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ONSOZ

Gelisen diinyada insanlar teknolojiye odaklanma konusunda bir rekabete
girmisken aslinda kendi degerlerinin kisaca insan faktoriiniin  farkina
varamamaktadir. Bugiin herkes bir ugaga baktiginda nasil bu hizda bu irtifada oldugu
konusunda hayretlere diismektedir ancak onu ucguran da bir insandir, bu

unutulmaktadir.

Giliniimlizde yasadigimiz kriz bizleri her anlamda hayatimizin kiymetini
gbstermis, unuttugumuz benligimizi bize birazda olsa hatirlatmistir. Bu caligsmada
havaciligi var eden u¢ma hevesine tarihsel gelisimine ve icinde barindirdig:

ciddiyetten de bahsedilmeye calisiimistir.

Havacilig1 var eden tiim havacilik sevdalilarinin da i¢inde kendilerine ait bir
seyler bulabilecegi, hem kokpitteki hem de karadaki personelin havaciliga daha da
dikkatli yaklasmasin1 saglayacak, ayrica insan faktoriinlin kiymetini de anlayacagi

boliimler eklenmeye gayret gosterilmistir.

Tezimde calisacagim konuyu paylastigim ilk andan itibaren destegini ve
bilgisini benden esirgemeyen, sorunlara ¢Oziim bulmakta ¢ekinmeyen tez
danismanim Dr. Ogr. Uyesi Andag Toksoy’a ve dgrenci danismanim Dr. Ogr. Uyesi
Murat Taha Bilisik’e tesekkiir ederim. Calismamda okudugum her kitabimin adi
gecmese de onlardan Ogrendiklerimi &ziimseyip yansitmaya g¢alistim. Ozellikle
birgok havacilik kaynagimi yurtdisindan ve yurt i¢inden temin etmeme yardimci
olan, yeri geldiginde bir abi kardes yeri geldiginde pilot meslektasim olarak bana
fikir veren kardesim Mehmet Fatih’e, tezimi her asamasinda okuyup degerlendirip
fikirlerini benimle paylasan babama ve bu tezi yazarken asla pes etmememi bana

tembihleyen anneme tesekkiirii bir borg bilirim.
Selahaddin BULUT

Ocak 2021
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OZET

COVID-19 KRiZ DONEMININ UCUCU EKiP
KAYNAK YONETIMINE ETKIiLERI

Selahaddin BULUT

Her gecen giin daha da hizli globallesen ve aradaki mesafeleri kisaltan teknolojiyle
ayni1 Olgilide istenilene ulagsmak giderek kolaylagsmaktadir. Kitalar arasi bir toplantiya
katilmak veya seyahat etmek artik bu yiizyilin siradanlasan ve rutin haline gelen
aktivitelerindendir. Insanlar artik sehirlerine, iilkelerine ve hatta diinyaya sigamaz
noktaya gelmislerdir.

Gelisen bu teknoloji ve insanin kiiresellesen rutinleri sayesinde havacilik endiistrisi
de bu durumdan oldukga pozitif etkilenmistir. Insanlarin artan seyahat aliskanliklari,
arz talep dengesinden dolay1, genisleyen hava araci filolariyla kendisini havacilikta
da gostermektedir. Dogru oranda artis gosteren bu duruma havacilik enddistrisi
ivmenin gerisinde kalmadan, hep bir sonraki adima her zaman hazir bir sekilde
beklemelidir. Bu durum pozitif artislarla karsimiza c¢ikabilecegi gibi bazen de bu
yogun talebe alismis havacilik endiistrisini zor durumda yakalayabilmektedir. Son
yarim ylizyilda yasanan krizler aslinda birer 6rnek teskil etmektedir. Krizler, ugagin
ucmasinda katkisi olan insanlari hem psikolojik hem de maddi agilardan oldukca
zora sokmaktadir.

Son donemde etkisini olduk¢a yogun hissettigimiz Covid-19 krizinin havacilikta
etkileri ¢ok derin olmaktadir. Bu arastirmaninda temelini olusturan insan ve krizlere
olan tepkisi, bir nebzede olsa havaciligin tiim elementleriyle ne durumda oldugunun
anlagilmasina 1s1k tutmayr amaclamaktadir. Onemi giderek artan EKY ve insan
faktoriiniin nasil etkilendigi ve ayrica iilke ekonomilerinin biiyiik gelir kaynagi haline
gelen havayollarinin bu Covid-19 kriz déneminde i¢inde bulundugu durum anket
calismasiyla analiz edilip sonuglar incelenmistir. Ayrica IATA ve EUROCONTROL
gibi onciilerinde havayollarinin bugiinii ve gelecegi hakkindaki calismalar1 da tezin
arastirma alaninda yerini almistir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Y®netimi, Kriz, Insan Faktorii, Tehdit, Hata, Stres
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ABSTRACT

COVID-19 CRISIS PERIOD’S EFFECTS ON

FLIGHT CREW RESOURCE MANAGEMENT

Selahaddin BULUT

Day by day, with the technology which has become more global and made
distances shorter, it is getting easier to obtain what is desired. Attending an
intercontinental meeting or travelling worldwide has become one of the most
ordinary activities of this century. People are not satisfied with their cities, countries
and even the whole world.

Thanks to this developing technology and the globalizing routines of people,
aviation industry has also been affected positively by the way of this situation. The
increasing travelling habits of people show themselves in aviation with expanding
aircraft fleets due to the supply and demand balance. Without lagging behind in this
perpetually developing situation, the aviation industry should always be ready for the
next step. While this situation may appear with favourable conditions, it may
sometimes catch the aviation industry, which is accustomed to this intense demand,
in an adverse situation. The crises of the last 50 years have been a good example of
what was mentioned above. Crises put people who contribute to the flying processes
of an aircraft into trouble both psychologically and financially.

The negative effects of COVID-19 crisis have been very intensive in aviation
industry. The main objective of this thesis is to give information about the current
situation of aviation industry highly affected negatively by the COVID -19
pandemic. How the CRM and human factor which have gained more and more
importance recently were affected and the situation o airlines which have become the
major source of income for many countries was analyzed with a survey and the
results were examined. In addition, the studies of IATA and EUROCONTROL on
this subject have been mentioned in this thesis.

Key Words: Crew Resources Management, Crisis, Human Factor, Threat, Error,
Stress
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1.GIRIS

Insanoglunun ugmaya olan tutkusu, dénemimizden yiizyillar Oncesine
dayanmaktadir. Bilinen Ornekleriyle Leonardo da Vinci’nin 15. yiizyildan kalan
plandr ¢izimleri giiniimiize ulasan en eski yazili kaynaklardandir. Bu ¢izimlerden
once de cgesitli ugus denemeleri yapilmis ve yiizyillarca denemeler gelistirilerek
devam etmistir. Bu siire¢ boyunca bir¢cok olay giiniimiiz havaciliginin gelisip bu
giinlere gelmesine vesile olmustur ve durmaksizin gelismesine de 1s1k tutmaya
devam etmektedir. Gelismenin ivmesi ise yasanan olaylara hangi boyutlarda tepki
verip geri doniis alindigina baghdir. Ikinci Diinya Savasiyla havaciligin gelisimi,
olusan ihtiyaglara hizli sekilde cevap verilmesiyle, 6zellikle statik ve mekanik olarak

karsiligini almigtir.

llerleyen yillar ve havaciliktaki gelismeler verimi ve kari arttirmis fakat
gelisen havacilik teknolojisi ayni oranda insan faktoriiniin de 6neminin anlasilmasina
neden olmustur. Hava araglar gelistirilmekte, motorlarindan iist diizey gii¢ ve verim
elde edilmekte, kazalardaki mekanik etkiler azaltilmakta ancak ayni oranda insan
kaynakli kaza ve kirimlar azaltilamamaktadir. Iste bu gibi sebeplerden dolay1 ugagin
ugmasinda etkisi olan insan faktorii donemimizin en biiyiik potansiyel unsuru haline
gelmistir. Bir ugak veya bagka bir hava araci hem kokpitte hem de kokpit disinda, o
hava aracinin u¢masinda etkisi olan insanlarin ciddi bir disiplin, is ahlaki, yonetim ve

birgok becerisiyle ¢aligmaktadir.

Gilinlimiizde gerceklesen olaylarda mekanik kaynakli negatif yan etkiler
gelisen teknolojiyle azaltilmis, insan kaynakli etmenler 6nem kazanmis ve ¢alismalar
bu dogrultuda arttirilmistir. Bu ¢alismada da teknolojik gelismelerden c¢ok, havacilik
diinyasinin merkezinde bulunan insanin etkilerine odaklanilmigtir. Havayollarinda
ucan pilotlarin insan faktorleri ve Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) becerileri
birgok yonden ele alinmig ve Covid-19 Kriz Déneminde ne denli etkilendigi anket

calismasiyla incelenmistir.

Calismanin ilk béliimiinde Insan Faktorleri bashigi havaciliktaki genis
iskollarim1 da kapsayacak sekilde ele alinmistir. Insan Faktoriiniin ortaya cikisi,

tarihsel gelisimi ve bu konuda gelistirilen modeller {izerinde durulmustur.



Havacilikta insan etkilerinin incelendigi orgiit c¢agina da deginilerek yapilan

modellerle konu desteklenmistir.

Bir sonraki bolimde Ekip Kaynaklart Yonetimi (EKY-CRM) konusunun
ortaya ¢ikisi, tarihsel gelisimi ve donemleriyle birlikte incelenmis, tiim bilesenleri
derinlemesine arastirilmistir. Cesitli kiiltiir konularinin Ekip Kaynaklar1 Yo6netimi
(EKY-CRM)’ne etkileri 6nemli konu basliklariyla ele alinmistir. Hata, tehdit, stres
gibi kazaya sebebiyet veren etmenler bir 6nceki boliimiin insan faktorii konulariyla ig

ice islenmeye calisilmistir.

Insan ve Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) becerilerinden sonra
krizlere gecilmis, havacilik sektoriiniin 1970’lerin sonunda Amerika’da baslayip tim
diinyada etkisi goriilen serbestlesme doneminden sonra gergeklesen krizlerden nasil
etkilendigi analiz edilmistir. Ozellikle Covid-19 Kriz Dénemi ve sonrasinda olacak

beklentiler farkli senaryolarla arastirilmistir.

Diger bolimde Covid-19 Kriz Déneminin Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-
CRM)’ne olan etkileri hakkinda havayolu pilotlar: ile anket ¢alismasi yapilmis, elde
edilen bulgular tablolarla desteklenerek incelenmis ve Sonuglar c¢alismaya
eklenmistir. Anket c¢alismasinda havayolu pilotlarinin demografik yapilar1 ele
alinarak Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) becerilerini igeren takim c¢aligmasi

ve ig stresi konularinda sorular yoneltilmistir.

Sonug béliimde ise yapilan Covid-19 Kriz Doneminin Ugus Ekibi Kaynak
Yonetimi (EKY-CRM)’ne Etkileri konulu anket c¢aligmasinin sonuglarindan yola
cikarak degerlendirmeler yapilmis ve havacilik emniyetine olan katkisina

deginilmistir.



2.HAVACILIKTA INSAN FAKTORU

2.1. Insan Faktoriiniin Anlam ve Tarihsel Gelisimi

Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA), insan
faktoriinii, insan yetenekleri ve sinirlar1 hakkinda bilgi tiretip derlemek ve bu bilgileri
giivenli, rahat ve etkili insan performans: liretmek ve uygulamak i¢in gerekli ¢ok
disiplinli ¢aba olarak tanimlamaktadir (International Civil Aviation Organization
(ICAO), 21 — 25 July 2014, s. 1).

