger alet cantasini unutup orada birakirsa kazaya neden olabilir.

Emniyet s6z konusu oldugunda, hem teghizat, hem bulunulan ortam, hem de
techizatin bu ortamdaki yeri distnilmelidir. Calisma sahalari sinirlandiriimis

ve herkesin giremeyecegi yerler olmalidir.

insan faktorlerinin analizinde sadece organizasyonun analizi yapiimakla
kalmayip, hatalarin duzeltiimesi konusunda da bir yénlendirme olmalidir.
Eger organizasyon icinde yer alan herkes meydana gelen olaylar ve
tehlikeleri rapor ederse, kaza meydana gelmeden olabilecek riskler gordlir

ve kazalar engellenmis olur.

Acik ve tehlike ihtiva etmeyen, serbestge bilgi aligverisi yapilan bir ortam
kazalara kars! en iyi savunmadir [29]. insan hatalarinin tespiti ve énlenmesi
icin 6nerilen bu yeni analiz ydnteminin organizasyon faaliyetlerinde yer alan
bitiin olasiliklarin incelenmesine imkan saglayacagdl inkar edilemez.
Boylelikle, hem hatalarin gergek nedenleri belirlenebilecek, hem de emniyet

faaliyetlerindeki etkinlik en Ust dizeye ¢ikarilacaktir.

Havacilik kazalarinda insan faktérini ortadan kaldirmak mdmkin
gérilmemektedir. Ancak, insan faktérinin s6z konusu oldugu degisik
alanlarda alinabilecek o6nlemlerle kazalarin olugsmasina yardimci olan

unsurlar en aza indirilebilir [30].

S6z konusu degisik alanlarin baslangi¢ noktasi olarak, fizyolojik faktdrler
kabul edildiginde, bunlarin etkisi ile ortaya ¢ikabilecek olumsuz kosullarin da
kaynaginda kontrol altina alinabilmesi icin gerekli énct adimlar atiimig
olacaktir [31].

Bu dogrultuda ucus personeli;
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Hareketlerinin farkina varabilecekleri bir yapi geligtirmelidir.

Kendilerini  degerlendirmeli, davraniglarini  akilci  hale getirip
kabullenmektense gergekci olarak degerlendirerek dogrulugunu
sorgulamahdir.

Davranislarinin sonuglarini yansitmali, onlari gizlememelidir.

Kendi sinirlarini bilmelidir.

Ucgus Oncesi, ugus sirasinda, ugus sonrasi kendilerini ve birlikte
uctuklari ekip arkadaslarini degerlendirmelidir.

isindeki yeterliligi ile iligkili olarak;

% Daha sik ugmali,

®
%

Simulasyon imkanlarindan azami oranda yararlanmal,

®
%

Daha fazla pratik yaparak ve tecribe kazanarak daha hizli ve
daha dogru karar vermeyi ve uygulamayi gelistirmeli, bu maksatla
daha fazla aragtan faydalanmali,

% Is yOkini dogru paylastirmali, gereginden fazla yik altinda
ezilmemeli, Ustesinden gelebilecekleri is yukanld kendi limitleri ile
uyumlu olarak belirlemelidir. Limitlerini asan kontrolstiz yUkin,
¢cok daha buyuk hatalara neden olacagini daima hatirlamalidir.

Dinlenmenin, her zaman hizli ve dogru karar vermek icin ne kadar

6nemli oldugunu bilerek yasam tarzlarini  belirlemeli ve

sekillendirmelidir. Dogru sekilde dinlenen ugucular daha dogru kararlar
vermeye en uygun adaylardir.

lyi ve kaliteli uykuyu, planli sekerlemeleri, kafein kullaniminin kontrol

altinda tutulmasini ve oturus pozisyonunun uygunlugunu, gdn iginde

dinlenmislik durumunu etkileyen ana kriterler arasinda gérmelidir.

Beslenme konusunda vicudu dinlemeyi 6gdrenmeli, kendilerini

tanimali, normal biyolojik emarelerini belirlemeli, aliskanliklarini

(yemek yeme zamanini, miktarini, igerigini ve sivi tiketimi gibi

konularda) g6zden gecirmeli, hatali olanlari derhal degistirmeli,

beslenme programini tim guni dikkate alarak yapmalidir.

Ugus esnasinda performansi olumsuz ydnde etkileyen kendi

iradesinden kaynaklanan (self-imposed) streslerden (alkol, sigara,
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yorgunluk, bioritim uyumsuzlugu, beslenme yetersizligi, bilingsiz ve
kontrolstz ila¢ kullanimi) kaginmalidir.

= Sicakhgin olumsuz etkilerini en aza indirmek igin; vlcutlarini sivilarla
takviye etmelidir. Ancak; tUketilen igcecegin ne oldugunu ve vicuda
nasil bir etki yaptigini bilerek sivi tiiketimini planlamalidir. Ornegin cay
ve kahve birer igecek tUri olmasina ragmen vicudun su ihtiyacini
karsilamaya yardimci olmadigi gibi vlcuttan su ¢ekilmesine neden
olarak vicudun gercgek su ihtiyacinin artmasina neden olmaktadir [2].

Yukarida belirtilen hususlarin timu0 insan performansini etkileyen faktérlerin
temelini olusturan fizyolojik faktérlerin tasiyici kolonlarini guglendirmek
icindir. Bu tasiyici kolonlar ne kadar gugcli olursa Uzerine inga edilecek yapi

da o oranda glvenli olacaktir.

5. HAVACILIK KAZALARINDA UCUS EKIiBi FAKTORU

5.1. Ekip Kavrami

insanlarin birlikte galismasinin kaynagi, kisinin yaptigi isin kendisi icin
O6ngbrilen slre icinde bitirilemeyeceginin farkina varmasinda yatmaktadir
[32]. insanlar arasinda yardimlasma ve dayanisma, insanlik tarihi kadar
eskidir. Arastirmacilar, tarih 6éncesi ¢aglardaki kabilelerden ginimuzin en
modern ve karmasik yapil sirketlerine kadar her tir birlikte ¢calisma sekillerini
incelemis, birlikte ¢calismanin basari ve basarisizlik nedenleri ile dinamiklerini
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ortaya koymuslardir. Gecmiste sanayilesmis bir diinyanin yerini, giniimizde
bilginin, zamanin ve insanin degerli oldugu bir dinya almistir. Bunun
dogurdugu carpici sonug, ekip olarak birlikte ¢alisma kavramin énemli hale
gelmesine neden olmustur [33]. 1970’li ve 1980’li yillarda birlikte ¢alismanin
gelisimi ve performansi Uzerinde calismalara daha fazla agirlik verilerek is
yerinde kisiler arasi iligkiler, karar verme ve performansa yOnelik ¢alismalar
yapiimistir [34]. Bireyleri ve organizasyonlari ekip ¢calismasina iten en temel
neden, elde edilen sonuglarin Ustin niteligi olmustur.

Bunlar;

Verimliligin artmasi,

lletisim kalitesinin yikselmesi,

YUksek performans gereken islerde basar kazaniimasi,

Kaynaklarin etkin kullaniminin gergeklesmesidir [35].

Otobtis bekleyen bir yolcu sirasi, birlikte bir seyler igcen bir kiime insan, grev
yapan sinirli bir is¢i kalabaligi, kirek c¢eken sekiz kisi, ameliyat yapan
doktorlar ve bir ucagi ucuran pilotlar dastnuldaginde bunlardan hangisine
grup, hangisine takim, hangisine ekip denilebilir [36]. Gercekten bunlan
birbirinden ayiran belirleyici 6zellikleri bulmamiza bazi sorular yardimci
olabilir [32].

= Kag kisiden olusmaktadir?

= Ne kadar siklikta bir araya gelinir?

» Gegici ya da sirekli bir topluluk mudur?
= Neyi basarmayi hedeflemiglerdir?

» Bu insanlar goénilli 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 6nemli 6zellik sayisal bayUklagu,
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blylk bir sayida insan Kkitlesini 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 ki¢lik ve sayica limitli bir blyUkluga vardir. Bazi psikologlar
gruplari; az sayida, kalabalik olmayan, devamli ylz ylze temas kuran
bireylerden olusan asli gruplar ve daha fazla sayida bireyden olusan, Uyelerin
birbirleri hakkinda belirli bir tasvire ya da net bir fikre sahip olmadigi, nispeten
daha bulylk olan tali gruplar olmak (zere ikiye ayirmaktadirlar. idari ve
fonksiyonel yapiya sahip bir is birligi ya da bilnye olan organizasyonlar,
calisma hayatinda yer alan tali gruplara énemli bir 6rnektir.

Sik sik organizasyonla es anlamli olarak kullanilan kurum; kurulus, érgit ya
da dernekler gibi yardimlasma, egitim ve ¢esitli konulara destek gibi amaglar
icin kurulan kamu hizmetlerinden birisidir. Birgok kigik calhisma grubu
blylyerek organizasyona donusdr ve sonu¢ olarak kurumsallasir.

Organizasyonlarin hepsi olmasa da ¢cogu kurumdur [36].

Bir insan toplulugunun grup olabilmesi igin ortak bir ideolojisi, norm, deger ve
kader bagimhliginin olmasi, iki ya da daha c¢ok kisiden olugmasi, Gyeleri
arasinda etkilesim ve karsilikl bagimlilik bulunmasi, ge¢cmisi, bu gini ve
gelecegini iceren asamalarinin olmasi gerekmektedir [37]. Grup; ayni yerde
bulunan, gorasleri ve c¢ikarlari bir olan, aralarinda hedefleri konusunda,
isbirligi yapmalarini saglayacak baglarin bulundugu, ortak ¢ikarlari veya ortak
inanclari benimsemis olan, yénetim ve ydneticiler Ustiinde ayni zamanda
etkide bulunmak i¢in imkanlarini bir araya getiren Kkisilerin olusturdugu
topluluk veya birliktir [38].

Grubun biydkligu ve glct karsilikli  etkilesim ve karsilikh farkindalik
imkaniyla sinirhdir. Bir insan toplulugu grup olarak tanimlanabilmek igin su

Ozelliklere sahip olmahdir [37]:
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Tamimlanabilir bir tyelik: iki ya da daha fazla ismen veya tip olarak

tanimlanabilir kisi toplulugu.

= Grup bilinci: Uyeler kendilerini bir grup olarak gérirler. Kolektif birlik
algisi vardir, birbirleriyle bilingli bir 6zdeslesmede bulunurlar.

= Ortak hedef disiincesi: Uyelerin ayni ortak gérev, hedef ya da ilgi
alanlari vardir.

= Birbirine baghlik: Uyelerin,  grubu olusturmadaki ortak amaglarini
basariya ulastirmak igin birbirlerinin yardimina ihtiyaclari vardir.

= FEtkilesim: Uyeler birbirleriyle gériis alisverisinde bulunur, birbirlerini
etkiler ve tepki verirler.

» Birimsel tarzda tavir iginde hareket etmek: Grup tek Kisilik bir

organizasyon gérinimunde calisabilir.

Bir amag etrafinda toplanan insanlarin olusturdugu takim adini verilen daha
da 6zel bir grup vardir. Takim kelimesi, insanlar tarafindan degisik sebeplerle
degisik anlamlarda kullaniimistir [32]. Genellikle tek basina, bazen de grup
kelimesiyle es anlamh kullanilir. Aslinda takim grubun 6zel bir cegididir.
Takim; birbirine uyan ve birbirini gorev bakimindan tamamlayan insanlar
toplulugudur [39]. Takim, tipki birbirlerine tam anlamiyla uyan ve birlikte bir
netice olusturan yapboz oyununun parcalari gibi, bireylerin ortak bir hedef
dogrultusunda, meslek gbrev ve yetenekleriyle birbirlerini tamamladigi bir
gruptur [39]. Takimlar gérevleri bagsarmada aktif olarak hep birlikte calisma
sorumlulugunu hisseden, duyumsayan Uyelerden olusur. Tarihsel slrecte
takim kelimesi Anglo Saksonlar tarafindan aile ve ¢oluk ¢ocuk anlaminda da
kullanilmistir. Okiizlerin birbirine baglandiklarinda daha iyi cektiklerinin fark
edilmesiyle birlikte sira halinde kosuya striimis bir ka¢ hayvana da takim
denilmistir. Birlikte hareket eden Kkisileri tanimlamak igin kullanilan takim
kelimesi 6kiz veya at takimlarindan gelmektedir [40]. Taniminda yer alan iki
standart; ortak hedef ve tamamlayici katihm, takim kavraminin
vazgecilmezleridir [36]. Takim, insanlarin bireysel performanslarinin ortak bir

gayret icin kullanilmasinin potansiyelini saglar. Bir takimda;
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= Cok iyi yonlendiren bir lider,

= Uyeleri yada organizasyon tarafindan belirlenmis hedefler,
= Cok iyi bir iletisim,

= Ortak kararlar,

= Birlikte calisma,

= Sonuglarin sorumlulugunu beraber kabul etme vardir.