Insan faktorleri terimi, ticari havacilik endiistrisinin ¢ogu havacilik kazas1 ve
olaymin altinda mekanik arizadan ziyade insan hatasinin yattigin1 fark etmesinden
dolay1, giderek daha da popiiler hale gelmektedir. Insan faktorleri bilimi veya
teknolojileri, psikoloji, miihendislik, endiistriyel tasarim, istatistik, yOneylem
aragtirmasi ve antropometrinin (insan viicut yapisiyla ilgilenen bilim) katkilarini
igceren ¢ok disiplinli alanlardir (Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 14-
4).

Orville and Wilbur Wright kardesler, motorlu bir ugagi ilk kez ugurmalarinin
yaninda, havaciliktaki bir¢ok insan faktoriine de oOnciiliikk etmislerdir. Digerleri
yuksek derecede aerodinamik stabiliteye sahip ucgaklar gelistirmeye calisirken,
Wright’lar kasith olarak, kuslarin ugusundan sonra modellenen serebral kontrol ile
dengesiz ucaklar tasarladi. Kardesler, 1901 ve 1903 yillar1 arasinda, ugak egimi,
yalpalama, sapma ve ilk pratik insan etkilesimli kontrollerini gelistirmek i¢in North
Caroline, Kitty Hawk yakinlarindaki Kill Devil Hills te biiyiikk plandrlerle
calismislardir. 17 Aralik 1903°te motorlu ucaklart Wright Flyer ile Kitty Hawk’taki
kum tepeleri iizerinden dort kontrollii ugus yaptilar. Daha sonra ugus sirasinda pratik
sekilde motor giicii kontroliinii, hiicum agis1 (angle of attack) sensoriinii ve pilotun is
yukiinii azaltan stik iticiyi (stick pusher) gelistirdiler. Orville, emniyet kemerini
kullanan ilk pilottur ve ayrica pilota daha fazla kontrol yetkisi veren bir diimen
yiikseltme (rudder boost) / trim kontroli gelistirdi. Ohio, Dayton’daki Wrights Ugus

Egitim Okulu’nda kendi tasarimlari olan bir ugus simiilatorleri vardi. Wright’lar cogu



bugiin hala kullanimda olan pratik u¢ak ve ucgus kontrol konseptlerinin patentine

sahiptirler (Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 14-8).

1970’lerde, Eastern Havavayollari’nin Everglades’e diismesi gibi ¢ok sayida
yiiksek profilli kazanin sonucunda havacilik psikolojisi arastirmalarinda yeni bir
donemin acildig1 yillar olarak anilmaktadir. Havacilik miifettisleri, olusan kazalarin
ekipman arizalar1 veya hava tehlikelerinden ziyade insan kaynakli hatalar oldugunu
kesfetmislerdir. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi
(NASA)’ nin konuyla ilgili kendi ¢aligmalari, miirettebat hatalarinin gogunun liderlik,
ekip koordinasyonu ve karar vermedeki basarisizliklar oldugunu gdstermektedir

(Marcellin, 2017, s. 3).

Sadece pilotlar i¢in degil, tlim havacilik personeli i¢in gecerli olan genel insanlik

faktori konulart mevcuttur;

- Insan limitleri 6ngoriilebilirdir. Bu durum yetersizlik veya becerisizlik
anlamina gelmemektedir.

- Cogu zaman insan faktorleri dogrudan bir kazaya sebebiyet vermese de
personelinin ortaya ¢ikan zorluklar1 yonetme yetenegi azalir.

- Insanlara hizmet eden sistemler hata toleransh ve kullanict dostu olacak

sekilde tasarlanmalidir (Kearns, 2019, s. 301).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)’niin ¢atis1 altindaki havacilik
komitesi, havacilik emniyetinin temelleri haline gelecek kavramlari incelemek ve
uygulamak icin bir uluslararasi standart olusturmaya karar vermistir. Ucus
ekiplerinin ortaya c¢ikan zorluklarla yiizlesmeleri amaciyla yeni tiir psikolojik
egitimler gelistirmek icin psikologlarla ortak ¢alisma yiiriitmiislerdir. Bu egitim, grup
dinamikleri, kisilerarasi iletisim ve karar verme konularinda odaklanmistir ve EKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) adini1 almistir. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-
CRM) insan faktorlerinin bir pargasidir (Marcellin, 2017, s. 3).

Insan faktorlerinin uygulamali olarak yer aldigi Ekip Kaynaklari Y®netimi
(EKY-CRM)’nde ise insanin davranis sekillerini inceleyerek ozellikle havacilik
sektoriinde emniyeti ve en az diizeyde hata yapmay1 hedef edinmektedir. Insan
faktorli caligmalari insan davraniglarini inceleyerek bir isin yapilmasindaki optimum

davranig bicimini belirlemeyi amaglamaktadir. Insan faktdrlerinin incelenmesi



sistemsel bir anlayis benimseyerek bir ucus operasyonu sirasinda kullanilan ugagin
tasariminda, egitim igin gerekli programlarin hazirlanmasinda, personel ise alimi
siireclerinde, insanin diger siireclerle olan iliskisinde olumsuzluklart minimum

diizeyde tutmay1 hedefleyen prensipleri belirlemektedir (Basdemir, 2020, s. 26).

Insan faktorii degindigi alanlar detaylandirilirsa; kiiltiir, miirettebat is birligi ve
iletisim, ruh saglig1 ve stres, yorgunluk, durumsal farkindalik, karar verme ve is ytiki
yonetimi seklinde insan faktorii konulari elde edilmektedir (Kearns, 2019, s. 301-
305). Bu konular genel basliklar halinde Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)

becerileri olarak adlandirilmaktadir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), insan faktdrleri kavramini, insan
faktorlerinin yapi taglari olarak bilinen SHEL modeliyle tanimlamaktadir (Marcellin,
2017, s. 3). Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)’niin insan faktdriinii
aciklamada kullandigt SHEL modeli ile insan ve etrafindaki etmenler konuya net bir
bakis agis1 yakalamistir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)’niin kullandigy,
merkezinde insan1 bulunduran bu model incelenecek ve havacilikta insan faktori

kavraminin ifade ettiklerine derin bir bakis agis1 katilacaktir.

2.2. SHEL Modeli

SHEL Modeli, problemleri tanimlamak icin sistematik bir yaklagim saglayarak
veri toplamay:r kolaylastirmaktadir. Ilk olarak 1972 yilinda Profesér Edwards
tarafindan gelistirilmistir ve daha sonra 1975 yilinda Hawkins tarafindan
degistirilerek yeniden uyarlanmistir. SHEL Modeli, insan etkilesiminin yazil bilgi ve
sembollerin kullaniminin 6nemine deginmektedir. Bu model arastirmacinin, kazay1
bir dizi etkilesimli ve kolaylastirici olaym sonucu olarak ele alan kaza nedenine
iligkin Reason Modelinin uygulanmasina yardimci olmaktadir (International Civil
Aviation Organization (ICAQ), 1993, s. 16-17).

SHEL Modelinin her bir bileseni (yazilim, donanim, ¢evre, insan) insan faktorleri
calismalarinin yap1 taslarindan birini temsil etmektedir. Insan unsuru, en kritik ve
esnek bileseni temsil eden modelin en onemli pargasidir. Bununla birlikte insan
unsurunun, ¢ogu Ongorilebilir sinirlamalart vardir (International Civil Aviation
Organization (ICAQ), 1993, s. 16-17).



Merkezi insan unsuru, kendi bagina hareket etmez; her biri ile dogrudan iletisime
girer. Bu insan blogunun (semada tasvir edilen blok sekli) kenarlar1 basit ve diiz
degildir, bu nedenle stres ve nihai bozulmadan (kaza gibi) kaginilacaksa diger bloklar
bunlarla dikkatlice eslestirilmelidir. Insan faktdrlerinin arastirilmasi, bilesenler
arasindaki uyumsuzluklari nerede bulundugunu ve neyden dolayr meydana geldigini
belirlemelidir. Bu nedenle arastirma sirasinda toplanan veriler, SHEL bilesenlerinin
her birisinin kapsamli bir incelemesine ve analizine izin vermelidir (International

Civil Aviation Organization (ICAQ), 1993, s. 16-17).
S — Software — Yazilim

H — Hardware — Donanim

E — Environment — Cevre

L — Limeware — Insan
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Kaynak:Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, (2011), Emniyet Yonetimi El Kitabi, Pegem Akademik Yayincilik, s:
2-13 ten uyarlanmustir.

Sekil 1 : SHEL Modeli



Insan — Donamim : Bu arayiiz, insan — makine sistemlerinden bahsederken
en yaygin olarak dikkate alinandir: insan viicudunun oturma o6zelliklerine uyacak
koltuk tasarimi, kullanicinin duygusal ve bilgi isleme 6zelliklerine uygun ekranlar,
uygun hareketle kontroller, kodlama ve konum. Kullanici, sonunda bir felakete yol
acsa bile bir L-H eksikliginin farkina asla varamayabilir, ¢iinkii L-H
uyumsuzluklarima uyum saglamanin dogal insan Ozelligi, boyle bir eksikligi
maskeleyecek, ancak varligini ortadan kaldirmayacaktir. Bu, tasarimcilarin farkinda
olmas1 gereken potansiyel bir tehlike olusturur. Bilgisayarlarin ve gelismis otomatik
sistemlerin kullanimiyla birlikte, bu arayiiz kendini insan faktorleri ¢abalarinin 6n
saflarina yeniden konumlandirmistir (International Civil Aviation Organization
(ICAO), 1998, s. 1-1-5).

Insan - Yazihm: Bu, Insanlar1 ve sistemin ‘prosediirler, kilavuz ve kontrol
listesi diizeni, semboller ve bilgisayar programlar1 gibi’ fiziksel olmayan yonlerini
kapsamaktadir. Personel yazilim sorunlari, kaza raporlarinda goze g¢arpmaktadir.
Ancak gozlenmesi zordur ve sonug olarak ¢oziilmesini de zorlastirmaktadir (Ornek
olarak, kontrol listesinin yanlis yorumlanmast veya sembollerin yanlis
yorumlanmasi, prosediirlere uyulmamasit vb.) (International Civil Aviation
Organization (ICAO), 1998, s. 1-1-5).

Insan — Cevre: Insan — gevre arayiizii, ugusta taninan en eski arayiizlerden
birisidir. Baslangicta, alinan 6nlemlerin tiimii insan1 ¢evreye adapte etmeye yonelikti
(kasklar, ugus giysileri, oksijen maskeleri, anti-G giysileri). Daha sonra trend,
cevreyi insan gereksinimlerine (basinglandirma ve klima sistemleri, ses yalitimi)
uyacak sekilde ayarlayarak bu siireci tersine ¢evirmek olmustur. Giiniimiizde,
ozellikle yiiksek ugus seviyelerinde ozon konsantrasyonlar1 ve radyasyon tehlikeleri
ve trasmeridian seyahatlerin artan hizinin bir sonucu olarak bozulmus biyolojik
ritimler ve ilgi bozuklugu ve yoksunluguyla ilgili yeni sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.
Yanilsamalar ve yonelim bozuklugu bir¢ok havacilik kazasinin temelini
olusturdugundan, L — E araylizii, 6rnegin yaklagsma ve inis asamalar1 sirasinda
yanilsamalar gibi ¢evresel kosullarin neden oldugu algisal hatalar1 dikkate
almaktadir. Havacilik sistemi ayn1 zamanda genis politik ve ekonomik kisitlamalar
baglaminda da iglemektedir ve ¢evrenin bu yonleri bu araytizde etkilesime girecektir.
Bu etkileri degistirme olasilig1 bazen insan faktorleri uygulayicilarinin 6tesinde olsa

da, bunlarin goériilme sikligt merkezidir ve bdyle bir olasilikta yonetimdeki kisiler

7



tarafindan uygun sekilde degerlendirilmeli ve ele alinmalidir (International Civil
Aviation Organization (ICAO), 1998, s. 1-1-5).

Insan — Insan: Bu, insanlar arasindaki arayiizdiir. Egitim ve yeterlilik testleri
geleneksel olarak bireysel bazda yapilmaktadir. Her bir ekip tiyesi yeterli olsaydi, bu
kisilerden olusan ekibin de yetkin ve etkili olacag1 varsayilirdi. Bununla birlikte,
durum her zaman boyle degildir ve uzun yillar boyunca dikkatler ekip ¢aligmasinin
¢okiisiine yonelmistir. Ugus ekipleri, hava trafik kontrolorleri, bakim teknisyenleri ve
diger operasyonel personel gruplar olarak islev goriir ve grup etkileri davranis ve
performansin belirlenmesinde rol oynar. Bu arayiizde liderlik, ekip is birligi, ekip
calismasi ve kisilik etkilesimleriyle ilgilenilmektedir. Kurum kiiltiirti, kurumsal iklim
ve sirket isletme baskilar insan performansini 6nemli dl¢iide etkileyebileceginden,
personel — yonetim iligkileri de bu arayiiziin kapsamindadir (International Civil
Aviation Organization (ICAO), 1998, s. 1-1-5).

2.3. Kazalardaki insan Faktorleri ve Istatistikler

Gelisen teknolojiyle birlikte havacilikta donanim kaynakli kazalar
azalmaktadir. “2009 Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA)
verilerine gore her 4 olaydan 3’1 insan hatalarindan dolay1 olmaktadir.” (Basdemir,
2020, s. 27). Bir kaza meydana geldiginde bunda tek bir neden bulunmamaktadir.
Kaza olusana kadar bir¢ok adimda hatalar, ihmaller ve eksiklikler olusmus daha
sonrasinda kaza ortaya cikmustir. Insan kaynakli kazalarda SHEL Modelinde
bahsedildigi gibi insan ve diger etkenlerin etkilesiminden meydana gelen siireg
icerisinde yasanacak herhangi bir aksaklik kazanin olusmasi i¢in gerekli zemini
hazirlayacaktir. Insan hatalarinin altinda iletisim, karar verme ve durumsal
farkindaliktan kaynaklanan sorunlar yatmaktadir. Buda gostermektedir ki fiziksel
etmenler gibi psikolojik etmenlerde insanin neden oldugu kazalarda biiyiik pay
sahibidir.



Tablo 1. insan ve Makine Kaynakli Kaza Oranlar
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Kaynak: Boeing, (2007), Boeing AeroMagazine, Boeing s: 16 dan uyarlanmustir.

Yukaridaki grafigin soldaki diyagrami, ilk motor kullanilarak yapilan ugusun
oldugu 1903 yilindaki havacilik diinyasinda ugaktaki mekanik kaynakli ve insan
kaynakli kazalarin yaklasik olarak yiizde ifadesini vermektedir. Sagda ise
giiniimiizde kazalarda insan kaynakli sebeplerin nasil artig gdsterdigi goriilmektedir.
[k yillarda mekanik kaynakli kazalar %80 iken giiniimiizde insan kaynakli kazalar
tiim kazalarin %80’ini olugturmaktadir. Mekanik kaynakli kazalar, gelisen teknoloji
ve alman tedbirlerle ciddi oranda diisiis kaydetmistir. Fakat insan kaynakli hatalarda
bu durum soz konusu degildir. Ancak CRM, LOFT ve TEM gibi insan faktorlerini

konu alan uygulamalar ve egitimlerle bu durum iizerine ¢aligmalar yiiriitiilmektedir.

Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi (IATA)’ nin, biiyiik jet kazalari i¢in
2018 oran1t (1 milyon ugus basma jet ugagin govdesinde olusan hasar olarak
Olclilmiistiir) 0,19 idi ve bu, her 5,4 milyon ucus i¢in bir biiyiik kazaya esdegerdi. Bu,
onceki 5 yillik donemde (2013-2017) 0,29 olan orandan bir iyilesmedir, ancak
2017'deki 0,12 orani kadar iyi degildir (International Air Transport Association



(IATA), tarih yok). ( https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2019-02-21-01/ erisim
30/10/2020 23:21)

Boeing firmasi tarafindan Eyliil 2019°da yayimlanan ve tiim diinyay1
kapsayan 1959 ile 2018 yillar1 arasindaki 60 yillik doneme ait ‘Ticari Jet Ugaklar1
Kazalarmnin Istatistiksel Ozetine’ gore, bu 60 yillik donemde, 2030 kaza meydana
gelmistir. Bunlarin 632°si oliimlii kazadir ve 30.330 kisi bu kazalarda hayatini
kaybetmistir. 2009 ile 2018 yillar1 arasin1 kapsayan 10 yillik donemde ise 373 kaza
meydana gelmis ve 51°1 Oliimciil kaza olarak kayitlara ge¢mistir. Bu 10 yillik

donemde ise 2447 kisi hayatin1 kaybetmistir (Boeing, 2020, s. 10).

Tablo 2. Ticari Jet Filolarinin 2009 — 2018 Arasi Oliimlii Kazalari
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Kaynak: Boeing, (2020), Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents Worldwide Operations |
1959 — 2019 s: 15 ten uyarlanmustir.

Yukaridaki sekil 2009 ile 2018 yillart arasindaki 10 yillik donemde ticari jet
filolarinda meydana gelen CCITT olay kategorilerini istatistiksel olarak vermektedir.
Bu grafige gore en ¢ok meydana gelen 3 kaza tipi; ugusta kontrol kayb1 (LOC-I),
araziye kontrollii ini (CFIT) ve inig — yaklagsma (RE) ile ilgi kazalardir.

LOC-I kazalar1 ugus ekibinin herhangi bir sebepten dolay1 ugak kontrollerinin

kaybedilmesinden  kaynaklanmaktadir. En  Olimciill kazalarin  sebebini
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olusturmaktadir. CFIT kazalarinda, pilotun ugagin kontroliinii kaybettigine dair
hicbir belirti olmayacak sekilde ucagi bir engele, bolgeye ya da suya ugurmasi
durumunda meydana gelmektedir. Inis kazalarma anormal pist temas1 (ARC) ve rule
esnasinda pist disina ¢itkmak da (USOS) eklenmistir (Kearns, 2019, s. 274).

Tablo 3 Ucus Béliimlerine Gore Oliimlii Kazalar ve Oranlar:

Percentage of fatal accidents and onboard fatalities | 2009 through 2018
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Kaynak: Boeing, (2020), Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents Worldwide Operations |
1959 — 2019 s: 16 dan uyarlanmustir.

Yukaridaki grafiklerde 1,5 saat siiren bir ugus, boliimlere ayrilmistir. Birinci
grafikte belirtilen ugus boliimlerinde Oliimli kazalarin yiizdeleri ve ugaktaki

oliimlerin oranlar1 verilmektedir. Ikinci grafikte ise oliimli kazalar ve ucakta
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Oliimlerin belirlenen safthalardaki dagilimlari rakamlarla verilmektedir. 1,5 saatlik bir
ucusun %57’sini olusturan diiz ugusta 7 kaza meydana gelmesi, diiz ugusun siireye
oranla, diger sathalardan daha giivenli oldugunu gostermektedir. Ugusun toplamda
siire olarak %6’lik kismini kapsayan kalkis, ilk tirmanis, son yaklasma ve inis
boliimlerinde ise Oliimlii kazalarin orant %61, ugakta Oliimlerin oranm1 %43 tiir.
Dagilim grafigine bakildiginda da, 2009 ile 2018 arasi gerceklesen 51 kazanin
31’inin bu dort safthada gergeklestigi goriilmektedir. Toplamda gergeklesen 2447
Oliimiin 1036°s1 da yine bu dort sathada gerceklesmistir.

2.4. ATC’lerde insan Faktorii

ATC'deki gogu Insan Faktérii sorunu yeni bir sorun degildir ve temel insan
yeteneklerinden ve sinirlamalarindan kaynaklanmaktadir. Buna ragmen insan
faktorleri, ornek olarak artan hava trafigi talepleri veya teknolojik gelismeler gibi
baska nedenlerden kaynaklanan degisikliklere de yanit vermelidir. Bu ilerlemelerden
beklenen tiim faydalarin elde edilmesi, insan ve makinenin basarili bir sekilde
eslestirilmesini gerektirmektedir. Boylece insanlar, yeteneklerinin 6tesinde gorevler
verildigi icin teknik ilerlemeyi yavaslatmazlar. ATC deki insan faktorlerinin amaci,
ATC sistemlerinin 6zelliklerini ve tasarimini insan yetenekleri ve smirlart ile
eslestirmektir. Insan ve sistemin bu eslesmesi aktif bir siirectir ve basarilmasi,
bunlardan birinde veya her ikisinde degisiklik anlamina gelebilmektedir. Basarili
eslestirme, mevcut kapsamli insan faktorleri verilerinin dogru uygulanmasim

gerektirmektedir (International Civil Aviation Organization (ICAQO), 1998, s. 1-5-2).

Hava Trafik Kontrolorii, hava trafik kontrol sisteminin nasil tasarlandigini, bu
sistemle nasil etkilesime girmesi gerektigini ve mesleki bilgilerine katki
saglayabilmesi igin sistemi iyi anlamalidir. Insan faktérlerini ATC’ye uygulamanin
temel nedeni, sistemin verimliligini arttirirken, giivenliginde artmasi ve kazalarin
onlenmesine yardimei olmaktir (International Civil Aviation Organization (ICAO),
1998, s. 1-5-2).

SHEL Modeli, sorunlu alanlar1 belirlemek, belirli sorunlarin sebeplerini
bulmak ve uygun veri toplama gorevlerini yerine getirmek i¢in kullanilmaktadir.

SHEL Modeli, insan ve sistemin diger yonleri arasindaki ana etkilesimleri igerir,
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ancak ikinci ve iiglincii etkilesimlerde olabilmektedir. Ornek olarak, bir Hava Trafik
Kontrolériin (Iinsan — Limeware) bir ekranda gercekte ne gordiigii, hangi bilgileri
goriintiiledigine (Donanim — Hardware), gorev i¢in ne kadar uygun olduguna
(Yazilm — Software), parlama tarafindan engellenip engellenmedigine (Cevre —
Environment) ve pilotla iletisim kurduktan sonra gérmesi gerekenin ne olacagi
(Insan - Limeware) seklindedir (International Civil Aviation Organization (ICAQ),
1998, s. 1-5-1).

1980'den bu yana, ATC insan faktorleri ile ilgili diinya ¢apinda 142 havacilik
kazasi/olay1 meydana geldigi “SKYbrary” de kaydedilmistir. Ayni donemde veri
tabanindaki 1045  havacilik  kazasmin/olaymin =~ %13.6'sindan  fazlasini
olusturmaktadir. SKYbrary, Uluslararas: Sivil Havacihik Orgiitii (ICAO), Ugus
Emniyeti Vakfi ve Birlesik Krallik Ugus Giivenligi Komitesi ile ortaklasa
EUROCONTROL tarafindan baslatildi ve Ticari Havacilik Emniyet Ekibinin
(CAST) ¢iktilarm yiiklemek icin Federal Havacilik Idaresi (FAA) ile birlikte
calismakta ve emniyet yoneticileri igin referans malzemeler saglamaktadir. Sekilde
gosterildigi gibi, zaman-frekans dagilimi, ATC insan faktorleri ile ilgili havacilik
kazalarmin / olaylarmin sayisinin keskin bir artista oldugunu gostermektedir, bu
anlagilabilir bir durumdur c¢ilinkii havacilik kazalarimin 6nde gelen nedeni teknik
sorunlardan insan faktorlerine kaymaktadir. Ayrica ugak filosu sayisi ve ugus
frekansi1 da artmaktadir. ATC insan faktorlerinin analizi ve tanimlanmasi, 6zellikle
ATC caligmalarin1 ve ATC operasyonlarinin giivenligini daha da iyilestirmek i¢in
hangi temel insan faktorlerinin kontrolorlerin performansi lizerinde 6nemli bir etkiye
sahip oldugunu anlamada kuruluslara havacilik giivenligi ve ATC performans

yonetimi hakkinda pratik bilgiler saglar (Lyu, Du, & Song, 2019, s. 6).
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Tablo 4 : Kazalarin Yillara Gore Dagilim
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Lyu, T., Du, K., & Song, W. (2019). Human Factors Analysis of Air Traffic Safety Based on HFACS-BN Model.
Applied Sciences, 9(23), 5049. S: 6 dan uyarlanmustir.