Takim, hedeflerin odaklandigi bir mercek gibi amaclara ulagsmada
performansi hedeflere odaklayan bir aragtir. Sekil 5.1°de belirtilen ézelliklerin
takim icinde kullaniimasi ile amaglanan hedefe daha gugcli varilabilecegi
gbrulmektedir [32]. Genis bir amag yelpazesini basarmak, slregler esnasinda
yOnetim hatalarini azaltmak i¢in takimlardan yararlaniimaktadir [40].

Sekil 5.1. Takim ve mercek yaklagimi

ingilizce’deki “team” kelimesine karsilik olarak Tiirkge'de, takim, ekip ya da
grup kavraminin kullanildigi gértimektedir. Ekip, gruptan veya takimdan
cevre, kisisel faktdrler ve davranislar olarak daha farklidir. Ekip; bir hedefe
ulasmak icin strekli etkilesim ve yardimlagsma igcinde bulunan iki veya daha
fazla bireyden olusan, ayni gbrevde isleri paylasmis kigiler toplulugudur [41].
Bir takimin ekip olarak tanimlanabilmesi icin, Gyelerinin bir uzmanlik alaninin
olmasi, birbirlerini desteklemesi, birbirlerinin ne demek istedigini anlamasi ve
gbreve baslamadan evvel planlanan seyleri degisen durumlar esnasinda

uygulayabilme becerisi olmalidir.
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Ekip caligmasi; bir tir tohum toprak iligkisi gibidir, ekibi olusturanlarin
birbiriyle uyumuna baglidir. lyi Griin elde etmek icin tohumun Kaliteli olmasi
kadar, iyi ve uygun topraga ekilmesi ve diizenli olarak bakiminin yapiimasi da
gerekmektedir. Dolayisiyla, yuksek ekip performansiyla insanlarin uyum
icinde calismasi bireysel kaliteye, ekip kalitesine ve yonetim kalitesine
baglidir. Clnku ekip calismasi bireyi, ekibi ve yénetimi icine almaktadir [35].
Ekip, kendilerini sorumlu goérdikleri ortak bir amaca ulasmak igin calisan,
birbirlerini tamamlayici becerilere sahip kiguk bir insan toplulugudur. Ekip bir
insan grubudur, fakat insanlari bir grup olarak bir araya getirebilmek mimkan
olsa da, bunlardan bir ekip olugturmak her zaman mimkuin olmayabilir. Bu
nedenle iki kavram birbirinin yerine kullaniimamalidir. Ekip paylasilan bir
misyonu ve toplu bir sorumlulugu icermektedir [37]. Ekip kalitesinin iki boyutu

vardir. Bunlar;

= Ekip ayelerinin, dogrulugunu tartismadan kesinlikle
benimseyebilecekleri ortak bir deder sisteminin varligi,

= Ekip olarak uyumlu ¢alisma becerilerinin gelistiriimesidir.

Ekibi olusturan Gyelerin kaliteli olmasi ekibinde kaliteli olacagini anlamina
gelmez ve ekibin kalitesini belirlemez. Bireysel kalitenin birbirini tamamlayan
bilgi, beceri, teknik yeterlilik, deneyimi iceren kigisel yetkinlik ile duygusal
olgunluk olmak Uzere iki farkli yénU vardir. Kisinin duygusal olgunlugu,
yetkinlikleri kadar 6nemlidir. Aksi takdirde Ust dizey mesleki donanimlara

sahip olmanin fazlaca bir &nemi yoktur.

Ekibin bagli oldugu ve Uyelerinin de kendi 6z degerleriyle értisen ortak deger
sisteminin olmasi gerekir. Ortak deger sistemi ekip Uyelerinin kendilerine ve
birbirlerine glvenmesiyle, bireylerin istediklerini zorlanmadan ve zorlamadan
elde etmesiyle ve sorunlari krizsiz ¢gozme kararhligi ile olusur ve gelisir. Ekip
kalitesinin yUkselmesi ortak degerler sisteminin varligi ve ekip olarak uyumlu
calisma becerisini gelistirmekle mimkuin olacaktir [37]. Bir ekipte;
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* Rol ve sorumluluklar agiktir ve tanimlanmigtir.

= Aciklik, dirstluk ve gliven duygusu hakimdir.

= Aclik ve heyecan veren amaglar s6z konusudur.

* Yeni yollar deneme konusunda istek vardir.

» Yapicl rekabet ve yapici ¢calismalar goralar.

= Ekip Uyeleri o grubun Gyesi olmaktan mutluluk duyar [35].

= Ortak cikarlar, degerler ve tarih etrafinda bicimlenirler.

5.2. Ucus Ekibi

insan ihtiyaglarini kargilayacak mal ve hizmet Uretmek ve sunmak igin
faaliyette bulunan bir 6rgit olarak var olan organizasyonlarda, gerek sivil
havacilikta, gerekse bir kamu hizmeti olan askeri havacilikta ekip kaynak
ybnetiminin (EKY) en kritik kaynagi ekiplerdir. Bir ugakta muirettebat olarak
tanimlanan ugus ekibini temel olarak kokpitte ugagr ugurmakla goérevli pilotlar
ve onlara yardimci olan ucgak ve gorev tipine gére diger personel olusturur.
Kokpitte bulunan pilotlar ugagi ugurma gérevini Ustlenmis olmalarina ragmen
tek baslarina gorevin yapilabilmesi igin yeterli degillerdir. Hi¢ kimse bir isi tek
basina gerceklestiremez. Her gbrevin yapilmasinda ve basariimasinda
mutlaka diger insanlara da ihtiyagc vardir. EKY bir ugusun basanyla
gerceklesmesi icin katkida bulunan herkesi ekip kavraminin icine dahil
etmektedir. Dolayisiyla bir ucagl ucurmakla goérevli murettebat ile ugusu
destekleyen her birey havacilikta bir ugus gérevinin yapilabilmesi igin olugan
ekibin bir Gyesidir. Havacilikta ekip, bir ugus gbrevini icra etmek i¢in ortaklasa
calisan bireylerden olusur. Havacilikta bu bireylerin fiziki alanlari tamamen
farkh ortamlari icermektedir. Gerek c¢ift kisilik ucaklarda gerekse tek kisilik
ucaklarda bulunan tim pilotlarin kokpit disinda bulunanlarla, kokpitin
disindakilerin ise kokpit ile uyum iginde olmalari gerekmektedir [42]. Bir ugus
gOrevinin icrasinda; ucakta bulunan pilotlar digindaki diger murettebat ile,
ucus 6ncesi, ugus esnasl ve ugus sonrasini iceren tim safhalarda pilotlara
yardimci olan, dolayll ya da dolaysiz olarak ugus gérevinin basarisini

etkileyen ugus planlayicilari, hava trafik kontrolorleri, kule personeli, radar
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kontroldrleri, bakim ekipleri, ugus emniyet gorevlileri, saglik ekipleri ve aileler
havacilikta ekibin bir pargcasidir.

Bireysel yetenekler ucus performansi icin gereklidir, fakat tek basina yeterli
degildir. Bireyler tek baslarina mikemmel olsalar bile ekip olarak mikemmel
calismayabilirler. Ekibin bagarili olmasi i¢in ekip Uyelerinin yapabileceklerinin
en iyisini yapmasi gerekir. Ancak havacilikta bazen bireysel gayretin
maksimum dizeyde kullanilmasi ekibin basarisini olumsuz etkiler. Clnki
herkesin maksimum gayretle ¢alismasi karsilikli kontroli engelleyecegi gibi,
anormal durumlarda kontroli ele alabilecek birey kalmamasina da yol
acabilir.

Bir ugus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yapilabilmesi i¢in ekip olarak
calisabilmek, ekip davraniglarini iyi anlayabilmek ve yalnizca ekip iginde

anlamh 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 ¢izer ve bunun

disina ¢ikanlari uyarir.

Rol, bir grup, takim ya da ekibin igcinde yerine getiriimesi beklenen
davranislar butiniddr. Rol, bir Kkiginin bagkalariyla iligki halindeki
davranisinin sifatidir. Bu kavram davraniglar aydinlatir. Rol davranigi, role
uygun oldugu dusunllen hareket bicimidir [36]. Rol belirsizligi bireyin
kendisinden bekleneni tam olarak anlayamamasi durumudur. Ekipler, bu
rolleri kendileri belirlerler. Bazi ekiplerde gdrevi tam olarak yerine getirmek

roli tanimlarken, bazilarinda ekip igi iligkilerdeki bagari rolt tanimlar.

Ekiplerde liderin roli bazen resmidir bazen de grubun icinden ¢ikan ve resmi

bir ritbesi olmayan bir lider gibi de gayri resmidir. Roller ayni zamanda stati
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ve grup ya da organizasyonlarda ki sosyal pozisyona da baglidir [23]. Hava
yollarinda roller ¢ogunlukla belirlenmigtir. Kaptan, ekibin lideridir. Gerekirse
yardimci pilot bu roli Ustlenebilir. Kaptanin roll yasal olarak belirlenmistir.
Diger roller organizasyonlarin tanimlamasina, ya da ekibin tanimlamasina
birakilmistir. Bir ucus ekibinde en ylksek statlyd tasiyan rol, tabii olarak

liderlik roltdur. Lider, dolayli veya dogrudan gruptaki hiyerarginin basidir.

Ekip Uyelerinin davraniglarini dizenlemek igin yazilh olmadan koyulmus
kurallar batiinine “Norm” denir. Normlar Gzerinde tartigiimaz ve yaptirimlari
¢ok gucludir. Normlar ekibin zor durumlarin altindan kolaylikla kalkmasini
saglarlar. Ekip Uyelerinden ne tir davraniglarin beklendigini basitce ortaya
koyarlar. Ekip Uyelerinin arasinda utang verici problemlerin olmasini
engellerler. Ekibin merkezi degerlerini ve ekibi bir arada tutan degerleri acikca
belirlerler [43].

Statiler, ekip kurulusunda bireyler arasindaki degerlendirmeyi saglarlar.
Kokpitte statll pozisyonla belirlenir. Tipki roller ve statlilerde bazi davranig
beklentilerini beraberinde getirirler. Kaptan en yiksek 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 hazirlik programindaki
en yuksek statlye sahip olduklarini dustndrlerken, ugus doktorlari da
astronotlarin uzaya ¢ikamayacagina karar veren makam olduklarindan, en
yUksek statliye sahip olduklarini distinmektedirler. Bdylelikle ekip bireyleri
arasinda statl ¢atismasi baslar. Tatminkar bir is ¢citkmasi imkéansiz hale gelir
[44)].

Otorite, teknik olarak otorite gi¢ ve etkinligin dogru olarak kullaniimasidir.
Otoritenin tam belirlenmedigi durumlarda kaza orani yiikselir. Ornegin askeri
ucaklarda yuksek ratbeli pilot, ikinci pilot olarak, dugstk ritbeli pilot ise kaptan

olarak ucguyorsa kimin otoritesinin gecerli olacagi tartisma konusu olmus ve
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kazalara sebep olmustur. Benzer sekilde otorite ¢ok gugli kullanildigi icin

dismekte olan ugaga yardim edemeyen yardimci pilotlar géralmustar.

Sosyal etki, ekip aktiviteleri ile olusur, pozitif ve negatif etkileri vardir. Pozitif
etki “sosyal kolaylastirma” olarak adlandinlir. 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 GOyeleri calisma esnasinda diger Uyelere fazlaca glvenir ve daha az
calisir. Tum bireyler ayni durumda oldugundan, durumun fark edilip

dlzeltilmesi zorlagir.

Grup dugtncesi fikri Janis tarafindan 1984°’te ortaya atilmistir. Bireyler ekibe
fazlaca bagli oldugunda onerileri tartismasiz kabul ederler. Farkh ¢dézimler
Uretme konusunda isteksiz davranirlar. Lider fikrini s6yledikten sonra farkli bir

fikir sdylemek, ekip digtincesini bozacag! icin sessiz kalmayi tercih ederler.

Ucus gobrevi sadece kokpitte bulunan pilotlarin  kendi kendilerine
yapabilecekleri bir faaliyet degildir. Bir ugus gorevinin yapilabilmesi i¢in pek
¢ok bilgiye ve bunlari saglayan pek ¢ok kigiye ihtiyag vardir. Bu bilgiler ugusa
baslamadan 6nce alinir, ugusta devam eder ve ugus sonunda degerlendirilir.

Kokpitte bulunan mdrettebat tarafindan bilinen gergekler, ekip olarak
calisildigi, kaptanin ekibin lideri oldugu ve ekip Uyelerinin bir organizasyonun
parcasi olarak teknik ve dizen agisindan birbirine pek ¢ok noktadan bagli
oldugudur.

Bu gergekler tartismaya acgilamaz. Her hangi bir durumda kazanin sebebi
ucak veya bireysel olarak pilot degil, ekiptir. Kaza yalnizca pilotun
basarisizligindan degil, ekibin bir sebeple ritmi kaybetmesi yUzinden
olmustur. Gegmis yillarda 6limcll ugak kaza ve olaylari incelendiginde,
marettebat kendini blyldk bir problemin icinde bulmus, ucak yapisal olarak

ucabilecek durumda olmasina, pilotlarin egitim seviyeleri ve saglik durumlar
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lyi olmasina ragmen ekip olarak kaynaklar uygun kullanilamadigi igin kaza
6nlenememigtir [45].