1980 — 2019 yillart arasinda meydana gelen ATC insan faktorleriyle ilgili
meydana gelen bu 142 kaza ve olayin arkasinda yatan nedenler ve ka¢ kez meydana

geldikleri asagidaki sekilde verilmektedir (Lyu, Du, & Song, 2019, s. 7).
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Tablo 5 : Kazalarin Nedenlerinin Dagilimi

Procedural Noncompliance
Ineffective Monitoring
ATC Clearance Error

ATC Error
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ATC Unmit Co-ordination

L
3 Plan Continuation Bias I 21
g Manual Handling I 21
S Inappropriate ATC Communication I 17
% Violation N 14
Fatigue 1 7
Accepted ATC Clearance not followed W 5

Flight Crew / ATC Co-operation ¥ 2
Stress

ATC Team Coordination | 1

Frequency

Lyu, T., Du, K., & Song, W. (2019). Human Factors Analysis of Air Traffic Safety Based on HFACS-BN Model.
Applied Sciences, 9(23), 5049. S:7 den uyarlanmigtir.

2.5. Ucak Bakim ve Insan Faktorii

Ugak bakimu ile ilgili ¢aligmalar ve faaliyetler ugakta gizli ve aktif hatalar
meydana getirebilmektedir. Gizli hatalar, u¢ak ucusu sirasinda goriinmez gibi olan
hatalardir. Bunlar bir tehdit olusturmazlar, ancak diger hatalarla birlikte, ucagin
operasyon giivenligini tehlikeye atabilmektedir. Aktif hatalar, aninda meydana gelen
ve ucak hasarina veya insanlarin yaralanmasina neden olan hatalardir. Eurocontrol ve
ICAQO’ya gore, ortadan kaldirilmasi konusunda proaktif olarak hareket edilirse, ugak
bakiminda insan hatasinin etkisinde gozle goriiliir bir diislis egilimi bulunmaktadir.

Sekilde bu durum detayli olarak verilmektedir.
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Kaynak: International Civil Aviation Organization (ICAO). (1998). Human factors Training Manual .

International Civil Aviation Organization (ICAO). S: 1-3-14 ten uyarlanmugtir.

Sekil 2 : insan Faktoriiyle Ilgili Hususlarin Entegrasyonu

Diyagramda da gosterildigi gibi, hi¢bir eleme modeli uygulanmazsa insan
hatasinda bir artis egilimi vardir. Proaktif eylemle, yani hatalarin nedeninin
incelenmesi ve giivenlik sistemlerinin Onleyici ayarlanmasiyla, hata olusum egilimi
azalir (Virovac, Domitrovic, & Bazijanac, 2017, s. 258). ICAO’nun ¢alismalarinda
kullandigi SHEL Modeli havacilik bakiminda insan faktorii konusuna da entegre

edilmektedir.

2.6. PEAR Modeli

FAA ucak bakiminda insan faktorleri konusunda, ICAO’nun SHEL
Modelinden farkli bir bakis agis1 ve yontem olan PEAR Modelini kullanmustir.

PEAR asagidaki insan faktorleri i¢in 6nemli olan dort 6nemli konuya deginmektedir.
Isi yapan insanlar (People - insan)
Calistiklar1 ortam (Environment - Cevre)

Gergeklestirdikleri eylemler (Action - Eylem)

16



Isi tamamlamak icin gerekli kaynaklar (Resources - Kaynaklar)
Insan

Havacilik bakimi insan faktorleri programlari, isi yapan ve fiziksel,
fizyolojik, psikolojik ve psikososyal faktorleri ele alan insanlara odaklanmaktadir.
Kisilere, fiziksel yeteneklerine ve onlar etkileyen faktdrlere odaklanmalidir. Ayrica
kisilerin zihinsel durumlarini, biligssel kapasitelerini ve baskalariyla etkilesimlerini
etkileyecek kosullar1 da dikkate almaktadir. Cogu durumda, insan faktorleri
programlari, sirketin mevcut isgliciindeki insanlar etrafinda tasarlanmaktadir. Ayni
gii¢, buyiiklik, dayaniklilik, deneyim, motivasyon ve sertifika standartlart tim
calisanlara esit olarak uygulanamamaktadir. Sirket, her bir kisinin fiziksel

ozelliklerini, gergeklestirdigi gorevlerle eslestirmelidir.

Fiziksel Faktorler; fiziksel boyut, cinsiyet, yas, giic durumu ve duyusal sinirlamalar

vb.

Fizyolojik Faktorler; is yiikii, deneyim, bilgi, egitim, tutum, zihinsel ve duygusal

durum vb.

Psikolojik Faktorler; beslenme durumu, saglik, yasam tarzi, yorgunluk, ilagc ve

kimyasal icerikli madde kullanimi vb.

Psikososyal Faktor; kisilerarasi c¢atigmalar vb. (Federal Aviation Administration
(FAA), 2018, s. 14-9)

Cevre

Havacilik bakiminda iki tiir ¢evre bulunmaktadir. Apron, hangar ve
atolyelerin oldugu fiziksel calisma alani1 vardir. Ayrica, sirket i¢inde var olan
organizasyonel bir ¢evre bulunmaktadir. insan faktédrleri programi bu iki cevreye de

dikkat etmelidir.
Fiziksel Cevre; hava durumu, i¢ ve dis mekan, ¢alisma alani, giivenlik, ses seviyesi

Organizasyonel Cevre; personel denetimi isgiicli, yonetim iliskileri, baskilar, ekip
yapisi, sirketin biylkligi, karlilik, moral, sirket kiiltiirii (Federal Aviation
Administration (FAA), 2018, s. 14-9)
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Eylem

Basaril1 insan faktorleri programlari, insanlarin bir isi verimli ve giivenli bir
sekilde tamamlamak icin gergeklestirmesi gereken tiim eylemleri dikkatlice analiz
etmektedir. Is gdrev analizi, belirli bir iste her gorevi gergeklestirmek igin gerekli
bilgi, beceri ve tutumlar1 belirlemeyi amaglayan insan faktorleri yaklasimuidir. Is
kartlarinin ve teknik belgelerin kullanimiyla alakali bir¢ok insan faktorii konulu
sorun eylemler baslig1 altinda yer almaktadir. Eylemler; bir gorevi gergeklestirmek
icin gerekli adimlar, faaliyet dizisi, dahil olan kisi sayisi, bilgi kontrol dizisi, bilgi
gereksinimleri, beceri gereksinimleri, sertifika ve denetim gereksinimleri gibi
konular1 igermektedir (Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 14-9).

Kaynaklar

Kaynaklart PEAR Modelinin diger unsurlarindan ayirmak zordur. Genel
olarak insanlarin, ¢evrenin ve eylemlerin Ozellikleri kaynaklari belirlemektedir.
Kaynak bir teknisyenin veya herhangi bir ¢alisanin isi bitirmesi i¢in ihtiya¢ duydugu
her seyi igcermektedir. Kaynaklar; prosediirler, teknik kilavuzlar, diger insanlar, test
ekipmanlari, bilgisayar ve yazilimlar, yer hizmetleri ekipmanlari, ¢alisma tezgéhlar
ve liftler, fikstiirler, materyaller, egitim ve kalite sistemleri gibi konular1 igermektedir

(Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 14-10).
Ergonomi HF

Pek ¢ok yerde ergonomi ve insan faktorleri birbirine yakin kullanilsa da
vurguda kiigiik bir fark bulunmaktadir. Insan faktorleri, genel olarak ergonominin
ana akimida dikkate alinmayan insan performansi ve sistem arayiizlerinin yonleri
dahil olmak iizere daha genis bir anlam kazanmistir. Ergonomi, tasarim ve
operasyonlarda uygulanmasi amaciyla insan ve ekipman arasindaki etkilesim
ilkelerinin incelenmesidir. Ergonomi, SHEL Modelindeki donanim (hardware) ve
yazilimdaki (software) hangi gereksinimlerin ilgili faaliyetlerin 06zelliklerinden
kaynaklandigin1 belirleyerek insan oOzelliklerini inceler. Teknolojiyi ve ¢alisma
kosullarin1 insanlara uyarlamaya c¢alisir (International Civil Aviation Organization
(ICAO), 1998, s. 1-4-2). Ugagin kokpit dizayn1 da insan ergonomisine uygun
yapilmaktadir. Ugak ekranlari, ugak kontrol ve komut elemanlari da ergonominin

calisma alanina girmektedir. Ayrica cevre etmenleri de ergonominin insan
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performansi lizerine yaptig1 ¢alismalarin konusu arasina girmektedir. Bunlar; stres,

giiriiltii, sicaklik, nem, basing, 1siklandirma ve titresimdir.

2.7. Havacihkta Orgiit Cag

1970’lerin ilk yillarinda jet motorlarinin, radarin (hem havada hem de yerde),
otomatik pilotlarin, ucus yoOnlendiricilerin, gelismis seyriisefer ve iletisim
becerilerinin ve hem havada hem de yerde benzer performans arttirict teknolojilerin
kullanilmaya baglanmasi ile 6nemli teknolojik gelismeler goriilmiistii. Bu ‘insan
caginin’ baglangicin1 miijdelemis ve ekip beceri yonetimi (CRM), hat oryantasyonlu
ucus egitimi (LOFT), insan merkezli otomasyon ve insan performansina yonelik
diger miidahaleler ile emniyetle ilgili ¢abalarin odagi insanlarin performansina ve
Insani Etkenlere ydnelmistir. 1970’lerin ortasi ile 1990’larin ortas1 arasi, havaciligin
aciklanmasi glic ve son derece yaygin insan hatalarini kontrol altina almak igin
biiyiik yatirimlarda bulunmasina referansla havacilikta insani Etkenlerin “altin cag1”
olarak adlandirilmistir. Buna karsin, hatalarin azaltmasima yonelik kaynaklara
yapilan biiyiik yatirima ragmen, 1990’larin ortasina kadar insan performansi emniyet
arizalarinda tekrarlayan bir etken olarak ayrilmaya devam etmistir (International

Civil Aviation Organization (ICAQ), 2009, s. 2-4).

Bir operasyonel baglamin insanlarin performansini nasil etkileyebilecegi ve
olaylar1 veya sonuglar1 nasil bigimlendirebilecegi hakkinda bilimsel yayinlar bulunsa
da, havaciligin bu olguyu tanimasi ancak 1990’larda gerceklesmisti. Bu, emniyetin
orgiitlenmeden kaynaklanan, insani ve teknik etkenleri kapsayacak, sistemli bir
perspektiften goriilmeye baslandig1 “orgiit caginin” baslangicini gosteriyordu. Ayni
zamanda, Orgiitlenmeden kaynaklanan kaza kavraminin havacilik tarafindan kabul
gormesi de bu donemdedir (International Civil Aviation Organization (ICAO), 2009,
S. 2-5).

2.7.1. James Reason’in insan Faktorleri Modeli (isvicre Peyniri Modeli)

“Bu zamana kadar kazalarda orgiitsel etkileri aragtirmak adina atilan en
biiyiik adim, James Reason'in kaza nedenselligi diisiincesine dayanan Isvigre Peyniri

Modelidir. Bu model birgok kisi, sirket ve ICAO gibi diinya havacilik otoriteleri
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tarafindan kabul gormiistiir.” (Dénmez & Uslu, 2018, s. 157). Reason’un Isvigre

Peyniri Modeli Sekilde gosterilmistir;

Gizli Hatalar

Gizli Hatalar

Gizli Hatalar

Bktif -
Gérldnan
Hata

Savunmadakl
Eksiklar

Kaynak: Dénmez, K., & Uslu, S. (2018). Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi’nin (HFACS)

Literatiirde Yaygin Kullaniminin Degerlendirilmesi. Journal of Aviation, 156-176. S:157 den uyarlanmustir.

Sekil 3 : Isvicre Peyniri Modeli

Bu modele gore, kazalar ortaya ¢ikmalarina neden olan bir dizi etkenin bir
araya gelmesini gerektiriyordu, bu etkenlerin her biri zorunlu olsa da, kendi basina
sistemin savunmasini agmaya yeterli degildi. Havacilik gibi karmasik sistemler
derinlemesine savunma katmanlartyla son derece iyi savunuldugundan, havacilik
sisteminde tek noktadan kaynaklanan arizalar son derece nadirdir (D6nmez & Uslu,

2018, s. 157).

Birgok yonden, Reason’1n Isvigre Peyniri kaza nedenselligi modeli, kazalarin
neden oldugu genel goriisler konusunda devrim yaratmistir. Ne yazik ki, ancak genel
diinya ortaminda nasil uygulanacagina dair ¢ok az detaya sahip bir teoridir. Bagka bir
deyise, teori, ‘peynirdeki deliklerin’ gercekte ne oldugunu asla tanimlamaz, en
azindan giinlik islemler baglaminda detaya sahip degildir. Nihayetinde, kaza
incelemeleri veya daha 1yisi bir kaza meydana gelmeden Once tespit edilip
diizeltilebilmeleri i¢in bu sistem arilarinin veya ‘deliklerin’ ne oldugunun bilinmesi

gerekmektedir (Shappell & Wiegmann, 2000, s. 2).
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2.7.2. HFACS Modeli

Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (HFACS), kaza ve olaylara
katki saglayan sebep faktorlerinin tanimlanmasi ve analizi i¢in gelistirilmis bir
siniflandirma  aracidir. Bu model Reason’in Isvicre Peyniri Modeli’ne
dayanmaktadir. Reason’in Modeli havacilikta ve diger endiistriyel kuruluslarda
kazalardaki insan hatasinin nedenselligi konusunda bir devrim niteligindeydi. Ancak
gercek hayata uygulanabilir olmamasi ve yeterince ayrintili olmamasindan dolay1
yeni bir arayis gerekliydi. Bu boslugu doldurmak i¢in HFACS’in temelleri 1997
yilinda emniyetsiz durumlar i¢in gelistirilen bir kaza siniflandirma araci ile atilmistir.
Bu simiflandirma aracinin gelistirilmesi sonucu bugiinki HFACS modeli ortaya
cikmistir. 2000 yilinda Shappell ve Wiegmann tarafindan tanitilmasiyla HFACS
havacilik literatiiriine girmistir. Daha sonra HFACS’in literatiirde bir¢ok alanda
uygulanabilirligi kanitlanmigtir. Shappell ve Wiegmann’in gelistirdigi HFACS
Reason’un gizli ve goriinen hatalar fikrini destekler niteliktedir. HFACS dort
seviyeden ve bu seviyelerin ayrildigi alt siniflardan olugmaktadir. Bu alt siniflarin
her biri “sebep faktorleri” olarak adlandirilmaktadir. HFACS’in en giincel halinde
Reason’in Isvicre Peyniri Modeli'ndeki doért seviye toplamda 19 sebep faktdriine
ayrilmistir. HFACS insan hatasini genel olarak 4 seviyede incelemektedir (Donmez

& Uslu, 2018, s. 157-158).

Reason’in (1990) gizli ve aktif basarisizlik kavramlarindan yola ¢ikarak,

HFACS dort basarisizlik diizeyi tanimlamaktadir,

1) Emniyetsiz davranislar

2) Emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan kosullar
3) Emniyetsiz yonetim

4) Orgiitsel etkiler
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2.7.2.1 Emniyetsiz Davranislar (1. Seviye)

UnsaFe AcTs

Errors Violations
I i 1 I_’_I
Decision Skil-Based Perceptual Routine  Exceptional
Errors Erors Errors
Kaynak: Skybrary.com, Erisim Tarihi: 14.9.2020 den uyarlanmustir.

https://www.skybrary.aero/index.php/Human_Factors_Analysis_and_Classification_System_(HFACS)

Sekil 4 : Emniyetsiz Davranislar

HFCAS Modelinin ilk seviyesi olan ‘Emniyetsiz Davraniglar’ iki gruba
ayrilmaktadir. Bunlar hatalar ve ihlallerdir. “Hatalar, kurallar dihilinde meydana
gelen emniyetsiz davraniglar olarak tanimlanirken, ihlaller kurallarin bilingli olarak
gormezden gelinmesi olarak tanimlanmaktadir.” (Dénmez & Uslu, 2018, s. 160).
Hatalar; karar hatalari, yetenek hatalar1 ve algilama hatalar1 olarak ii¢ grupta
incelenmistir. Thlaller ise alisilmis ve alisiimadik ihlaller olarak iki gruba ayrilmistir.

Her bir grup i¢in secilen 6rnekler Shappell ve Wiegmann’in makalesinden uyarlanip

asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 6 :Emniyetsiz Davramislarin Alt Basamaklari

*Karar hatalan

*Uygun olmayan yéntem

= Acil durumun yanhs teshisi

= Acil duruma yanhs yamit verilmesi
*Yetenefdi asan durumlar

*Uygun olmayan manevra yapilmasi
»Zayif ya da eksik karar

*Eksik veya uygun olmayan ugus planlamasi
*Uygun olmayan kalkis/imis iptal kararlan
*Uygun olmayan vakit alma'bosaltma kararlan
*Yetenek Hatalar:

*Gorsel taramada yamlma

* Dikkat dnceliginde hata

*Ugus kontrollerimin uygun olmayan ya da yanhs
kullanimm

*Yontemlerde atlanan adim

» Atlanan checklist dgesi

» Zayif tekmik

*Ugaklan asmn kontrol

* Kontrolsiiz iz yapma

*Uygun irtifay1 koruyamama

*Uygun siiziiliis agisim siirdiirememe
*Algilama Hatalar:

*Yanhsg dl¢iillen mesafe / yiikseklik / hava iz
*Mekansal yonelim bozuklugu

=Gorsel yamlma vhb.

* Alisilms ihaller

* Brifinglere uyulmamas:

* Radar altimetre kullamminda basansiz olunmas:
*Yetkisi olmayan bir yaklasma yapilmasi

+ Egitim kurallannm ihlal edilmesi

* Asin manevralarla ugulmas:

*Ugusa diizgiin sekilde hazirlamlmamas:
+Bilgilendirilmis yetkisiz ucus gerceklestirme

= Giarev 1cin gegerll ya da mitelikli olmama

* Ahsilmadik ihlaller
*Ucak simirlarim kasith olarak asma

= Giarerek ugus sartlannda diisiik irtifada ugusa 1srarla
devam etme

= Yetkisiz alcak irtifa kanyon ugusu

* Aletli ugus sartlannda gérerek ugus yapma

+ Eksik ekipman oldugu bilindigi halde ugus yapma
vh.




Kaynak: Dénmez, K., & Uslu, S. (2018). Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi’nin (HFACS)

Literatiirde Yaygin Kullanimmin Degerlendirilmesi. Journal of Aviation, 156-176. S:161 den uyarlanmistir.

2.7.2.2. Emniyetsiz Davranislara Zemin Hazirlayan Kosullar (2. Seviye)

PRECONDITION FOR UNSAFE ACTS

|
| | |
Environmental Condition of Personnel
Factors Operators Factors
1 1 I_%
I L 1
Physical Technological Adverse M_VE"?"_? Physicalf Crew Personal
Environment Environment Mental State Physiological  pental Resource Readiness
State Limitations Management
Kaynak: Skybrary.com, Erigim Tarihi: 14.9.2020 den uyarlanmustir.

https://www.skybrary.aero/index.php/Human_Factors_Analysis_and_Classification_System_(HFACS)

Sekil 5 : Emniyetsiz Davranislara Zemin Hazirlayan Kosullar

Emniyetsiz davranislarin bilinmesi ve gruplandirilip incelenmesi kadar bu
emniyetsiz davraniglara neden olan kosullarda incelenmelidir. Bu konunun
verilerinin elde edilmesi icin detayli bir inceleme yapilmasi sarttir. Cevresel
faktorler, kisisel faktorler ve kokpit ekibinin kosullar1 olmak {izere {i¢ ayr1 grupta
incelenmektedir. Cevresel faktorler kendi i¢inde fiziksel ve teknolojik olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir. Kisisel faktorler yanhs ekip kaynaklari yonetimi ve personelin
hazirhik durumu olarak iki grupta incelenir. Kokpit ekibinin kosullar1 ise koti
zihinsel durum, kot fizyolojik durum, fiziksel ve zihinsel sinirlamalar olmak iizere
tic grupta incelenmektedir. Her bir grup igin secilen Ornekler Shappell ve

Wiegmann’in makalesinden uyarlanip asagidaki tabloda verilmistir.
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Tablo 7 : Emniyetsiz Davramislara Zemin Hazirlayan Kosullarin
Basamaklari
Cevresel faktérler Kokpit ekibinin kosullan Kisisel faktirler
» Fiziksel Cevre = Kitii Zihinsel Durum *Yanhs ekip kaynak vinetimi
* Uygun olmayan ortam (sicakhk, * Kanalize olmus dikkat (CRM)
giiriiltii, titregim, 151k, dis *Halinden memnun olma (6z *Destek olma basarisizlig
kuvvetler vb) tatmin) * Koorsinasyon ve iletisimde
* Teknolojik Cevre * Dikkat dagimkhg basansizhk
* Uygun olmayan donanmm = Zihinsel yorgunluk =Eksik bilgilendirme
(kontroller, gastergeler, koltuklar, * Eve déniis sendromu *Kaynak kullamminda
iletisim araglan vb.) = Acelecilik basanisizhk
*Uygun olmayan yazihm - +Ozgiiven »Liderhik konusunda basansizlik
arayiiz (otomasyon sistemleri, * Durumsal farkindalhgin = Trafik isaretlerinin yanhs
iletisim sistemleri vb.) kaybedilmesi. yorumlanmas:
* Yetersiz motivasyon *Personelin Hazirhk Durumu
* Girev doygunlugu = Asin fiziksel egitimler

+ Kiitii Fizvolojik Durum
*Bozulmus fizyolojik durum
* Tibb1 hastahk

*Yetersiz fizyolojik kapasite
*Frzyolojik yorgunluk

* Fiziksel ve zihinsel
simirlamalar

* Yetersiz reaksiyon siiresi

= Gorsel simrlamalar
*Uyumsuz zeka'yetenek

= Uyumsuz fizyolojk kapasite.

*Kendi kendine ilag kullanim
* Dinlenme siirelerinin 1hlal
edilmesi

» Alkol kullanim kurallarinin
ihlali vb.

Alt

Kaynak: Dénmez, K., & Uslu, S. (2018). Insan Faktdrleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi’nin (HFACS)

Literatiirde Yaygin Kullanimmnin Degerlendirilmesi. Journal of Aviation, 156-176. S:164 ten uyarlanmustir.

2.7.2.3. Emniyetsiz Yonetim (3. Seviye)

UNSAFE SUPERVISIONS

1
I ] ] 1 )
Inadequate Planned Failed to Supervisory
Supervision  Inappropriate Correct Violations
Operations Problem
Kaynak: Skybrary.com, Erisim Tarihi: 14.9.2020 den

https://www.skybrary.aero/index.php/Human_Factors_Analysis_and_Classification_System_(HFACS)

Sekil 6 : Emniyetsiz Yonetim
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Emniyetsiz yonetime sebep olan faktorler dort grupta incelenmektedir. Bu
faktorler; yetersiz yonetim, planlanmis uygun olmayan operasyonlar, bilinen
problemin diizeltilmesinde basarisizlik ve yonetimsel ihlallerdir. Her bir grup igin
secilen ornekler Shappell ve Wiegmann’in makalesinden uyarlanip asagidaki tabloda

verilmigtir.