Ekip ¢alismasinda herkesin degisik sorumluluklar vardir. Ekip hedefini elde
etmeye calisirken, sorumlulugun da bir ekip elemanindan diger ekip
elemanina yer degistirdigi gorulebilir. Degisik durumlar ortaya ¢iktiginda ekip
elemanlarindan birisi liderlik rolini Uzerine alr ve diger ekip Uyeleri bu
elemanin gabalarini desteklemek igin harekete gecerler. Ekip iginde kaptanin
gbrevi standart usullere uygun olarak ugusu ydnetmek, klasik idarecilik
sorumlulugunu kabul etmek, son karari vermek, tecribelerini aktarmak gibi
konularn kapsar. Ekipte tayin edilmis lidere uyan Kkigilerden beklenen
davranislar yasal yonetime itaat, gbrevlerin kabull ve Uzerine disen isleri
yerine getirmek, kesinlegsen kararlari hem sfzle hem de hareketlerle
desteklemek ayni zamanda tedbiri ve kontrolU elden birakmamaktir [45].

Ucus ekibinin  durum deg@erlendirme niteligi, ekibin durumu nasil
tanimladigina baghdir. Iyi durum degerlendirmesi yapan ugus ekibi devamli
olarak degisen durumlari gbzden gecirir ve gereken dizeltmeleri yapar.
Bilgiler, ugak 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 iligkin karar ve énerileri
verebilecek kapasiteye ulasmis olur. Eger bir ugus ekibi iyi bir performans
gbstermise bunun iki nedeni olabilir. Bunlardan birisi sans digeri ise konu ile
ilgili olarak 0Ozel bilgi, beceri ve uzmanliga sahip bireylerin bu bilgilerini
paylasip, ekibin bu avantajdan faydalanmasidir.

Ekiple yapilan goérevlerde deneyim ve yeterlilik tek bagina hi¢ bir anlam
tagimamaktadir. Hava yolu organizasyonlari pilotlara mimkadn olan en iyi
kosullarda ekip calismasini kabullenmis bireylerle birlikte gbérev yapma
imkani saglamalidir. Unutulmamahdir ki, teknik yeterlilik, deneyim gibi énemli
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vasiflarin yaninda ekip ruhuna sahip olmak ve EKY becerilerini kullanmay:
bilmek ugak kaza ve olaylarini dnlemede énemli rol oynamaktadir.

Kaza olugsumunda pay dagilimi; [14]

= Ucus ekibi % 55,

= Hava araci % 17,

= Meteoroloji % 13,

» Hava trafik-meydan % 5,
= Bakim % 3,

= Diger % 7.

Yukarida da gorildigu gibi, kazalarin en énemli nedenini ugus ekibi faktori
olusturmaktadir.

5.3. Ucus Ekibi Kaynakl Kazalar

Asagidaki kazalarin sebeplerine bakildiginda yine ugus ekibi faktorlerinin

kaza nedeni olarak g6z 6nlne c¢iktigr goértlmektedir [46].

5.3.1. Tenerife kazasi

27 Mart 1977 guni tarihin en blylk ucak kazasi, ispanya'nin Kanarya
Adalari Las Palmas Havaalani pistinde gergeklesti. O gin 12.30'da
havaalaninda bir bomba patlamig, tim ucuslar ikinci bir bomba ihtimali
ylzunden ertelenmigti. Saat 17.06'da pistte iki Boeing 747 vardi. Herkes bir
an 6nce u¢gmak icin acele ediyordu. KLM ugagi kulenin beklemede kalmasini
ikaz etmesine ragmen, parazit ve yanlig anlama nedeniyle havalandi; bu
sirada kendisine ugus musaadesi verildigi icin piste ilerlemekte olan Pan-Am
ucaginin kuyruguna carpip 150 m. ileriye duistl, iki ucakta da yangin cikti;
sadece 61 kisinin kurtulabildigi kazada 583 kisi 6ldU [46]. (Kaza Nedeni: CRM
(Ucus ekibi kaynak yénetimi), Acelecilik Sendromu)
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5.3.2. Trakya ucagi kazasi

7 Nisan 1999 gecesi THY'nin Boeing 737-400 tipi Trakya ucadi, Adana
Havaalanindan kalkisindan 11 dakika sonra bir tarlaya cakildi. Ucak Suudi
Arabistan-Cidde'ye hacilari almak Uzere 2 pilot ve 4 mirettebat ile yolcusuz
olarak havalanmigti. SHGM Ucgus Standartlari Daire Bgk. Haydar Yalgin
baskanligindaki kurulun hazirladigi raporda, "kokpitte bulunan hosteslerin
pilotlarin dikkatini dagitmasi ile buzlanma &nleyici pito-statik sicaklik
sisteminin  devreye sokulmamis olmasinin kazaya neden oldugu,"
bildiriimektedir [46]. (Kaza Nedenlerinden Biri: CRM)

5.3.3. Diyarbakir kazasi

8 Ocak 2003 guni THY ucagl Diyarbakir'da diserek 75 kiginin 6limine
neden oldu. Pist go6rist alinamamasina ragmen pilotlar inigte 1srarci
davranmiglar ve minimum alcalma irtifasinin altina inerek pist basina yakin
bir yere ¢cakilmiglardir. Sis iginde oryantasyonunu saglayamayan, bilgi akisini
ve karar mekanizmalarini dogru isletemeyen pilot Ulastirma Bakani’nin

deyisiyle, "pozisyonu hakkinda tam olarak bilgi sahibi olmadigi
[46]. (Kaza Nedeni: LSA(Durumsal farkindaligin kaybi), CRM)

icin cakilmisti

5.3.4. Ukrayna ucagi kazasi

27 Mayis 2003 gun0 bir Ukrayna ucgagi Afganistan’da gérev yapan 62
ispanyol Baris Giicli askerini Madrid’e gétirmekte iken distil. Pilotlar
Trabzon havaalanina inecekleri sirada ylUksek kaldilar, kulenin kuzeye

donerek pas gecme talimatini glineye ddnme bigiminde uygulamalari
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ylzinden daga carptilar. 75 kisi 6ldd. Pilotlar 30 saattir dinlenmeden
u¢cmakta idiler [46]. (Kaza Nedeni: Yorgunluk, LSA, CRM)

5.3.5. Moldova ucagi kazasi

9 Ocak 2007 gind Adana'dan kalkan Moldova Aeriantur sirketine ait
Antonov-26 ucgagl Bagdat yakinlarindaki Balad kentinde distd. 29'u Tark
iscisi olan 34 kisi yasamini kaybetti. Bu kazada da gortsa kisitlayan sis ve
meydanda ILS benzeri kolayliklarin olmayisi sebep unsuru olarak goésterildi
[46]. (Kaza Nedeni: LSA, CRM)

5.3.6. Isparta kazasi

30 Kasim 2007 gunU Atlas Jet'in World Focus'den kiraladigi MD-83 ucagi
Isparta'da distl, 57 kisi 6ldi. Gece olmasina karsin disg gérls referanslarinin
bulundugu kosullarda pilotlar, g6z gbre gbre bir tepeye carptilar Bu kazada
ILS cihazi eksikligi sorumlu tutulmakla birlikte, pilotlarin ikisinin de 0 meydana
ilk kez gece inmekte oluslari, meydani gérmeden ve radyal mesafe kontroll
yapmadan karanlia alcalmalari, dikkat daginikhgi, baska seylere fiks
olmalari kazay! hazirladi. Pilotlarin normal algcalma paternini 3-5 dakika
kazanmak icin kendilerince kisaltmalar (short cut), bir tepeye carpmalarinin
bir baska ve en énemli nedeni oldu [46]. (Kaza Nedeni: LSA, CRM, Ucgus
Disiplinsizligi)

5.3.7. THY Hollanda kazasi

25 Subat 2009 gini THY’nin Tekirdag isimli B737-800 ugag istanbul-
Amsterdam seferi yaparken saat 11.40'da Schiphol havaalanina inmek
Uzereyken pist yakinlarina dastd. Pilotun ugagi bir tarlaya (yumusak zemine)

suzulerek indirmesi ¢arpma siddetini azaltti, yangin ¢gikmamasi da buyudk bir
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faciay! 6nledi. 4 Amerikal yolcu ile 3 Tark pilot, 1 kabin gorevlisi ve 1 Turk
yolcu 6ldi. 4 Mart gind Pieter Van Vollenhoven, Hollanda Giuvenlik
Arastirma Konseyi adina acikladigi resmi 6n raporda, “Ucaktaki sol
altimetrenin gergekte bulunulan 1950 ft irtifay1 -8 ft olarak g&stermesinin
pilotlar tarafindan 1,5 dakika streyle fark edilmemesi, otopilotun yanlhs
altimetre bilgisi 1s13inda gaz kesip hiz azaltmasi nedeniyle ucagin irtifa
kaybetmesi, pilotlarin sis nedeniyle asaglyr gérememeleri ve midahalede
gecikmesi, stall alarmi geldiginde gaz vermelerine ragmen ucgagin kuyruk
bdlgesinin yere carpmasi kazanin nedeni olarak” bildirilmistir. Ayrica ugaktaki
bu elektronik sistem hatasinin daha 6nce 8 ugusta 2 kez tekrarlamasina
ragmen, Onceki uguslari yapan pilotlar tarafindan rapor edilmedigi igin
giderilmedigi de belirtiimistir [46]. (Kaza Nedeni: LSA, CRM)

6. INSAN FAKTORLERI INCELEME MODELLERI

Gecmisten giiniimiize insan kaynakli ortaya ¢ikan problemleri ¢6zmeye yonelik
bir¢ok yaklasim mevcuttur. Bunlardan en yaygin olarak kullanilanlan “Delikli

Isvicre Peyniri Modeli” ve “Insan Faktorlerinin Analizi ve Siniflandirma Sistemi”dir.



61

6.1. Delikli isvicre Peyniri Modeli

“Isvigre Peyniri” olarak adlandirilan model; tip, endiistriyel alanlar, havacilik
ve kara ulastirmasi gibi bircok dallarda poptler bir yaklagim olup sistemdeki
hata ve basarsizliklara karsi ¢6zim igin énerilmigtir. Sistem igerisinde icra
edilen faaliyetlerdeki her bir agama degisen oranlarda hata potansiyeline
sahiptir.

Sekil 6.1°deki Isvigre peyniri modelinde, karmagik yapidaki bir mekanizmada
ortaya c¢ikan istenmeyen sonuclarin 6nlenmesinde, sistemin her bir alt
sisteminde mevcut aksakliklarin tespit edilerek kapatiimasi gerektigi, bu
aksakliklarin istenmeyen sonuca sebebiyet verdigi gérilmektedir [47].

Sekil 6.1. Aksakliklara karsi koruma saglayan peynir dilimi dizilisi [47,49]
Burada ideal sistem, bir grup dilimlenmis isvigre peynirine benzetilir.
Peynirdeki delikler sistemdeki aksakliklari temsil eder ve basarisizliga yol
acarlar. Peynirdeki (Sistemdeki) bazi delikler aktif (Buyuk, gdrulebilen)
bazilari ise pasif (Mevcut fakat farkina varilamayan) delikler olarak
adlandirilir. Her bir dilim tanesi ise hata ve basarisizliga karsi bir savunma
tabakasidir [47].
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Herhangi bir hatada problem peynir dilimindeki delik icerisinden gecer ancak,
bir sonraki dilime geldiginde deliklerin farkli yerlerde olmasindan dolayi bu
peynir dilimi bir savunma tabakasi gibi gérev yapar ve problemin burada

tespit edilmesini saglar [47].

Her bir dilim katmani sonuca tesir eden potansiyel aksakliga karsi bir koruma

unsurudur.

Sistemin her bir asamasinda dilim tabakalarindaki deliklerin ayni hizaya
gelmesi (Sekil 6.2), tim koruma tedbirlerini bozar ve felaketle sonuglanacak

bir hataya sebebiyet verir.

Sekil 6.2. Aksakliklara kargi koruma saglamayan peynir dilimi dizilisi [47,49]

Tabakalar delikler Ust Uste gelecek sekilde yerlestirilirse bu sistem bozuktur
ve bdyle bir sistemde hata en basindan itibaren ilerleyerek blylr ve sonuca
olumsuz tesir eder. Halbuki her bir peynir dilimi hatayl engellemek igin bir
firsattir. lyi bir koruma basariyi getirir. Bununla birlikte daha az sayida ve
daha kucguk deliklerin olmasi, olusabilecek hatalari tespit etmeye veya

durdurmaya imkan verir.
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insanlarin ve organizasyonlarin nasil hata yaptiklari ve hatalarin sebepleri
anlasildigi takdirde, bunlarin nasil engellenebilecekleri hakkinda genis caph
bilgi sahibi olunabilecektir. Manchester’da bir psikolog olan Prof. James
REASON, organizasyon igerisinde bir olayin meydana gelis asamalarini

gosteren ve “isvigre peyniri” adini verdigi bir model gelistirmistir [47].

Sekil 6.3'de gorildigi gibi hata olanaklarinin, zafiyetlerin bulundugu bélgeler
korkung¢ sonuglarin meydana gelmesini saglayabilir.

Sekil 6.3. Uygun koruma saglayamayan peynir dilimi diziligi

Bir hastaneyi distnelim; ASYS diye tabir edilen Akut Solunum YetmezIigi
Sendromu, dnlenebilecek bazi olaylarin gergeklesmesi sonucunda meydana
gelebilir. Yukaridaki sekilde sagdan sola dogru dizilmis olan her bir peynir
dilimi, ASYS hastaligindan dolayr hastaneye yatmis olan hastanin
hastaliginin ilerlemesini engelleyen, hastaliga karsi koyan bir koruma
duvarini temsil etmektedir. Dilimdeki delikler ise olmasi muhtemel bir hatayi
veya sistemdeki aksakhgi gdstermektedir. Bunlar; bir insan hatasi, malzeme

noksanhgi veya ariza gibi seyler olabilir [48].
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Tam deliklerin ayni hizada arka arkaya olmasi bitin koruma tedbirlerinin biri
ise yaramayacag! ve organizasyonun beklenmedik yaralar alacagi anlamini

tasir ki bundan sonra mutlaka bir olay meydana gelecektir.

Bu durum havacilik icin de ayni sekildedir; her bir dilim havacilik matrisinde
farkli bir unsuru temsil eder. Ugak Ureticisi, havayolu sirketi, pilotlar, pilotlarin

egitimi, hava trafik kontrol( vs.

6.1.1. Ucus emniyeti ve isvicre peyniri

GUnOmadz hava yollari kazalarinin biyuk bir cogunlugunu mekanik bir ariza,
sistem veya bilgisayar arizasi gibi hava araci problemleri olusturmamakia,

kazalarin %70Q’ini insan hatalar olusturmaktadir.

1970’li yillarda NASA’nin éncllik yaptigi ana disince suydu; ugus egitiminin
yani sira pilotlar, kokpit icindeki stres ve anlasmazliklarla nasil basa

cikabileceklerini de 6grenmek zorundadirlar.

Kokpit icindeki bu anlagsmazliklar, iyi ve uygun bir egitim, idare, nezaret ve
bakimla 6nlenebilir ve basarili sonuclar alinabilir. Fakat tim bu yéntemler
uygulanmaz, iglevselligini koruyamaz ise o zaman daha kétl durumlarla
kargilagsma olasih@r artar. Bu tlr aksakliklarin bir veya ikisinin olusumuna
misaade edebilen sistemleri normal karsilayabilecegimizi sdylemis olsak ta,
bu organizasyonlarda olusabilecek kaltirel ve tim sisteme tesir eden
problemler daha fazla hatanin olusumuna imkéan hazirlayabilir [48]. Bu da
isvigre peyniri modeli icerisinde daha fazla delik olmasi anlamina gelir.

Her bir faaliyet, olaylari dnleme adina bir savunma tedbiri olabilecegi gibi,
islerin kéth gitmesi durumunda her biri hasara da ugrayabilir. Nerelerde
yanlishklar veya hatalar olabilecegini iyi bilirsek oradaki peynir delikleri daha
da kogular ve dilimlerdeki deliklerin ayni hizaya gelme sansi azalir. Boylece

aksaklik veya olaylarin meydana gelmesi 6nlenebilir.
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Hava yollar tarafindan ne kadar 6nemsiz veya kiUgUk olursa olsun, meydana
gelen havacilik olaylarinin basindan sonuna kadar detayli bir sekilde
sorusturulmasinin bir sebebi de iste budur. Ve bu yluzden hava yolu sirketleri
meydana gelen tim olaylari rapor etmeleri yéninde pilotlar tesvik
etmektedirler. Olaylari rapor edenlere olaydan 6tlrl bir ceza vermemeyi
taahhit ederek de bu tesviki saglamaktadirlar. Ozetle ifade edersek, sistem
icerisinde deliklerin ve zafiyetin olabilecegi dikkat edilmesi gereken bir husus
iken, diger bir husus ta olaylarin meydana gelmesini saglayabilecek sekilde
bu deliklerin arka arkaya ayni hizaya gelmesidir. Tim bu sebeplerden dolayi
havacilik olaylarinin beklenmedik bir zamanda ve de arka arkaya meydana
gelebilecegdi sdylenir.

Ugusun emniyetini saglayan iste bu dilimlerin cok olmasidir. Ornegin 3 adet
hidrolik sistemi, birden fazla motor olmasi veya meydana gelen olaya karsi

uygulanan usuller deligin buyimesini engelleyen diger bir husustur.

Gercekten de en iyi durumda gérllen havacilik sistemlerinde bile her bir
calisma alaninda degisik aksakliklar oldugu ve kazalarin birden fazla sebebi
oldugu bulgulari peynir modelini emniyet ile ilgili tim incelemelerde etkili

olarak kullanabilmemizi saglamaktadir.

Genellikle kazanin en bariz nedeni bizzat kazadan énce yapilan emniyetsiz
davranigtir. Yapilan bir emniyetsiz hareket kaza/yaralanma sonucunu
dogurur. Ancak ortaya c¢ilkan bu sonucu 6nlemek igin sadece goérunen
sebeplere (Aktif olan delikleri) ydnelik tedbirler almak yeterli degildir. Kazalar
6nlenmek isteniyorsa Sekil 6.4’deki gibi kazaya neden olan aktif ve pasif tim
delikler kapatiimalidir [50].
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Sekil 6.4. Kazay olusturan 6rnek peynir modeli [50]

Bu durumda bizim havacilikta insan kaynakll kazalari &6nlemek igin
yapacagimiz iki vazgecilmez faaliyet insan hatalarini ve bu hatalara neden
olan faktorleri en kapsamli titiz bir sekilde incelemektir. Ancak bdyle bir
inceleme yardimiyla emniyeti arttirmak icin diizeltici tedbir alabiliriz. insanin
hata yapacagi gercegdi degistiriiemeyecegine gbre yapilmasi gereken insanin

hatay yaptigi sartlari degistirmektir.

Emniyeti saglamak istiyorsak su sorulari sormaliyiz;
= Bir kazay! dnlemek veya basiniza gelen olayin Ustesinden gelebilmek
icin size yardim edebilecek kag peynir diliminiz var?
= Deliklerin buydklagi ne kadar?
= Bir kaza olayl yasamamak veya kazadan siyrilabilmek i¢cin ne kadar
siklikla kumanda tekniginizi gelistiriyorsunuz?

6.2. insan Faktorlerinin Analizi ve Siniflandirma Sistemi

Isvicre peyniri pek cok yénden kaza incelemelerinde devrim niteligindedir. Ne
yazik ki modelin gercek durumlara nasil uydurulacagina dair cok az detay
mevcuttur. Bir bagka deyisle model en azindan gunlik kullanimda peynirdeki

deliklerin gercekte ne oldugunu aciklamaz. Halbuki sistem aksakliklarinin
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veya bu deliklerin neler oldugu kaza inceleme ekiplerince bilinirse, 0 zaman

kazalarin 6nine gegmek daha kolay olacaktir.

Burada “peynirdeki deliklerin” neler oldugunu tanimlamayi deneyecegiz.
Ancak delikleri spesifik ve uygulanabilirligi olmayan teorilerle aciklamaya
calismaktansa, ABD Donanma Giulvenlik Merkezi'nden alinan 300 deniz
havaciligi kazasi kullanilarak orijinal iskelet olusturulmustur [51]. Daha sonra
da diger askeri ve sivil organizasyonlarin verileri kullanilarak tam yapi elde
edilmistir. Bunun sonucunda da insan Faktorleri Analizi ve Siniflandirma
Sistemi (IFASS) ortaya ¢ikmistir

Reason’in gizli ve aktif hatalarini iIFASS, Sekil 6.5'te gosterildigi gibi dort
seviyede inceler.
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Sekil 6.5. insan faktérlerinin siniflandiriimasi

6.3. insan Faktorlerinin Analizi ve Siniflandirma Sisteminin Ucus

Ekibine Uyarlanmasi: Yeni Bir Model Onerisi

insan Faktorleri Analizi ve Siniflandirma Siteminin ana gatisi daha énce de
belirtildigi GUzere, ABD Donanma Givenlik Merkezi’'nden alinan 300 deniz

havacihgl kazasi kullanilarak olusturulmustur.

Bu tez calismasinda, iIFASS’ne havacilik kazalarinin %55’ini olusturan ugus
ekibi faktért uyarlanarak yeni bir model énerilmistir.

Sekil 6.5'te de gorildiigi gibi IFASS, dort seviyeden olugsmaktadir. Asagidan
yukari her seviye ve alt seviyelerinde ugus ekibi faktérini etkileyen hususlar
belirlenerek model olusturulmustur. Bu seviyelerden ilk ikisi ugus ekibini
dogrudan etkileyen ydénetim kademesi ile ilgili, diger seviyeler ise bizzat ugus

ekibi ile ilgilidir.
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6.3.1. Emniyetsiz davraniglar

Emniyetsiz davraniglar iki baglk altinda incelenebilir; hatalar ve ihlaller [50].
Genel olarak hata kisinin kendinden beklenen psikolojik ya da fiziksel
davranigi gésterememesi demektir. Hata insanin dogasinda vardir ve ¢cogu
kazanin temelinde bu hatalar yatmaktadir. ihlaller ise, ucus emniyeti kural ya
da dizenlemelerine uyulmamasi demektir. Tim organizasyonlarda bu kétu
ve Onlne gecilebilir davraniglarin 6ngérist ve O6nlenmesi ydnetici ve

arasgtirmacilar igin uzak gériinmektedir.

Hala hata ve ihlal ayrimi ¢odu kaza incelemesinde vyeterli detayi
saglayamamaktadir. Bu ytuzden hata ve ihlal kategorileri Gi¢ temel hata tipini
(beceri, karar ve algisal) (Sekil 6.6) ve iki ihlal seklini (rutin ve istisnai)
icerecek sekilde genisletilmistir [50,52].

ERNIYET SIZ
DAVRAHIGLAR

Hatalar ihlaller
| : 1 *
Beceri Karar Aloizal . e
Hatalar Hatalar Hatalar Futin Eel

Sekil 6.6. Ugus ekibi tarafindan yapilan emniyetsiz davranig kategorileri

Sekil 6.6’da gérillen IFASS’nin “Emniyetsiz Davranislar’ ana kriterinde, ugus

ekibi faktéru igin olusturulan alt kriterler Cizelge 6.1°de verilmigtir.

Cizelge 6.1. Emniyetsiz pilot davranislan
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HATALAR

Beceri Hatalari

Zayif kumanda teknigi

Hava aracinin kontrollnu
kaybetme

Ucus kumandalarini dikkatsiz
kullanma

Capraz kontrol yapmama
Geklist kullaniminda madde
atlama

Uygulamada adim atlama
Dikkat dnceligini tespit
edememe

Gorsel referansin kaybolmasi

Karar Hatalari

Acil durumu yanlis teshis etme
Acil duruma yanhs tepki verme
Zayif muhakeme

Meteorolojiyi yanhs
degerlendirme

Yanlis uygulamalar

Asin kabiliyet

Uygun olmayan manevralar

Algisal Hatalar

Gorsel yanilgilar

Uzaysal oryantasyon bozuklugu
Mesafe/irtifa/hava hizini yanlis
degerlendirme

IHLALLER

Ucus icin uygun sekilde hazirlik
yapmamak

Brifinge bagli kalmamak
Bilerek hava aracinin limitlerini
asmak

Onaylanmamis bir yaklagsma
yapmak

Gorev igin yeterli ehliyete sahip
olmamak

Kontrolériin verdigi talimatlari
bilerek uygulamamak
Minimalarin altina inmek
Keskin manevralar yaparak
ucmak

Radar altimetresini
kullanmamak

Gorerek sartlarda devamli algak
irtifa ugusu yapmak

izinsiz olarak algak ugus
yapmak

Tehlikeli/yasak bélgede ucus
yapmak

Standart isletme usullerinin
(SOP) disina ¢cikmak

Hatalar

Beceri hatalari: Bunlar temel ugus refleksleriyle ilgili bilingsizce yapilan

hatalardir. Bu hatalar dikkat yada hafiza yaniimalarina kargi hassastir. Dikkat

yanilmalar goérsel takibin yapilmamasi, géreve fiks olma, kontrollerin yanhs

kullanimi, prosedurlerin yanhs uygulanmasi gibi pek ¢ok yetenek kaynakli

hatayla iliskilidir (Bkz. Cizelge 6.1). Arizali bir ikaz 1s1ginin dizeltiimesine fiks
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olan mdurettebatin yaklastiklari élimcil araziyi fark etmemesi bu duruma
carpici bir 6rnektir. Daha farkli bir 6rnekte, eve dogru arabasiyla yaklagmakta
olan bir kiginin, dalginliktan veya acelecilikten ara¢ digina (eve) odaklandigini
ve bunun sonucunda otoyol c¢ikisini kagirdigini disindn. Ne yazik ki bu

hatalar yerde sadece sinir bozucu iken havada élumculddr.