Tablo 8: Emniyetsiz Yonetimin Alt Basamaklari

Yetersiz Ydnetim

*Rehberlik saglamakta
basansizlik

* Operasyonel dokirin
saglanmasimda
basansizlik

= Gozetim
basansizliklan
*Egitim saglamakta
basansizlik

= Mitehklerin
1zlenmesinde

basansizlik

* Performans takibinde

basansizlik

Planlanmms Uygun
Olmayan Operasyonlar

*Dogru verilerin
saglanmasinda
basansizhik

*Yeterh bilgilendirme
zamammnn verilmemesi
*Uygunsuz eslestirme
*Kurallara uygun
olamayan gireve atama
* Kokt ekibine uygun
dinlenme zamani tahsiz
etmeme

Bilinen Problem
Diizeltmede
Basansizhk

* Diékiimanlardaki
problemin
diizeltilmemes:

= Diizeltic: eylemn
baslatilmasi konusunda
basansizhiklar

=Riskin belirlenmesi
konusunda basansizhik
* Emmyetsiz
ginsimlerin rapor
edilmesinde basansizhk

Yénetimsel Thmaller

* Gereksiz tehlikelere
1zin vermek

* Kurallann ve
kanunlann
uygulanmasinda
basansizhk

*Ugusa yetkisiz
personele 1zin vermek

Kaynak: Dénmez, K., & Uslu, S. (2018). Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi’nin (HFACS)

Literatiirde Yaygin Kullanimmin Degerlendirilmesi. Journal of Aviation, 156-176. S: 166 dan uyarlanmustir.

2.7.2.4. Orgiitsel Etkiler (4. Seviye)

ORGANIZATIONAL INFLUENCES

Resource Crganizational Organizational
Management Climate Process
Kaynak: Skybrary.com, Erisim Tarihi: 14.9.2020

den uyarlanmustir.

https://www.skybrary.aero/index.php/Human_Factors_Analysis_and_Classification_System_(HFACS)

Sekil 7 : Orgiitsel Etkiler

“Dabha iist seviyedeki hatali kararlar yonetim seviyesinin uygulamalarini hatta
kokpit ekibinin kosullarin1 veya hareketlerini dogrudan etkileyebilmektedir. Ne yazik

ki orgiitsel etkiler en iyi kaza aragtirmacilari tarafindan bile ¢ogu zaman gérmezden
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gelinmekte ve rapor edilmemektedir. Orgiitsel etkiler {ic farkli grupta
incelenmektedir. Kaynak yonetimi, Orgiitsel iklim ve Orgiitsel silire¢ olarak
ayrilmaktadir.” (Donmez & Uslu, 2018, s. 166). Her bir grup i¢in segilen 6rnekler

Shappell ve Wiegmann’in makalesinden uyarlanip asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 9 : Orgiitsel Etkilerin Alt Basamaklar1

Kaynak Yénetimi Orgiitsel {klim Orgiitsel Siireg
= insan kaynaklar; eleme, atama, =Yap1; emir komuta zinciri, *Operasyonlar; i3 temposu,
egitim oterite belirleme, iletisim, yapilan zaman baskisi, firiin paylasimi,
= Biitge yonetimi; cksik fon igler igin hesap verlebilirlik. tegvikler, degerlendirme, is
destegy, asin kesintiler *Politika; 15¢ alma ve 15ten takvimi belirleme, eksik
* Ekipman kaynak tahsisi; uygun cikarma, terfi, ilaclar ve alkol. planlama
olmayan ekipman alim, yanhs = Kiiltiir; kurallar ve normlar, «¥ dntemler; standartlar, agikga
tasarim degerler ve inanglar, belirlenen amaglar,
oraganizasyonel adalet dokiimantasyon, talimatlar
= Gozetim; risk yonetimi,
giivenlik programlar

Kaynak: Dénmez, K., & Uslu, S. (2018). Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi’nin (HFACS)

Literatiirde Yaygin Kullaniminin Degerlendirilmesi. Journal of Aviation, 156-176. S:167 den uyarlanmustir.

2.8. Pilotlarda Jenerasyon Farklihg:

Kusagin Tanim

Her kusagin kendi donemine 6zgli baz1 davranis bicimleri, aliskanliklari, olaylara
yaklasim tarzlar1 olabilmektedir. Kendi i¢inde benzerlikler gosteren kusaklarin diger
kusaklarla farkliliklar gostermesi cocuklu, genclik, olgunluk gibi donemler de
yasadiklar tecriibeler ve i¢inde bulunulan dénemim biiyiik olaylarin etkisi altinda

kalarak edindikleri yaklasimlardan kaynaklanabilmektedir.

- 1927 — 1945 gelenekselci kusak

- 1946 — 1964 bebek patlamasi kusagi
- 1965-1980 X

- 1981-1999Y

- 2000 ve sonras1 Z Kusagi olarak adlandirilmaktadir.
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“Kendisinden 6nce gelen gelenekselci kusak ve bebek patlamasi kusaginin
aksine X kusagi; iskolik olmadan is, aile ve arkadaslik iligkilerini ayni anda
yiiriiterek is/yasam dengesi kurmaya 6zen gostermektedir. Tiirkiye’de genel olarak
sessiz kusagin ¢ocuklar1 olan X kusagi tiyeleri daha caliskan, realist ve kanaatkar bir
yaptya sahiptirler.” (Cetin & Karalar, 2016, s. 160)

“Hiyerarsik liderlik yerine basariya dayali liderligi benimseyen Y kusagi
tiyeleri ile iletisim kurulurken pozitif olunmali ve verilmek istenen mesaj kisisel
amaglar ile iliskilendirilmelidir. Isbirligine dnem veren bu kusak i¢in anahtar sdzciik
ise “gercekeilik”’tir. Bu nedenle, Y kusagi {iyelerinin gerceke¢i hedefler dahilinde
takim tiyesi olarak ¢aligtirilmalarmin dogru olacag: sdylenebilir.” (Cetin & Karalar,

2016, s. 161)

“Internet kusagi veya i-kusak olarak da adlandirilan Z kusag: is birligine
yatkin, yaratici, amag¢ odakli, daha az sadik, esneklige dnem veren ve uluslararasi

firsatlar1 kovalamak isteyen bireylerden olusmaktadir.” (Cetin & Karalar, 2016, s.

161-162)
Pilotlar Arasindaki Jenerasyon Farkhiliklar:

Sosyal hayatta oldugu gibi, kokpitte de bir kusak farklilig1 s6z konusudur. Bu
farkliliklar agagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 10 : Kokpit Jenerasyonlar:

ZAMAN DILIMI KOKPIT JENERASYONLAR
1920-1944 Pioneers/Adventurers (Oncller)
1945-1977 Golden Boys (Attin Cocuklar)
1978-2001 Professional Pilots (Profesyoneller)
2002-Bugin Specialized System Managers (Sistem Yoneticileri)

Giirel, T. (2019, Aralik). insan Faktérii Jenerasyonlar ve Kokpitte Pilot Jenerasyonlari. Kokpitten Bakis(50), s. 10

dan uyarlanmustir.

Onciiler olarak isimlendirilen dénem, II. Diinya Savasi’n1 gdrmiis ve cetin
sartlarda ugmus olan ilk nesil pilotlardir. Ilkleri yasayan ve pek ¢ok seyi bilmeden

deneyimleme durumunda kalan pilotlardir. Altin Cocuklar olarak isimlendirilen
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donem, II. Diinya Savasi’ndan, havacilikta derin izler birakan kazalarin yasandigi
yillar1 i¢ine alan donemi kapsamaktadir. Onemli kazalar1 yasayan, bu dogrultuda
kurallar1 olusturmaya baslayan, standartlar1 uygulamaya almaya calisan donemin
pilotlaridir. Profesyoneller olarak isimlendirilen donem, kurallarin globallestigi,
egitim siireclerinin etkinlestigi ve otomasyonun varligimi hissettirdigi yillart igine
almaktadir. Uzmanlagmay1 yasayan, ucus hayatinda disiplin ve profesyonellik
kavramlarimin i¢ini dolduran pilotlardir. Sistem Yoneticileri olarak isimlendirilen ve
bugiinii temsil eden donem, kurallarin evrensel olarak net tariflendigi, gelismis ugak
sistemlerinin yonetiminin s6z konusu oldugu, yogun ugus programlarinin yasandigi
donemi ifade etmektedir. Bu donem pilotlar1, gerek ucak sistemlerinin gerekse insan
ve ¢evre unsurlarinin yoneticisi fonksiyonunu yogun olarak iistlenmektedir (Giirel,

2019, s. 10-11).

Bebek patlamasi, X ve Y kusaklar1 giiniimiizde kokpitte birlikte ucuslarini
gerceklestirmektedir. Oniimiizdeki yillarda bebek patlamasi kusag ticari havayollar:
icin gecerli olan yas smirina takilacak, emekli olacak ya da farkl yollarla bilgilerini
diger kusaklara aktaracaklardir. Ayn1 zamanda yine oniimiizdeki yillarda 21 yasini
dolduran Z kusagindan gelen pilotlar ise kokpitteki yerlerini almaya

baslayacaklardir.

Y ve Z kusaklar egitimlerini daha ¢ok analog ucus gostergelerinin agirlikli
oldugu kokpitler yerine cam kokpitlerde (glass cockpit) almaktadir. Gliniimiiz
teknolojisinde tasarlanan yolcu ucgaklari, is jetleri ve genel havacilik ugaklari
diistintildiigiinde bu gecis asamasinda Y ve Z kusag icin bir avantaj saglamaktadir.
Bilindigi tizere bu iki kusakta teknolojiyle ¢cok fazla i¢ icedir. Bu durumda gelisen
ucak kokpiti dizaynlarma adaptasyonda biiyiik avantaj saglamaktadir. Oniimiizdeki
yillar dort kusagin birlikte havacilik diinyasinda olacagi, ayni kokpit ortaminda CRM

becerileri sergileyecegi bir donem olacaktir.
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3. EKiP KAYNAKLARI YONETIMI (EKY-CRM)

3.1. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) Anlayisinin Dogusu

Insanlik tarihinde yasamn seyrini degistiren olaylar olmaktadir. Havacilikta
insanin hayat sartlarina miidahalesiyle ortaya ¢ikmis bir kavramdir. Buradaki
miidahale dogustan gelen uzuvlarla ugabilme yetisinin kendisinde olmamasina
ragmen; sartlar1 kendi imkanlariyla olusturup, fizik ve matematik ile harmanlanan
bilgi dagarciginin iist sinirlarinda elde edilen insan dogasina bir karst koyumdur.
Havacilik her ne kadar sayisal veriler igerisinde deney ve formiillerle ortaya ¢ikmissa
da; uguculuk bir 6zgiirliktiir. Ciinkii iki boyutlu insan yasamina giren liglincii boyut
bir sinir tantmamazliktir. Bu 6zgiirliik hissi bir ¢cocugun hayallerinde olabilecegi gibi
bir mithendisin deneylerinde de olabilir. 1903°te motorlu bir ugakla ilk uzun siireli
ucusu gerceklestiren Wright kardesler bunun en verimli drnegidir. Gelistirdikleri
ucakla insanlik tarihinde matematik ve o6zgiirliikk hissinin bir araya geldiginde ne
boyutlara ¢ikabilecegini gostermislerdir. Sadece 12 saniye siiren ilk ugustan sonra
(Wright & Wright, 2020, s. 12) havacilik diinyasinin geldigi nokta 6zgiirliik hissinin

sonunun olmadiginin bir ispatidir.