Dikkat yaniimalarinin aksine, zihinsel yanilmalar genelde c¢eklistte atlanmis
maddeler, yerini kaybetme veya unutulmus niyetler olarak ortaya c¢ikar.
Mesela bircogumuz neden gittigimizi bile bilmeden buzdolabinin kapagini
acmisizdir. Ayrica ugusta karsilastigimiz acil durumlarda, stres altinda acil
durum prosedurlerindeki kritik maddelerin unutulacagini tahmin etmek zor
degildir. Bununla birlikte hi¢ stres yokken bile kigiler son yaklasmada flap
koyma ya da inis takimlarini agmayi unutabilirler.

Uciincli ve son olarak, birgok kaza sorusturmasinda tanimlanan beceri
hatalarn teknik hatalari da igerir. Kisinin egitimine, tecribesine, egitimsel
gecmigine bakmazsizin bireyin 6zel durumlardaki hareket tarzlar cokca
cesitlenebilir. Yani ayni egitime, ucus derecesine, deneyime sahip iki pilot
farkli manevralar yapabilir. Pilotlardan biri yUkseklerden ucan bir kartalin
zarafetiyle dizglnce ugarken digerleri bir sergenin kaba gegisleriyle ucabilir.
Yine de emniyetle ve ustaca ucarken basvurduklari teknikler onlari 6zel

yanilmalara goéturebilir.

» Karar hatalari: ikinci yaniima bigimi, yani karar yanilmalari, istendigi
gibi ilerleyen davranislari gésterir fakat bu plan durum igin uygun degil veya
yetersizdir. Genelde “durUst hatalar” olarak ifade edilen bu emniyetsiz
davraniglar “ iyi niyetli ” Kigilerin yaptigi veya yapmadigi hareketleri gdsterir
fakat her iki durumda da kisi ya uygun bilgiye sahip degildir ya da sadece
kota bir secim yapmistir.

Belki de b0tin yanilma bigimlerinin en c¢ok sorusturulani olan karar

yaniimalari G¢ genel kategoride gruplandirilabilir: prosedir hatalar, kotu
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secimler ve problem c¢c6zme hatalari (Bkz. Cizelge 6.1). Prosedire iligkin
karar hatalari [53] veya kurallara iligkin hatalar Rasmussen [52] tarafindan
tanimlandigi gibi, eger X ise Y yi yap tUrGndedir. Havacilik, 6zellikle askeri ve
ticari sektorlerde dogasi geredi karmasik ve kurallarla belirlenmis bir
yapidadir. Hemen hemen b0tin ugus evrelerinde yapilmasi gereken agik
prosedlrler vardir ama yine de durum tanimlanamadiginda veya teshis
edilemediginde yanilmalar ortaya ¢ikabilir ve yanhs prosedurler uygulanabilir.
Pilotlarin kalkis esnasinda motor arizasi ile karsilasmasi gibi kisith

zamandaki kritik acil durumlarda bu kismen dogrudur.

Ama havacilik bile bitin durumlari karsilayacak uygun prosedurlere sahip
degildir. Bu yUzden birgok durumda seceneklerden birini tercih etmek
gerekecektir. Ailesinden ayri gecen uzun bir haftadan sonra beklenmedik bir
anda rotasinda oraj ile karsilasan bir pilotu distnin. Bu pilot orajin etrafinda
ucmay!i secebilir, k6t hava gecene kadar bir baska yéne sapabilir veya onun
icinden hemen gegecegini umarak firtinaya girebilir. Bu gibi durumlarda karar
verme hatalar [53] veya bagka bir deyigle bilgi temelli hatalar ortaya ¢ikabilir.
Yetersiz tecribe, zaman veya dogru kararlari engelleyebilen dis baskilar
oldugu zaman bu kismen dogrudur. Kisacasi, bazen dogru kararlar alirken

bazen alamayabiliriz.

Son olarak problemlerin iyi anlasiimadigi ve resmi prosedirlerin ve
seceneklerin -~ mimkin  olmadigi  durumlar s6éz  konusudur. Bu
tanimlanamayan durumlar suresince yeni ¢6zimlerin Uretilmesi gereklidir.
Baska bir deyisle, insanlar kendilerini daha énce hi¢ bulunmadiklari yerlerde
bulurlar ve birgok durumda koltuk (pantolon) hissiyle ugmak zorundadirlar.
Zamanin bir [Uks oldugu bu durumlarda yer alan bireyler yavas ve gayretsel
muhakeme sulreglerine bagvurmalidirlar. Bu tlr kararlar diger tdrlerinden
daha az sikliktayken problem ¢6zme hatalarinin sikga gbze carpmasi

sasirtici degildir.
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» Algisal hatalar: Birisinin dinya go6rist gercekten farkliysa hatalar
ortaya ¢ikar. Benzer olarak gdrsel yanilgilar, uzaysal oryantasyon bozuklugu
(disoryantasyon) veya pilotlarin ucaklarin irtifasini, durumunu veya hava
hizini (Bkz. Cizelge 6.1) yanhs degerlendirmesi gibi algisal hatalar, duyusal
girdiler azaltildiginda veya ahlisiimisin disinda oldugunda ortaya cikar.
Ornegin gérsel yanilgilar, kisith goriis sartlarinin mevecut oldugu bir ucusta
oldugu gibi, beynin bosluklar doldurmaya basladiginda ortaya ¢ikar. Bunun
gibi uzaysal oryantasyon bozuklugu, duyu organlarinin uzaydaki konumunu
belirleyemediginde en iyi tahmini yapmaya c¢alistiginda ortaya ¢ikar. Bunun
en tipik 6rnegi goérsel referanslarin kayboldugu gece veya koéti hava
sartlaridir. Her iki durumda da birey, yanhs bilgiler 1siginda bir karar vererek
hata yapar.

Algisal hata olarak tanimlanan seyin illlzyon veya oryantasyon bozuklugu
olmadigini hatirlamakta yarar var. Bunun yerine algisal hata kiginin illizyon
ya da oryantasyon bozukluguna verdigi yanlis tepkidir. Ornegin pek cok pilot
arazi ya da suya dogru yapilan “kara delik” yaklasmasini tecribe etmistir.
DUz bir arazide (g6l ya da agagsiz tarlalar) gece ugusunda hava aracinin
bulundugundan daha yuUksek irtifada oldugu hissini verdigi bilinmesine
ragmen bu durum devam eder. Sonug olarak pilotlara 6zellikle son yaklasma
safhasinda dis referanslara degil temel aletlerine guvenmesi gerektigi
Ogretilir. Buna ragmen bazi pilotlar gece ucarken capraz kontroll unuturlar.
Ne vyazik ki bu illizyon ve oryantasyon bozukluguna maruz kalan
murettebatin bagina élimcuil kazalar gelebilir.

ihlaller

Tanim olarak hatalar ¢ogu kaza verisinde bulunan ve belirlenmis kural ve
uygulamalar dahilinde meydana gelir. Aksine ihlaller ise emniyetli bir ugus
icin konmus kural ve uygulamalara kasten uyulmayan hallerdir ve 6limle

sonuclanabilecedinden daha az rastlanan davraniglardir [54].
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ihlal tirlerini ayirt etmek icin pek cok yéntem vardir. Ancak temelde iki sekil
belirlenmistir. Bunlardan birincisi alisilagelmis ve c¢ogunlukla yetkili
organlarca tolere edilebilen ihlallerdir [50]. Limitlerden 5-10 km daha suUratli
ara¢ kullanmak yada sadece VMC’ye (Goérerek meteorolojik sartlar) yetkili

iken daha kétl havada ugmak gibi.

Durumu daha da kétulestiren bu ihlaller genelde tolere edilir (belirlenen sirat
limitini %10'dan fazla asmadik¢ca ceza verilmez). Eger %10 ya da daha az
surat ihlaline de ceza verilseydi bu kadar kural ihlali olmazdi. Demek ki bir
ihlal belirlendiginde denetgilere ve yénetim zincirine bakmak gereklidir.

Diger taraftan rutin ihlallerin aksine istisnai ihlaller kisiye 6zgu davraniglar
olarak agiklanamayan ve otoriteler tarafindan da gdérmezden gelinmeyen
ihlaller olarak karsimiza cikar [50]. Ornegin azami siirat limiti 50 km/saat iken
100 km/saat sUratle ara¢ kullanmak istisnai bir ihlaldir. Ayni sekilde bir
kOprinin altindan ugmak ya da kanyonda algcak ugus yapmak gibi
manevralar da istisnai ihlallerdir (Bkz. Cizelge 6.1). Ancak ¢odu istisnai ihlalin
dehset verici olmasina ragmen istisnai sayilimalarinin bu u¢ yapilarindan
kaynaklanmadigina dikkat edilmelidir. istisnai olmalarinin sebebi dogal insan
davranisinin disinda olmalari ve otoriteler tarafindan g6z yumulmamalaridir.
Bireyler  benzeri  davraniglar  dnlerine  sunuldugunda, agiklama
yapamamaktadirlar. Aslinda bdyle kétl durumlardan kurtulan Kigiler bilir ki

durum felaketle son bulabilirdi.
6.3.2. Emniyetsiz davranis 6ncesi sartlar

Pilotaj hatas! tim havacilik kazalarinin %55’iyle baglantilidir. Ancak sadece
pilotun emniyetsiz davraniglarina bakmak, hastaligin altinda yatan nedene
bakmadan sadece yuksek atesle ilgilenmek gibidir. Dolayisiyla arastirmacilar
emniyetsiz hareketleri doguran nedenleri derinlemesine incelemelidirler. ilk
adim olarak iki kategori Uretilmistir; standartlarin altindaki durumlar ve

uygulamalar (Sekil 6.7).



75

EMMIYETSIZ
CAVRANIS

Kullanicilar in Fullamicilarin
Standart at Standart aft
attlari Uygulamalar

Fiziksel/ 0Tl L gUg Kigizel

Sekil 6.7. Emniyetsiz davranis dncesi sartlarin kategorileri

Sekil 6.7 de gériilen IFASS’nin “Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar” ana
kriterinde, ugus ekibi faktdrl igin olusturulan alt kriterler Cizelge 6.2'de
gOsterilmistir.

Gizelge 6.2. Emniyetsiz ucus ekibi durumlari
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Kullanicilanin Standart alti Sartlar

Kotu Ruh Hali

e Zihinsel yorgunluk
Motivasyon eksikligi
Kendini rahat hissetme
Durumsal farkindaligin kaybi
Dikkatin dagilmasi
Telas, acelecilik
Eve dbnlis sendromu
Gorev isteksizligi
Fiks olma

Kétu Fizyolojik Haller
e Zayif fizyolojik durum
e lag bagimhihg
e Fizyolojik yetersizlik
e Fiziksel yorgunluk

Fiziksel/Zihinsel Kisitlamalar
e Gorsel kisitlamalar
e Yetersiz reaksiyon zamani
e Zit zekd/yetenek
e Yetersiz fiziksel kapasite

Kullanicilarin Standart alti
Uygulamalari

Kot Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi

e Eksik brifing yapma

e |letisim ve koordinasyonda
yetersizlik

e Gorev paylagsimi yapmama

e Uygun kaynaklari kullanmada
yetersizlik

e Zayif ig yukd yonetimi

e Desteklemede yetersiz kalma

e Uygun yaklagsma brifingi
yapmama

e Trafik ¢cagrilarini yanhsg
yorumlama

e Kartlar yanlis yorumlama

e (CekKlist koordinesini yapmama

e Ben yaparim (mago)
disUncesiyle hareket etme

e Hava araci arizalarini rapor
etmeme

e Ucus dncesi kontrolleri eksik
yapma

Kisisel Hazirlik
e Kendi kendine ilag kullanma
e Asiri fiziksel egitimler
e Ucus 6ncesi brifinge
hazirlanmama
e Uygun dinlenmeme
e Ekibe olan glvensizlik

Kullanicilarin standartlarin altindaki sartlari

»  KO6tu ruh hali: Psikolojik hazirlik her durumda kritiktir ancak havacilikta

durum daha da 6énemlidir. Dolayisiyla performansi etkileyen psikolojik sartlari

hesaplamak igin koétl ruh hali kategorisi (Cizelge 6.2) olusturulmustur.

Buradaki prensiplerden bazilari durumsal farkindaligin kaybi, goéreve fiks
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olma, dikkat dagilmasi, stres ya da uykusuzluktan dolayl psikolojik
yorgunluktur. Ayrica kendine fazla glven, asiri motivasyon ve rahatlhk gibi

yanls davranislar ve kisisel 6zellikler de bu kategoridedir.

Sebebi her ne olursa olsun, eger bir kisi zihinsel olarak yorgunsa, herhangi
bir hata yapma olasiligi da ylksek olacaktir. Benzer sekilde, kendine asiri
glven ve kibir gibi zararli tutumlar da kiginin kural ihlali yapmasina sebep
olur. Agikgasl, insanin ruhsal durumundan kaynaklanan hatalar, bir olaylar
zincirinin sebebi olarak gosterilebilir.

= Ko6ti fizyolojik haller: Tibbi rahatsizlik veya fizyolojik durumlardan
kaynaklanan bu ikinci kategori, emniyetli hareketleri imkansiz kilar (Gizelge
6.2). Havacilikta gorsel yanilgilar ve disoryantasyonun erken fark edilmesi
¢ok onemlidir fakat fiziki yorgunluk ve kimyevi tibbi anormallikler bunu

zorlastirir.

Gorsel yanilmalar ve disoryantasyonun etkileri, gogu havaci tarafindan iyi
bilinir. Gobzden kacirilan ise hastalik durumunun kokpit performansina
etkileridir. Cogumuz asirt dozda ilag alarak gbreve gitmis ve iyi bir
performans g0Ostermisizdir. Fakat, pilot basit bir soguk alginliginin bile
sikintisini ¢ceker. Maalesef ¢codu havaci soduk alginhgini énemsiz goérar ve
recetesiz antihistamin (soguk alginligi ve yatistirici ilag), asetaminofen
(soguk alginhgr ve yatistirici ilag), kullanimiyla kolayca gececegini disundr.
Gergekte, burun tikanikliginda bile pilotlar irtifa degisikligi esnasinda tikali
sindslerin acisini ¢geker. Beraberinde i¢ kulak enfeksiyonu ve disoryantasyon
ihtimali artar. Antihistiminlerin yan etkisi yorgunluk, uykusuzluk gibi durumlar
Aletli Meteorolojik Sartlara (IMC) girildiginde karar vermede kendini hissettirir

ve bir dizi olaylarin gerceklesmesine sebebiyet verir.

= Fiziksel / zihinsel kisitlamalar: Uglincii ve son durum ise, fiziki ve zihni
limitleri icerir (Bkz. Cizelge 6.2). Bu kategori, gbrev gereksinimlerinin bireysel

kapasiteyi asmasi ve daha fazla kontrol gerektirmesi durumunu kapsar.
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Ornegin, insanlarin geceleyin gériis kabiliyeti asir diser, araba kullanirken
bile gereksiz yere yavaslarlar ve daha fazla 6nlem alirlar. Havacilkta
yavaglamak bir ¢6zim olmayacagina gére, aletlere daha fazla bakmak ve
uyaniklik, emniyet payini artiracaktir. Onlemler alinmadigi takdirde, pilotun
hava aracini, araziyi ve goérus alanindaki renk farkliliklarini gérememesinden

dolayi 6limcul kazalar olusabilir.

Bazen kisinin kapasitesini asacak sekilde, kisa zamanda yapilmasi gereken
prosedir ve manevralar olabilir. Bdyle bir durumda bu manevra ve
prosedurleri uygulamak, kisiden kisiye degisiklik gbsterebilir. Yine de, iyi
pilotlar zamaninda ve uygun midahaleyi yapabilenlerdir. Zaman tim
olasiliklari degerlendiremeyecek kadar az ise, insanin hata yapma ihtimali o
kadar fazlalagir. Hizhh ve dogru mudahaleyi gerektiren acil durumular, pilot
icin sUrpriz olmamali, bdyle durumlar igin hazirhkli olunmali ve yanhg

mudahaleyle daha kéth durumlara girilmemelidir.

Fiziksel ve zihinsel kisitlamalara, yukaridaki durumlara ek olarak, cogu
emniyet uzmaninin géz ardi ettigi en azindan iki ilave durum daha vardir.
Bazi insanlar ugus icin dayanikli bir fizyolojiye sahip degildir ve ani
degisiklige adapte olamaz. Ornegin, bazilari yiksek “G” manevralarini
karsilayacak fiziki glcte degildir veya kontrol saglamada asiri guglik
cekerler. Buna ilaveten kokpitler, her yonuyle (sekil, boyut, yerlesim vb.)
pilotun zihninde canlandirdigi gibi tasarlanmamig olabilir. Bu sebeple herkes
zihni hazirhk ve yeterlilige sahip olmayabilir veya ugusa bu ydénlyle uyum
saglayamayabilir. Nasil herkes iyi bir piyanist olamazsa, hayatta kalacak ve
tehdit eden durumlardan kurtaracak kadar hizli karar alan bir pilot ta olamaz.

Kullanicilarin standartlarin altindaki uygulamalari

Acgikga bellidir ki, kullanicilarin standartlarin altindaki birgok durumlar
emniyetsiz davranislar yapmalarina neden olmaktadir. Onemli olan bir an

evvel yeterli standartlan saglayacak dizeye erismektir. Genel olarak,
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kullanicilarin  standartlarin  altindaki uygulamalari iki ana kategoride
Ozetlenebilir; kbt ugus ekibi kaynak ydnetimi ve kisisel hazirlik.

= KOt ugus ekibi kaynak yénetimi: lyi iletisim becerileri ve ekip
koordinasyonu yillarca endustriyel/organizasyonel ve personel psikolojisinde
6nemli bir yer tutmustur ki, ugus ekibi kaynak ydnetimi son on yildir
havaciligin temel tasi olmustur [55]. K&tu ugus ekibi kaynak ydnetimi,
personelin birbirleri arasindaki yanlis koordinasyondan ya da koordinasyon
eksikliginden kaynaklanir. Havaciligin gereksinimi olarak bu koordinasyon,
hava araci i¢indeki ekibin birbiriyle olan koordinasyonu oldugu gibi hava araci
ile hava trafik kontrol Uniteleri, bakim Uniteleri ve gerekli diger destek
personeli arasindaki koordinasyon anlamina da gelmektedir. Ve su
unutulmamalidir ki, ugus ekibi koordinasyonu sadece ugusla sinirli degildir.
Ugus 6ncesinde ve ugus sonrasinda yapilan brifingler de bu koordinasyonun

ayrilmaz birer parcalaridir.

Ucus ekibi koordinasyonsuzlugunun yol actigi hatali karar verme sonucu
olusan bir kazayl disinebilmek hig de zor degildir. Gergekte havacilik
kazalari verileri g&steriyor ki; ucus ekibi arasindaki koordinasyon eksikligi
blylk paya sahiptir. 1972 de Florida Everglades’te sivil bir ticari ucagin
dismesi bu konuya trajik bir érnektir. Bu ugus esnasinda ugus ekibi, bir
gOsterge 1siginin  yanmasina sebep olan arizayr bulup gidermeye
calismaktaydi. Ne yazik ki kokpittekilerin higbiri bu esnada ugagin
altimetresini kontrol etmiyordu ve ucgagin irtifa kaybettigini fark etmemisti.
ideal olarak, ugus ekibi aralarinda gerekli koordinasyonu yaparak (ugus ekibi
kaynak ybnetimi) gdrevleri paylastirmali, bir pilot ariza ile ilgilenirken, diger
pilot ucus aletlerini kontrol ederek ugagin ucusu ile ilgilenmeliydi. Trajik
olarak yavas yavas ve fark edilmeden algalma neticesinde ormanhk bir

bdlgedeki agik alana ¢arpma sonucu bircok kisi hayatini kaybetmigtir.

» Kisisel hazirlik: Havacilikta Kkigilerin ig sidresi boyunca optimum

seviyede performans gdstermeye hazir olmalari beklenir. Bununla birlikte
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havacilikta, bireylerin fiziksel ve zihinsel olarak gbéreve hazir olmamalar
kisisel hazirlik kaynakli basarisizliklara yol agar. Ornegin, alkol kullanimindan
tutunda brifinge kadar, belirlenmis kurallara uyulmamasi, kendi kendine ila¢
kullanimi, isteki ve hava aracindaki performansi duisdrtr. Bu kurallara
uymamanin sonucunda hatalarin ve kazalarin olacagini tahmin etmek hi¢ de

zor degildir.

Tam kisisel hazirlik kaynakl basarisizliklar, ydnetim tarafindan koyulan kural
ve dlizenlemelerin ihlali sonucu olusur demek ¢ok da dogru bir yaklasim
olmaz. Ornegin, ucustan énce 10 km. kosmak kurallara ters olmamasina
ragmen ucgus icgin fiziksel ve zihinsel hazirigi distreceginden emniyetsiz
durumlar ortaya c¢ikarabilir. Diger bir 6érnek ise, modern bir is adaminin 6gle
yemeginde ayak Ustl bir bar sefasi yapmasi kulaga hos gelse de, havacilik
kosullarinda performansi sturdirme adina istenmeyen bir durumdur.

Davranislarla ilgili genel bir kural olmasa da, pilot ugmadan 6nce yaptiklarinin

ucus icin uygun olup olmadigina karar verirken iyi digtinmelidir.
6.3.3. Emniyetsiz yonetim

Pilot / operatérlerin neden oldugu olaylara ilave olarak komuta zincirinin de
bir takim olaylara sebebiyet verildigi géralmustir. Emniyetsiz ydnetimin dort
kategorisi; yetersiz ydnetim, uygun olmayan planh faaliyetler, problem
¢6zmedeki basarisizlik ve yodnetici ihlalleridir (Sekil 6.8).

1
Praoblem

Yl?‘tEfE‘:II Dlmayan, Planl chzmede \.f':'net":_'
“Bnetim Faaliyatler Basar=izik Ihlz lleri

Sekil 6.8. Emniyetsiz yénetim kategorileri
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Sekil 6.8'de goriilen IFASS’nin “Emniyetsiz Yénetim” ana kriterinde, ucus
ekibini dogrudan etkileyen yodnetim ile ilgili olusturulan alt kriterler Cizelge
6.3’te gbsterilmigtir.

Gizelge 6.3. Emniyetsiz yonetim durumlari

Yetersiz Yonetim Problem C6zmede Basarisizlik

e Egitim saglamada basarisiz e Ucucu igin olabilecek riski
olma taniyamama

e Resmi sorumlulugu e Dogru dokimanin
saglamada basarisiz olma kullaniimamasi,

e Gorevsel doktrini saglamada e Dogru hareket tarzlarini
basarisiz olma uygulatmada basarisiz olma

¢ Rehberlik saglamada e Emniyetsiz egilimleri rapor
basarisiz olma etmede basarisiz olma

¢ Nitelikleri izlemede basarisiz ¢ Ucus ekibi standardizasyonlari
olma

e Performansi izlemede Yénetici ihlalleri
basarisiz olma e Kural ve yonetmelikleri

onemsememe
Uygun Olmayan Planh Faaliyetler e Kurallari ve yonetmelikleri

Yénetmelik ve kurallarla kabul ettirmede basarisiz olma
gbrevin bagdagsmamasi e Gereksiz yere risk almak

e Ucus ekibinin dinlenmesi igin ¢ Niteliksiz mUrettebati ucusa
uygun firsatlar saglanmamasi yetkilendirme

e Uygun brifing zamani e Statllyd koruma icgtdisd ile
saglayamama yanlis hareket etme

e Uygunsuz ekip eslestirmesi

e Dogru verileri saglamada
basarisiz olma

Yetersiz yonetim

Herhangi bir ybneticinin rol, basari igin uygun firsatlari saglamaktir. Bunu
gerceklestirmek igin, gipta edilen bir model olarak ydnetici, sdrecin her
safhasina rehberlik etmeli, egitim imkéanlari olusturmali, liderlik yaparak
motivasyonu saglamalidir. Maalesef gercek durum pek bdyle olmamaktadir.
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Ornegin, yeterli ugus ekibi kaynak ydnetimi egitiminin verilmedigi ya da ucus
ekibinin bir Gyesi olarak bdyle bir editime katilma firsatinin saglanmadigi bir
durumu dastnmek hi¢ de zor degildir. DistnUn ki pilotun ekip koordinasyon
yetenegdi koreltiimis olacak ve ugak anormal bir durumun icerisine girdiginde
(herhangi bir acil durum), hata yapma riski daha da artacak ve blyuk oranda

kaza yapma potansiyeline sahip olacaktir.

Benzer sekilde, herhangi bir basarili organizasyon icin gereken 6nemli iki
yap! profesyonel rehberlik ve gézetimdir. Rehberlik ve gbzetimdeki bir
eksiklik, yerdeki islerde bir¢ok ihlalleri dogurmustur ki bu da kokpit icerisine
bir endise olarak yansimistir. Bu ylzden, kazaya sebep olan faktérlere iliskin
yapilan kapsaml bir arastirmada, insan hatasinin basladigi yerde yénetimin
oynadi§i rolii diisinmek gerekir (Ornedin yetersiz ydnetim veya eksik
gb6zetim) (Cizelge 6.3).

Uyqgun olmayan planli faaliyetler

Bazen gdrev temposu veya ucgus ekibi icin planlanmig faaliyetler, bireysel
olarak kabul edilemez bir risk olusturur, ekibin dinlenmesi gereken zamani
tehlikeye atar ve sonunda performansi olumsuz etkiler. Bu sebeple
emniyetsiz yOnetimin ikinci kategorisi olan uygun olmayan planli faaliyetler,

bu tip basarisizliklarin olusmasina etki ederler (Gizelge 6.3).

Uygun olmayan ucgus ekibi eslesmesinin sonucunu dastnelim. Cok iyi bilinir
ki, deneyimli, diktatér kaptanlar en genglerle, zayif yardimci pilotlarla eslesir
ve bunun sonucunda da iletisim ve koordinasyon problemlerinin ortaya
¢ctkmasi olasidir. Bu gibi durumda genelde kokpit i¢indeki otorite agir basar
ve onun dedigi olur. 1982 [56] Ocak ayindaki Washington’'un digindaki
Potomac nehrine disen ticari yolcu ugaginin trajik kazasinda bu tip bir
durumun katkida bulundugu muhtemeldir. Bu kazada motor saatleri normal
degerleri gbstermezken, ucagin kaptani defalarca ikinci pilota ters cevap

vermigtir. Ve kaptan, yeterli kalkis gtcinin bulunmadigr buzlanma
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sartlarinda 6limcul kalkisa devam etmistir. Ugak stol olmus, donmus nehre
cakilmig, neticede ugus ekibi ve yolcularin gogu élmustdr.