Havacilik  diinyasindaki ilerlemeler incelendiginde, temelinde askeri
calismalar goriilecektir. Ozellikle Birinci Diinya Savasi’ndan sonra kaza istatistikleri
incelenme altina alinmis ve sivil havacilifinda gelismesiyle siiren siirecte yolcularin
yasam riskleri ele alinmistir. Boylelikle de insan faktorii ilizerinde durulmaya
baslanilmistir. Takiben gelisen lIkinci Diinya Savasi’yla, savaslarda ucaklarin
kullantminin artmasi ve daha da gelisen sivil havacilik diinyas1 iyi egitimli pilot
ihtiyacini ortaya koymustur. Gelisen ve karmasiklasan ucgaklar, tek basina bir pilotun
sinirlarinin agilmasina sebep olmustur. Pilota diisen yogunlugu ve hata olasiligim
azaltmak amaciyla bir yardimer pilot ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Onceleri bu yardimei
pilot ekibin parcasi olmaktan ziyade bir yardimci olarak kullanilmistir. Daha
sonralar1 10 kisiyi bulan ugus ekipli ucaklarda, ekip koordinasyonu ve gorev dagilimi

kavramlari ortaya ¢ikmustir (Terzioglu , 2019, s. 213-214).
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Gelisen ugak teknolojisi ve bunun dogrultusunda ucagi kontrol eden pilot ve
mithendis sayilar1 artmis ve bir ekip olugmustur. 1940’larin ve 1950’lerin
havaciligina damga vuran ve efsane olarak nitelendirilen C47 (sivil versiyonu
Douglas DC3) (Quick, 1973, s. 402) ugagimnin kokpiti kaptan ve yardimci pilot,
seyriiseferci ve ugus mithendisinden olugmaktadir. Bu ugaktan on binlerce tiretildigi
(Atkinson & Dunne, 2013, s. 402) ve 100’den fazla iilkenin kullanildig:
diisiintildiiginde havaciliktaki yeri daha iyi anlagilmaktadir. C47 6rneginde oldugu
gibi ilerleyen yillarda da ¢oklu ugus ekibinin ugaklarda kullanilmasi, aralarinda bir
ekip birligi, is dagilim1 ve hiyerarsinin olmas1 1970’lerin sonlarinda Ekip Kaynaklari

Yonetimi (EKY-CRM) kavraminin olusmasinda zemin hazirlamistir.

Havacilik alaninda tasarim yapan miihendis ve gelistiriciler, gelisen
teknolojiyle yapilan ucaklarin insan ve makine odaginda daha fazla dikkat gerektiren
noktaya dogru evrildigini fark ettiler. Havacilik tarihgisi Robert Butler, Ikinci Diinya
Savasi’nda, insanlarin kaynaklar1 verimli bir sekilde kullanma ve yOnetme
kabiliyetinin, ugaklarin gelistirilmesi ve dizayn edilmesindeki belirleyici ve
siirlayici etken oldugundan bahsetmistir. Savasi takip eden 1950°1i 60’11 ve 70’li
yillarda kokpit kaynaklarmin verimli kullanilmamasi, hava kazalarinda en biiyiik
etken olarak ortaya ¢ikti. Buna da ilk sebep olarak ugus miirettebatinin kaynaklar

kullanimindaki eksikligi neden oldu (Kern, 2001, s. 11).

1970’11 yilarda gerceklesen 3 ugak kazasi Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-
Crew Resource Managent - CRM)’nin 6nemini anlamada ve belirlemede doneme
151k tutan fakat bir o kadar da ac1 olan kazalardir. Bunlar 1972 Florida Everglades’de
diisen Eastern Havayollart 401 numarali ugusu, Kanarya Adalarinda 1977°de
gerceklesen iki Boeing 747’nin karistigi kaza ve 1978’de Portland Havaalanina yakin
mesafede yakit1 bitip diisen United Havayollar1 173 ugus numarali Douglas DC8
ucagidir.

29 Aralik 1972°de gerceklesen kazada Eastern Havayollart 401 numarali
ucusun miirettebatt yanmayan bir inis takimi ampuliine odaklanip onu tamir etmeye
calisti. Bu sirada farkinda olmadan otopilotu yavas bir sekilde alcalis moduna
almiglardi. Gece karanliginda ucak Everglades Milli Parki’nin batakliklarina
alcalirken ucus ekibi hala ampuli tamir etmekle mesguldii. Bu sirada algalis1 fark

eden hava trafik kontrolorii radyo frekansindan her seyin yolunda olup olmadigini
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sordu ve bulunduklar irtifadan ayrilmalarint sdyledi. Fakat ugus ekibi durumsal
farkindaligin1 kaybetmisti. Durum fark edildiginde artik yapilacak pek bir sey
kalmamisti. Ucak Everglades batakligina gakildi. 176 yolcu ve miirettebattan, 94
yolcu ve 5 miirettebat hayatini kaybetti (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s.
21).

Tenerife, Kanarya Adalari’nda 22 Mart 1977°de gerceklesen kaza diinya
havacilik tarihinin en oOlimciil kazasidir. Olaya karisan KLM Royal Dutch
Havayollar1 4805 ucus numarali Boeing 747 ucagi ve Pan American Havayollar
1736 ugus numarali Boeing 747 ugagi planlanan inis yerleri Las Palmas’ta bomba
stiphesi oldugu icin tek pisti olan bu havaalanina gegici inis yapmak durumunda
kalmisti. Havaalaninda yogun sis mevcuttu ve durum daha da kétiiye gidiyordu.
Dakikligiyle reklam yapan KLM’in ayn1 zamanda reklam yiizii de olan kaptan pilot
kalkis yapmak istiyordu. Yardimci pilot durumu havacilik terminolojisine uygun
olmayan terimlerle ifade etti. Kulede gérev yapan Ispanyol kokenli calisanin zaten
bozuk olan Ingilizcesi ve cizirtili radyo konusmasi durumu daha da kotiilestirdi.
Yardimer pilot kalkis onaymi net bir sekilde duyamamasina ragmen kaptanin
kalkisina engel olamadi. Bu sirada pistte buluna Pan Am ucagmi fark ettiklerinde
kaptan ucag1 kalkis durumuna aldi fakat KLM’in 747’sinin inis takimlar1 Pan Am
747’sinin gdvdesine carpti. ki ucakta olay yerinde yandi. Toplam 583 yolcu ve
miirettebat hayatim1 kaybetmistir. Kaza inceleme ekibi kazanin ana sebebi olarak
yogun sis, zayif iletisim ve standart olmayan terminoloji kullanimi olarak belirledi.
KLM kaptanmin kalkistaki israri, yardimer pilotun kalkis onayini heniiz almayisini
kaptana aciklayamayisi ise cevapsiz kaldi. Kaptanin etkili ve baskin kisiligi ve onun
baskist altinda kendisini ifade edemeyen yardimci pilot bas unsurlartydi (Gordon,
Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 22-23).

28 Aralik 1978 yerel saatle 18.15’te United Havayollarinin 173 ugus numarali
DCS8 ugag1 havaalanina 10 km mesafedeki Portland, Oregon’da ormanlik alana diistii.
1978 yilinda ugus ekibi kiiltiirii son derece hiyerarsik ve otokratikti. Bu ugusta da
miirettebatta kaptan kraldir anlayisit hakimdi. Kazay1 inceleyen Amerika Birlesik
Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilatt (NTSB) yetkilileri, kazanin nedeni
olarak, kaptanin ugagin yakit durumunu diizdiin bir sekilde izleyememesi, diisiik
yakit durumuna ve bu durumu kendisine bildiren ugus miirettebatinin tavsiyelerine

uygun sekilde yanit verememesi olarak acikladi. Kazaya bir nevi katkida bulunan
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yardimcr pilot ve ucgus miirettebatt yakit durumunun kritikligini tam olarak
anlayamadilar veya bu endiselerini kaptana basarili bir sekilde iletemediler. Ayrica
raporda kaptanin geri bildirim almay1 veya geri bildirimi kabul etmeyi engelleyen bir
yonetim tarzinin oldugundan bahsediliyor. Inis takiminda olusan sorundan dolayi
kaptan yakitin biiyiikk cogunlugunu harcayip iniste olas1 bir kazaya kendince engel
olmak istemisti. Fakat yakitin dogru hesaplanamamasi1 ve kaptana geri bildirim
yapilamamasi facia ile bitti. 13 kisi hayatin1 kaybetti ve 2 ucus ekibi ciddi sekilde
yaralandi. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilati (NTSB),
kazanin, ugus sirasinda ugak sistemlerinin arizalarini igeren bir durumda kokpit
yonetiminde bir sorun oldugunu ve ekip c¢alismasi gibi tekrar eden bir sorunu
ornekledigine inandigini agiklamistir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s.
16-17).

Bu ii¢ kazada gostermektedir ki, kokpitte baskin bir yoOnetim zafiyeti
hakimdir. Iletisim sorunu, yardimci pilotun kaptandan ¢ekinmesi ve liderlik
konularinda eksiklikler belirgindir. Genel itibariyle durumsal farkindaligin zayif
olmasi ve is bolimiinde bir netligin olmamasi da kazalardan anlasilan diger

etmenlerdir.

1975 yilinda Northwest Havayollari Amerika Birlesik Devletleri Federal
Havacilik Idaresi (FAA)’ne bildiri yaparak yeni bir egitim tiiriine baslamak
istediklerini agikladilar. Bu egitim programi, ugus ekibinin kokpit ortaminda gercekei
kosullarda birlikte ¢alisma egitimini igeriyordu ve egitim su anda Hat Odakli Ugus
Egitimi (LOFT) temellerini atti. Mayis 1978’de Amerika Birlesik Devletleri Federal
Havacilik Idaresi (FAA) yayimladigi degisiklikle Havayollarmin bu egitimi
verebileceklerini bildirdi. Bu agiklamadan 6 ay sonra gerceklesen 173 ugus numarali
DCS8 kazasindan sonra ise Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik
Teskilati (NTSB)’nin yayimladigi raporda Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)
‘nden bahsedildi. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilati
(NTSB)’nin raporunda, tiim hava tasiyicilarindan, kaptanlara katilimci bir yonetim
tarzini benimsemeleri gerektigini benimsetmelerini; yardimer pilotlar ve ugus
miihendisleri gibi diger ucus ekipleri i¢in ise kendine glivenmeleri konusunda istekli
olmalarini telkin etti. Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA)’in
bu direktifinden sonra, United Havayollar1 Ekip Liderligi ve Kaynak Egitimi (CLR)
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adinda bir program baslatt1 ve giinimiiz Ekip Kaynaklar1 Yo6netimi (EKY-CRM)’nin
temellerini olusturdu (Kern, 2001, s. 11-12).

3.2. Tanimi

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ortaya konmasindan itibaren
tizerinde ¢ok fazla ¢alisma yapilan, arastirilan ve gelistirilen bir yaklasimdir. Bu
sebeple kaynak taramalar1 yapildiginda da anlasilacaktir ki farkli tanim ve

agiklamalar mevcuttur.

Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA), EKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’ni genel itibariyle, insan kaynaklari, bilgi ve

donanimdan olusan tiim kaynaklarin etkili kullanimi olarak tanimlar (Federal

Aviation Administration (FAA), 2020, s. 4).

Avusturya Sivil Havacilik Otoritesi (Austro Control - Osterreichische
Bundeshahnen — OBB) bir raporunda etkin ve emniyetli ucus yapmak igin biitiin
kaynaklarin verimli kullanilmas1 demektedir. isve¢ Sivil Havacilik Otoritesi
(Luftfartsverket — LFV) ise raporunda Ekip Kaynaklart Yonetimi (EKY-CRM)’ni
ugusun emniyetini arttiran ekip koordinasyonu gerektiren diger alanlarda is birligini

gelistiren bir yonetim bilimi olarak tanimlar (Basdemir, 2020, s. 2).