Kaza raporunda kaptan ve mdirettebat sorumlu tutulmustur. Maalesef onlar
da ucakta 6lmusler ve olayl aydinlatamamiglardi. Peki, yénetim zincirinin bu
olaydaki roli neydi? Belki ucus ekibi eslesmesinden dolayr sorumluydu.
Raporda 6zellikle belirtiimemesine ragmen, bircok kazadan agik¢a bu gibi
sonuglar cikartilabilmektedir. Gergek olan, bu 6zel kazada bazi egitim ve

eslesme sorunlarinin anlagiimasiydi.

Problem c6zmede basarisizlik

Emniyetsiz idarenin GOg¢UncU kategorisi, bilinen bir problemi dizeltmede
basarisiz olmadir. Bu 6rneklere bagvurmaktan amag, fertler arasinda
eksiklikler oldugu slrece, techizat, egitim ya da ilgili emniyet sahalari idare
tarafindan bilinmedigi takdirde, bu zayif durum devam edecektir
(Bkz. Cizelge 6.3). Ornegin, kaza miifettisleri tarafindan pilotun arkadaslari
ya da meslektaglar ile gérisme yapmak pek yaygin degildir ve ydneticiler
ancak olumcul bir kaza sonrasinda bir gin baglarina bdyle bir olay
geleceginin farkina varirlar. Eger bir yonetici bir pilotun ucagdi emniyetle
ucurmada yetersiz oldugunu biliyor ve bir sekilde u¢gmasina izin veriyorsa,
kesinlikle pilota iyilik yapmiyordur. Ortada bir problem olarak duran pilotun bu
yetersizligi, ya devaml bir egitim ile duizeltiimeli, ya da gerekliyse pilotu
ucustan ayirmalidir. Aksi takdirde olasi bir kazaya davetiye ¢ikariimis olunur.

Benzer sekilde uygun olmayan bir davranisi dizeltme ya da disipline etmede
devamh bir basarisizlik, kesinlikle emniyetsiz bir atmosferin olugsmasini ve
kural ihlallerinin artmasini saglar. Uguculuk tarihi, alcak ugusla kahramanlik
yapan ve tlyleri diken diken eden hikayeleri anlatan havacilarin raporlari
bakimindan zengindir. Biraz eglenirken, birinin yapabilecegdi sinirlari gébrmek
adina, “yapilan algak ugusu yeterli gérmediklerini” ilan ederler, algak ugus

rekorunun yer seviyesine inmesini beklerler. Gergekten, bu emniyetsiz
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egilimleri rapor etmede ve dogru hareket tarzlarini uygulatmadaki basarisizlik
bilinen bir problemi diizeltmedeki basarisizliga diger bir 6rnektir.

Yonetici ihlalleri

Yonetici ihlalleri, var olan kurallar1 ve yonetmelikleri inatla Gnemsemeyen
yoneticileri isaret etmektedir (Cizelge 6.3). Nadiren giindeme gelen bir konu
olmasina ragmen yoneticiler genellikle, varliklarin1 devam ettirirken kural ve
doktrinleri ¢ignemeleriyle bilinirler. Pilotlarin u¢agi kullanmak i¢in gecerli bir lisansi
olmadig halde, ugag: kullanmalarina izin verildigi durumlar buna bir drnektir.
Benzer sekilde, mevcut kural ve yonetmelikleri iyilestirme ve uygulatmada bagarisiz
olmak ya da otoriteye kars1 gosteriste bulunmak ta yonetici seviyesinde ihlallerdir ve
tartisilmasi gereken bir diger konudur. Devaminda bir dizi trajik olaylara sebebiyet
veren bu tip ihlalleri ortadan kaldirmak veya sistemden temizleyebilmek pek kolay

olmayacaktir.
6.3.4. Kurumsal etkiler

Daha 6nce de deginildigi gibi, en Ust seviyedeki idarenin hatayla aldigi
kararlar, yodneticilerin uygulamalarini  direk olarak etkiledigi gibi,
kullanicilarin/pilotlarin sartlarini ve davraniglarini da etkiler. Maalesef bu gibi
organizasyonel hatalar, ucus ve yer emniyetinden sorumlu personel
tarafindan, onlari denetleyen temiz bir yapinin eksikliginden dolayi
cogdunlukla g6z ardi edilmektedir. Genelde ortaya ¢ikariimasi gi¢ olan bu
gizli basarisizliklar, kaynak yonetimi, kurumsal atmosfer ve operasyonel
islemler ile ilgili sureglerde meydana gelmektedir (Sekil 6.9).

KURUMSAL
ETKILER
 §

Kaynak kurumszal
Y Enetimi Atmosfer iglemler

Sekil 6.9. Kazalar etkileyen kurumsal faktorler
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Sekil 6.9'da goriilen iIFASS’nin “Kurumsal Etkiler” ana kriterinde, ugus ekibini
dogrudan etkileyen kurum/sirket ile ilgili olusturulan alt kriterler Cizelge 6.4’te

gOsterilmistir.

Cizelge 6.4. Kurumsal etkiler

Kaynak/Kazan¢ Yonetimi
 insan kaynaklari
% Segim
“Egitim
+» Personel saglamak/adam
paylagimi
e Para/butce kaynaklari
“»Kar politikalari
Asiri fiyat kinmlari
Finanse etme eksikligi
alzeme/kolaylik kaynaklari
Ergonomik olmayan dizayn
Uygunsuz araglarin satin
alinmasi

. ®
X AR X

[ ]
o =

®.
X4

*

Kurumsal atmosfer (ortam)
e Yapi
+«Emir komuta zinciri
s+ Sorumlulugun devri
% iletisim/haberlesme
+Eylemlerden dogan resmi
sorumluluk
e Politikalar
“»Mesai saatleri
Kovma
Kaza arastirmalari
«» Terfi ettirme
< ilag ve alkol kullanimi
o Kiltir
«+Standartlar ve kurallar
s+ Degerler ve inanclar
+«Organizasyonun adaleti

*

® ®.
LR X4

Operasyonel islemler

e Gorevler
% Is temposu
s Zaman baskisi
< Tesvikler
% Olcme ve deger bigme
“»Programlar
* Yetersiz planlama

¢ Prosedirler
* Standartlar
“Kesin tanimlanmig objeler
“»Belgeler
* Talimatlar
“Rapor sistemleri

e Resmen sorumiu olmak
* Risk yénetimi
“*»Emniyet programlari

Kaynak yonetimi
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Bu kategori, insan kaynaklari, finanssal kaynaklar, malzeme/tesis kaynaklari
gibi organizasyonel varliklarin tesisi ve idamesine yonelik sirket seviyesinde
verilen kararlar ile ilgilidir (Cizelge 6.4). Genel olarak bu kaynaklari iki ana
hedef olan “emniyet ve zaman” merkezli yonetmek etkin operasyonlar
gerceklestirmeyi saglayacaktir. Her seyin yolunda qittigi zamanlarda, her iki
hedefin de gerceklesmekte oldugu disunulebilir. Bununla birlikte iki hedeften
sadece birine yénelmeyi zorunlu kilacak mali sikintilarin yasandigr zamanlar
da olacaktir. Maalesef, gecmis bize gbstermistir ki bu savasta kaybeden
cogunlukla “emniyet” olmustur ve bunu bu alanda c¢alisan birgok
organizasyon yoneticisi de tasdik etmektedir. Emniyet ve egitim mali
zorluklarla karsilasildiginda, ¢ogu zaman ilk kaldirilan unsurlar olmustur.
Eger bu alanlarda (emniyet ve egitim) daha fazla fedakéarlik yapilirsa ugus
becerisi zarar gorebilir ve en iyi pilotlar daha iyi olanaklar igin organizasyonu
terk edebilir.

Asiri fiyat kirnm politikasi, yeni arag gere¢ alimi igin butge azaltilmasina ya da
sirketin ucuslarinda kullanacagi uygun olmayan dizaynda ve etkin olmayan
techizatlarin alimina sebep olacaktir. Diger katkida bulunanlar ise, idamesi
yeterli 6lgide yapilamayan techizat/malzeme, iyi yonetilemeyen goérevler ve
var olan arag ve gereglerde bilinen arizalari diizeltememektir. Sonugta ortaya
clkan senaryo; tecrlibesiz ve az yetenekli pilotlar istenmeyen kosullar ve
planlamalar dahilinde eski ve uygun bakimi yapilmayan ucaklarla
u¢maktadirlar. Ugus emniyeti acisindan bu sonucu tahmin etmek hi¢ de zor
olmasa gerek.

Kurumsal atmosfer

Kurumsal atmosfer (organizasyonel iklim), calisanlarin performansini
etkileyen organizasyonel degisikliklere ait genis bir sahaya isaret eder.
Jones, A.P.'ye gb6re ise “bireylerin organizasyon icindeki davraniglarin
uyumu” olarak tanimlanmistir [57]. Genelde, organizasyon igindeki ¢alisma

atmosferinden organizasyonel iklim gdérllebilir. Organizasyonun ikliminin,
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kendi yapisi oldugu aclik bir isarettir. Emir komuta zinciri, sorumlulugun devri,
haberlesme kanallari, eylemlerden dogan resmi sorumluluga bu yansimistir
(Bkz. Cizelge 6.4). Aynen kokpitte oldugu gibi, iletisim ve koordinasyon,
organizasyon igin de hayati 6neme sahiptir. Eger organizasyon igindeki
personel ve yonetim iletisim kuramiyor, ya da hi¢ kimse kimin gorevli
oldugunu bilmiyorsa, organizasyon emniyeti kesin zarar gorir ve kaza

meydana gelebilir [58].

Bir organizasyonun politikasi ve kuoltiri kendi ortamini gésteren iyi bir
gbstergedir.  Politikalar resmi esas noktalardir, dogrudan yd&netimin
kararlaridir; tipki kovma, terfi ettirme, allkoyma, yetistirme, hava degisimi,
ilaglar ve alkol kullanimi, mesai saatleri, kaza arastirmalari ve malzemenin
emniyetli kullanilmasi gibi. Kdaltdr, diger taraftan, gayri resmi ve
konusulmayan kurallar, degerler, davranislar, inanglar ve bir organizasyonun

geleneklerine vurgu yapar. Kiltdr; “isleri bu ortamda yapmanin yoludur”.

Eger politikalar kesin olarak belirlenmezse, muhalif ya da anlagsmazliklar, ya
da gayri resmi kural ve degerlere yer verilirse, organizasyonda kargasa bolca
bulunur. Gergekten, kamuoyu 6niinde iken emniyet politikalarina iligkin bos
vaatler veren ancak, sahne gerisinde isler yUrirken her seye g6z yuman
sirket ydneticileri vardir. Bununla birlikte termodinamigin 3'Unct kanunu bize
derki, “emir ve uyum, kaos ve uyumsuzluktan saglanamaz. Emniyet, bu gibi

durumlarda kétiye gitmeyi sinirlar.

Operasyonel islemler

Bu kategori, organizasyon icindeki gunlik aktiviteleri ybneten sirket
kararlarina ve kurallara isaret eder; ¢alisanlar ve yénetim arasinda dengeyi
saglamak ve kontrolU sirdirebilmek i¢in standart uygulama usullerinin, resmi
yontemlerin olusturulmasi ve kullanilmasini icerir. Ornegin, is temposu,
zaman baskisi, tesvik sistemleri ve ¢alisma programlari gibi tim faktorler,

emniyet (izerinde ters etki yapabilir (Bkz. Cizelge 6.4). Onceden de belirtildigi



88

gibi, organizasyon kademesinin en (st seviyesinde bulunan idareci, is
temposunu calisanlarin kapasitesini asacak sekilde arttirdiginda bir takim
olaylar meydana gelebilir. Bunun sonucunda ydnetici, uygun olmayan
planlama prosedurlerine bagvurmak durumunda kalacak, bu da ugus ekibinin
dinlenmesini tehlikeye atacak, etkin olmayan ucus ekibi eglesmesini
doguracak ve pilotlari hata yapma riski yiksek olan bir ortama sokacaktir.
Bununla birlikte, organizasyonlarin bunun gibi riskleri izlemek maksadiyla,

resmi prosedirlerinde denetim programlarina yer vermeleri gerekmektedir.

Uziici bir sekilde, organizasyonlarin hic birinde ne bunun gibi prosediirler
bulunmakta ne de organizasyonlar, ortak bir rapor sistemine, emniyet
uygulamalari ve dinleme yoluyla ugus ekibi hatalarini ve insan kaynakli
problemleri izleyen aktif bir yonteme sahip degildirler. Bu ylzden idareci ve
onun altindaki yéneticiler var olan problemleri bir kaza meydana gelmeden
daha 6ncesinde fark edememektedirler. Gergekten, glizel bir deyis vardir; “bir
kaza olduysa bircok olay meydana gelmigtir’ [59]. Her organizasyon,
peynirdeki delikleri felaket yaratmalarina firsat vermeden 6énce tikamaktan

sorumludur.

6.4. Belirlenen Ornek Kazalara Onerilen Modelin Uygulanmasi

Tenerife kazasi:

Tarih ve yer : 1977, Kanarya adalari

Kaza sekili - Iki ugagin pistte carpismasi
Sonug : 583 06ll

Sebep : CRM, Acelecilik sendromu

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Trafik cagrilarini yanhs yorumlama” (K6t Ugus Ekibi Kaynak Yo&netimi)
ve “Telas, acelecilik” (K6ti Ruh Hali) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2); Kurumsal
Etkiler ana kriterinde ‘Zaman baskisi” (Operasyonel iglemler) alt kriteri
(Bkz.Cizelge 6.4).
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Trakya ucagi kazasi:

Tarih ve yer : 1999, Adana

Kaza sekili : Tarlaya ¢akilma

Sonug : 6 6l0 (ugus ekibi ve kabin personeli)
Sebep : CRM

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Dikkatin dagiimasi” (Kéti Ruh Hali) ve “Ceklist koordinesini yapmama”
(Kéta Ugus Ekibi Kaynak Ydénetimi) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2); Emniyetsiz
Davraniglar ana kriterinde “Ceklist kullaniminda madde atlama” (Beceri
Hatalar) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.1).

Diyarbakir kazasi:

Tarih ve yer : 2003, Diyarbakir

Kaza sekili : Pist basina ¢akilma
Sonug : 75 6l0

Sebep : CRM, LSA

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Durumsal farkindaligin kaybi” (K6ti Ruh Hali) ve “Ben yaparim dugdncesiyle
hareket etme” (K6tl Ugus Ekibi Kaynak Ydnetimi) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2);
Emniyetsiz Davraniglar ana kriterinde “Goérsel referansin kaybolmasi”
(Beceri Hatalar) ve “Minimalarin altina inmek”  (ihlaller) alt kriteri
(Bkz.Cizelge 6.1).

Ukrayna kazasi:

Tarih ve Yer : 2003, Trabzon

Kaza Sekili : Daga ¢arpma

Sonug : 75 6l0

Sebep : CRM, LSA, Yorgunluk

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Yénetim ana kriterinde “Ucus ekibinin
dinlenmesi igin uygun firsatlar saglanmamasi” (Uygun Olmayan Planli
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Faaliyetler) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.3); Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar
ana kriterinde “Durumsal farkindaligin kaybi” (K6t Ruh Hali) ve “Trafik
cagrilarini yanhs yorumlama, kartlari yanlis yorumlama” (Kéti Ucgus Ekibi
Kaynak Yoénetimi) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2).

Moldova ucagi kazasi:

Tarih ve yer : 2007, Bagdat

Kaza sekili : Pist basina yakin bir yere ¢cakilma
Sonug : 34 6l

Sebep : CRM, LSA

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Durumsal farkindaligin kaybi” (Kétu Ruh Hali) ve “Desteklemede yetersiz
kalma, uygun yaklasma brifingi yapmama” (K6t Ucus Ekibi Kaynak
Yonetimi) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2); Emniyetsiz Davraniglar ana kriterinde
“Gérsel referansin kaybolmasi” (Beceri Hatalari) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.1).

Isparta kazasi:

Tarih ve yer : 2007, Isparta

Kaza sekili : Daga ¢arpma

Sonug : 57 6lu

Sebep : CRM, LSA, Ucus Disipsinsizligi

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Durumsal farkindaligin kaybi, dikkatin dagimasi” (K6t Ruh Hali) ve
“Uygun kaynaklar kullanmada yetersizlik, uygun yaklasma brifingi yapmama,
ben yaparim digdncesi ile hareket etme” (K6t Ugus Ekibi Kaynak Yénetimi)
alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.2); Emniyetsiz Davraniglar ana kriterinde
“Onaylanmamis bir yaklasma yapmak” (ihlaller) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.1).
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THY Hollanda kazasi:

Tarih ve yer : 2009, Amsterdam

Kaza sekili : Pist basina yakin bir yere ¢cakilma
Sonug 19 6la

Sebep : CRM, LSA

Onerilen modeldeki yeri: Emniyetsiz Davranis Oncesi Sartlar ana kriterinde
“Durumsal farkindaligin kaybi, dikkatin dagiimasi” (K6ti Ruh Hali) ve “Hava
araci arizalarini rapor etmeme” (Kot Ugus Ekibi Kaynak Yénetimi) alt kriteri
(Bkz.Cizelge 6.2); Emniyetsiz Davraniglar ana kriterinde “Capraz kontrol
yapmama” (Beceri Hatalan) alt kriteri (Bkz.Cizelge 6.1).
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7. SONUC VE DEGERLENDIRME

Bir hava aracinin ugurulmasi en az o hava aracini tasarlamak ve Uretmek
kadar zordur. Havacillk muihendisleri daha tasarim asamasinda uygun
kullanim igcin gerekli planlari yapmislar ve ugaklari pilotlarin kullanimina
sunmuslardir. Teknoloji gelistikce bu tasarimlar da gelismis ve pilotun is
yukind azaltir hale gelmigtir. Her ne kadar yeni teknoloji eseri sistemler
pilotun is yOkinl azaltiyor gibi goériinse de her bir sistem ayri ayri ele
alindiginda durum bdyle degildir. GClnku zihinsel stregler hizh bir sekilde artis
gbstermigtir. Pilotlar, aldiklari egitimin sonucunda ugagin her tirlG sistemini
tam olarak kullanabilir ve ugagr emniyetle ugurabilir anlamina gelen
sertifikalar almaktadirlar. Baslangicta bu belgeler yeterli gériilmekle beraber,
zaman igerisinde edinilen tecrlbeler en blylk egitimdir. Bazi ucaklar tek
pilotla, bazilari iki pilotla, bazilari da iki pilot ve ugus muhendisi ile
ucurulabilir. Sivil havaciligin gelismesi ile hem pilotlar hem de kabin ekipleri
ve ugus muhendisleri strece dahil olmustur. Bir ugus ekibinin igerisindeki
pilotlar ve ucakta yer alan murettebat egitiimeye ihtiya¢c duyulan &éncelikli
hedef kitledir.

Her hangi bir hava araci igerisinde bir yerden bir yere yolculuk yaparken,
yolcu tarafindan algilanan kisim sadece ugus zamanidir. Halbuki pilotlar ve
ucus ekibi acisindan ele alinacak asil kisim ugusun éncesi ve sonrasidir. Bir
ucus godrevi éncesinde, pilotlarin, murettebatin ve diger personelin yerine
getirecedi bircok gbérev vardir. Ucus Oncesi brifing bu gérevlerden en
6nemlisidir. Ugus 0oncesi brifingde pilotlar, kabin memurlari ve ugus
planlayicilari bir araya gelerek yapilacak ugus gobrevine ait konulari
gorusdrler. Bu brifing esnasinda, gorevin yapilip yapiilmamasina ugusla etki
eden her tOrli durum, gbrev yapilacaksa Kkarsilasilabilecek durumlar

karsisinda alinacak énlemler incelenir.

Gelismis teknolojilerin kullanildigi havacilik sisteminde pilotlarin, kendilerine

verilebilecek tim ugus goérevlerini basariyla icra edebilecek teknik yeterlilige
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sahip olmalar gerekmektedir. Bu kapsamda kumanda kabiliyetini devamli
gelistirmeli, havacilik bilgi ve sistemlerini strekli takip etmelidir.

Ucus ekibinde yer alanlarin bireysel ve toplu davraniglari kokpitteki
faaliyetlerin sekline etki eder. Ekip koordinasyonu, kokpit iletisimi ve karar
alma sUreclerinin timU kokpitteki uyumun en somut gdstergesidir. Ekip
uyeleri, sik sik kendilerinin ve kendileri disindakilerin dikkatlerini baska yéne
cekebilen ve yaptiklari gorevlerle higbir ilgisi olmayan meseleleri kokpite

tasiyabilirler.

IFASS ile yapilan kaza incelemeleri gdstermistir ki, ucus ekibi kaynakli
kazalarin blyUk bir ¢ogunlugunu beceri hatalari olusturmaktadir. Beceri
hatalarinin yaninda, karar hatalari ve ugus ekibi koordinasyonunda yapilan
yanlislar ve iletisim problemleri de kazalarda 6nemli bir yer tutmaktadir. Bu
gercekten hareketle, ucus ekibinin yaptigi hatalari en aza indirmek igin pilot
secim proseddrlerinin yeniden gbzden geciriimesi ve ucgus ekibi egitim

uygulamalarinin gelistiriimesi alinabilecek baslica dnlemlerdir.

Organizasyonlarin calisma felsefesi kokpitteki baskin davranig modellerini
etkiler. Bireysel faktérler sik sik duruma madahil olur. Kisilik uyusmazliklari
bazi bireyler tarafindan kontrol altinda tutulamaz. Ugagin genel durumu, hava
trafik kontrol Gnitesi, meteorolojik sartlar, havadaki ve yerdeki iletisimin
istenen sonucu verebilme yetenegdi gibi énemli bilgilerin elverigliligi ugus
ekibinin galismasini etkileyebilir.

Sahsi disiplin ve standart hareket usullerine uyum disiplininin seviyesi tim
kokpit ortamini etkiler ve ugus ekibinin calisirken karsilasacagi risk ortamini
belirler. Bir bagska deyisle; ucus ekibinin karsilasacagi risk ortami, sahip
olunan disiplin anlayigi dogrultusunda kokpit ortamindaki durumun ne kadar

saglikh olacagini belirler.
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Yonetim mekanizmalar tarafindan bu ve buna benzer diger tim faktorlerin
organizasyonel ve operasyonel seviyelerde sagduyulu ve dogru zamanli

karar alma streci Uzerindeki potansiyel etkileri daima dikkate alinmalidir.

Organizasyonel ve alt yapisal sistemler kritik durumlarda ucgus ekibinin karar
alma sdrecini guglendirmek ve karar birligini en Ust dizeye ¢ikarmak igin
ucus ekibine yeterli egitim, yénlendirme, bilgi ve yardim destedi saglamalidir.
Bu olmaz ise, meydana gelecek hatalar emniyet sinirlarini agindirarak kaza
riskini artiracaktir. Bu risk, ucak ve ugaktakilerle birlikte tim sisteme ve
sistem ile etkilesim igindeki diger unsurlara yansiyacaktir.

Bdyle bir destek digerleri yaninda; istikrarli bir 6érgltsel davranisa sahip
olunmasini, 6zellik arz eden farkh gorevler ve kullanilacak techizata yonelik
yeterli egitim verilmesini, alt yapr eksiklerinin anlagilarak ¢6zim
alternatiflerinin Uretilmesini, meteorolojik sartlar ve meydan kolayliklar gibi

¢ok 6nemli hususlar hakkinda guvenilir bilgi edinilebilmesini gerektirir.

IFASS, havacilik kazalarinin sebeplerini ortaya ¢ikarmada ve bunlari
siniflandirmada ugus emniyet personeline temel bir yardimci olmakla birlikte,
teori ve pratik arasindaki bogluklara da iyi bir kopri olusturmaktadir. Ancak,
daha 6nce de belirtildigi lizere IFASS’nin ana gatisi olugturulurken daha ¢ok
askeri havacilik kazalarinin verileri kullanildigindan, sivil havacilikta kullanimi

henlz tam anlamiyla denenmemistir.

Bundan sonra yapilmasi gereken, IFASS’nin ana catisinin bu haliyle, sivil
havacilik kazalarini olusturabilecek insan kaynakli tim hatalar kapsayip
kapsamadigina karar verilmesi, diger bir ifadeyle; insan hatalarina yénelik
tim verilerin bu ¢ati altinda bir yere girip girmediginin tespit edilmesidir. Eger
IFASS’nin bazi insan kaynakli hatalari kapsamadigi degerlendirilirse,
siniflandirmanin ortaya ¢ikan bu yeni sonuca goére yeniden dizenlenmesi

gerekebilecektir.
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Havacilik kazalanyla ilgili literatirdeki calismalar incelendiginde, ucus ekibi
faktorinin kazalar Gzerindeki direk etkisine ydnelik kapsaml c¢alismalar
yapilmadigr gbézlemlenmistir. Bu acidan olusturulan yeni model, ileride

yapilabilecek caligmalara da isik tutacaktir.

GUnimUzde 6zellikle stratejik 6nem tasiyan konularda g¢ok kriterli karar
verme On plana c¢ikmaktadir. GCok kriterli karar vermenin temelini ise,
kriterlerin ve alt kriterlerin belirlenmesi olusturmaktadir. Yapilan ¢alismayla
birlikte belirlenen kriterler ve alt kriterler bu alanda degisik ¢ok kriterli karar
verme modellerine ayri ayri uygulanabilmesi agisindan da 6nem arz
etmektedir. Gelecekte yapilacak ¢alismalarda da bu konu ele alinarak yeni
sistemler gelistirilebilecektir.
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