1980 yili Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilati
(NTSB) raporlarina gore ugak kazalarinin %73 insan kaynaklidir (Cetingii¢, 2020, s.
410). Gelisen teknolojiyle ucaklarda insan kaynakli kazalar azaltilmaya calisilsa da
ugak kazalarmin %80’inin insan kaynakli oldugu goriilmektedir (M. Melih Bagdemir
2020 sf:2). Bu durum pilot adaylarinin giincel Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi
(ATPL) (Airline Transport Pilot License) teori sinavlarinda soru olarak karsilarina
cikmaktadir ve cevapta %80 civarimi isaret etmektedir. Gelisen teknoloji ugaklarin
donanim olarak kazaya sebebiyet vermesini azaltirken insan faktoriiniin orani
artmaktadir. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) iizerine arastirmalar yapan
Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA) (The
National Aeronautics and Space Administration), bir aragtirmasinda, insan kaynakli
kazalarin ¢ogunlugunun ekibin aldig1 zayif kararlar, etkisiz iletisim, eksik planlama,
yetersiz liderlik ve kaynak yonetimindeki sorunlardan kaynaklandigini belirtmistir

(Terzioglu , 2019, s. 222).
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Insan kaynakli hatalar1 minimum seviyeye indirmek ve maksimum giivenligi
elde etmek i¢in egitim boliimleri, teghizat ve personel dahil tiim kaynaklarin verimli

bi¢cimde kullanilmasidir (Tuncay, 2014, s. 107).

Tiim diinyada bir karsilig1 olan Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nin
iilkemiz havacilig1 igin Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) tarafindan
hazirlanan Havacilik Terimleri Sozliigiinde de bir karsilig: elbette ki vardir. Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Ekip Kaynaklari Y&netimi (EKY-CRM)’ni,
sorumlara ¢oziim bulma, i¢inde bulunulan durumun farkindaligi, karara varma ekip
caligmasiyla ve bu sayilanlarin sebep olabilecegi alt disiplinlerle birlikte kapsamli
tutum ve becerileri icermesi olarak tamimlar. Ayrica Ekip Kaynaklar1 Yonetimi
(EKY-CRM) teriminin ge¢mis yillarda kapsamli olarak agiklanmadigimi yeni yeni
kesin karsiliklar buldugunu da eklemektedir ve tanimda belirtilen alanlardaki
eksiklikleri gidermek igin yapilandirildigini yazmaktadir. Son olarak da Ekip
Kaynaklari Yo6netimi (EKY-CRM)’nin tim kaynaklarin maksimum kullanimiyla
gercgeklestirilen bir yonetim sistemi oldugunu belirtmistir (Devlet Hava Meydanlari

Isletmesi (DHMI), 2011, s. 211).

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM), 6ziinde ¢ok basit fakat istisnai bir
kavrama verilen addir. Tiim kaynaklarin verimli kullanimiyla gorevi ve giivenligi en
iist seviyelere ¢ikartmaktir. Verilen isi giivenli sekilde yapmak i¢in ihtiyacimiz olana,
ihtiya¢ duyuldugu an nasil ulasacagimizi vurgulayan basit bir sistemdir. Ekip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’ne bakildiginda bir buz dagi gibi goriinenin
altinda daha fazla bilgi vardir fakat 6ziinde ise gorevi dogru bir sekilde yerine
getirmekle ilgilidir. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) giivenligi iceren bir
performans durumudur (Kern, 2001, s. 3).

3.3. Ekip Kaynaklar:1 Yonetimi (EKY-CRM) Gelisim Asamalari
Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA)
1970’11 yillardaki ucak kazalarini inceliyor ve bu kazalara engel olabilmek i¢in ugucu

ekiple arastirmalar yapti. Arastirmanin sonucunda pilotlarda 6zellikle 3 konuda

yeteri kadar egitimlerinin olmadig1 sonucu ¢ikiyordu. Bu 3 teknik olmayan konular;
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liderlik, yonetim ve iletisimdi. Zaten ozellikle 1978 DC8 kazasina da sebep olan
etkenlerdendi (Cakict, 2019, s. 234).

1972, 1977 ve 1978 yillarindaki ugak kazalarinin kokpit ses kaydedicilerinin
incelenmesi sonrasinda ilki 1979 yilinda olmak iizere Amerika Birlesik Devletleri
Ulusal Ulasim Giivenlik Tegkilati (NTSB)’nin Amerika Birlesik Devletleri Ulusal
Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA) sponsorlugunda kokpit ekibine egitimleri
basladi. Bu egitimlerde 6zellikle, kaptanlarin davranis bigimleri, verilen kararda fazla
1srarct olma, kokpitteki iletisim ve kazalarin olusumundaki insan faktorlerine
deginildi (Basdemir, 2020, s. 8). Bu egitimlerden sonra havayollarinda diizenli olarak
adim adim Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimleri basladi ve bazi

yillarda giincellemelere ugradi.

Teksas Universitesi Havacilik ve Uzay Arastirma Projesinde ¢alima yapan

Robert Helmreich’e gore 5 donemden olusmustur (Kern, 2001, s. 12).

3.3.1. 1. Donem

[lk donem United Havayollarinin 1981°de baslattigi proje ile baslamaktadir.
Kokpitteki ekibin kisilerarasi iletisimine ve yonetim becerilerini arttirmaya yonelik
egitimler lizerinde durulmustur. Bu kurslarin, simiilatérde gerceklestirilen uguslarda
uygulamalar yapilmaya baslanmistir. Kisilerarasi iletisim ve kokpit i¢cindeki yonetim
ucus emniyetini tehlikeye sokmadan gergeklestirilmesi amaglanmistir (Kern, 2001, s.
12). Ayrica bu donemde Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) ¢ogunlukla pilotlar
ve ucus ekibini kapsayan ¢aligmalari igerdigi icin Kokpit Kaynaklar1 Yonetimi olarak

aniliyordu (Terzioglu , 2019, s. 234).

3.3.2. 2. Donem

Ikinci déneme gegisi belirleyen olay Amerika Birlesik Devletleri Ulusal
Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA)’nin yaptig1 calismalarda kokpit kavraminin
yerini ekip kavramina birakmasiyla Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY — CRM) halini
almistir. Bu donemde o6zellikle Amerika’daki diger havayollar1 da programi
uygulamaya baslamistir. Ekip olusturma, etkili brifing yontemleri, stres durumlarini

yonetme ve durumsal farkindalik yonetimleri 6n plana ¢cikmistir (Firat, 2019, s. 52).
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3.3.3. 3. Dénem

Uciincii déneme bakildiginda, artik sadece ugus giivenligi odaginin disina
cikarak genisletildi; ugus ortaminda iiretkenlik ve gorevin etkin sekilde yapilmasi
konular1 tizerinde de duruldu. Ekip Kaynaklar1 Yoénetimi (EKY-CRM) egitimleri
bakim gibi konular1 da kapsadi. Havacilik organizasyonundaki diger birimlerde, hava
trafik kontroldrleri gibi, dahil edilerek genis kapsamli bir ekip anlayigina
gecildi.1990’1arin basinda Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimi ticari
havacilikta biiyiik bir yer edinmeye basladi ve ana egitimlere entegre edildi (Kern,
2001, s. 13).

3.3.4. 4. Donem

Insan faktdrii havacilik icerisinde ©nem kazanmaya basladi ve EKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerine eklendi. Amerika Birlesik Devletleri
Federal Havacilik Idaresi (FAA) Ileri Degerlendirme Programini gelistirdi (Kern,
2001, s. 13). Ekip Kaynaklart Yonetimi (EKY-CRM) egitimleri simiilator
egitimlerine tam adapte edilip zorunlu hale getirildi. Insan hatalarimi azaltmaya

yonelik egitimlere agirlik verildi (Terzioglu , 2019, s. 237).

3.3.5. 5. Donem

2001 ve takip eden yillar 5. Dénem olarak adlandirilmaktadir. Bu dénemde
Ozellikle Tehdit ve Hata YoOnetimi {izerinde durulmaktadir. Uguslarda olusan
tehditlerin hataya doniismesinin Oniine gegilmesi amaglanmaktadir. Fakat yine de
hata olusan durumlarda da hatayla basa c¢ikabilme ve siirecin kontrol altina
alinabilmesi iizerine calisilmaktadir. Bu donemde insan faktorii ve tehdit ve hata
yonetimi birlikte bir program halinde ele alinmaktadir. Ayrica teknik olmayan
becerilerde bu donemde {iizerinde durulan bir bagka konudur ve yetkinlik temelli

egitim ¢aligmalariyla farkindalik yaratilmaktadir (Basdemir, 2020, s. 9).

3.4. EKY Egitimi

Havayollarinin pilotlara, ger¢ek ugus esnasinda olabilecek olaylar1 ve EKip

Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) tekniklerini gelistirmeleri i¢in senaryolar seklinde
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simiilatorlerde Hat Odakli Ugus Egitimi (LOFT) vermektedir. Bu egitimlerde acil ve
olagan dis1 durumlar simiilatorde gerceklestirilir. Buradaki amag¢ Ekip Kaynaklari
Yonetimi (EKY-CRM) terimlerinin ugus ile bagdastirlmasidir (Kearns, 2019, s.
299).

Tablo 11: Pilotlarin Insan Faktorii Egitiminin Evrimi

LOFT

Ekip Kaynak Yonetimi Hat Odakli Ucus Egitimi Tehdit ve Hata Yonetimi

Egitimi

Hat

Kearns, S. K. (2019). Fundamentals of International Aviation. (M. Diizgiin, Cev.) Ankara: Nobel Akademik Yaymcilik.

Her sirket farkli operasyonel kosullarda c¢alismaktadir. Bu sebeple verilen
egitimlerde bir Hat Operasyonlari Emniyet Denetimi (LOSA) (Line Operations
Safety Audit) yapilmalidir. Hat Operasyonlar1 Emniyet Denetimi (LOSA) sirasinda
normal ugus gerceklesirken kokpitte bir denetmen bulundurulur ve bu denetmenler
kokpit ekibinin tehdit yonetimini, yaptiklar1 hatalar1 ve bu hatalarla nasil basa
ciktiklarini inceler. Bu veriler sirket iginde arastirilir ve analiz edilir. LOSA’dan
sonraki adimsa Tehdit ve Hata Yonetimi programi (TEM)’dir. Ekip Kaynaklart
Yonetimi (EKY-CRM), Hat Operasyonlari Emniyet Denetimi (LOSA) ve Tehdit ve
Hata Yonetimi programi (TEM) bir biitiindiir fakat sirketlerin ugus yapisina gore
sekillendirilirler (Kearns, 2019, s. 299).

Giniimiiz Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimleri genelde basilt
ders notlari, etkin smif derslerini igermektedir. Ayrica Hat Odakli Ucgus Egitimi
(LOFT)’nde yapilan uguslar videoya alinarak Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-
CRM) egitiminde materyal olarak kullanilmaktadir. Ekip Kaynaklart Yo6netimi
(EKY-CRM) egitiminde verilen kurslar kokpit i¢i iletisimi  gelistirip
giiclendirmektedir (Kern, 2001, s. 41).

Havayollarinda genellikle Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimleri

yer dersleri ve ucus simiilasyonlar1 seklinde 3 giin stirmektedir. Egitimlerde Teknik
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Olmayan Beceriler (NOTECHS) fiizerinde durulmaktadir. Bu yiizden psikolojik
terimler ¢cokga kullanilmaktadir. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerde
egitmen pilotlar bu terimlere tam anlamiyla hakim olamayacagi gibi psikologlarda
havacilik terimlerine tam anlamiyla hakim olamamaktadir. Havayollar1 da ¢6ziimii
psikolojik ifadeleri daha az havacilik terimlerini daha ¢ok kullanabilen psikologlari

yer derslerinde kullanarak bulmuslardir (Cetingiig, 2020, s. 429).

Havayollari, pilotlara diizenli olarak Ekip Kaynaklar1 Yo6netimi (EKY-CRM)
egitimleri uygulamaktadir. Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi
(FAA) FAR/AIM kaynagi FAR kisminda madde 135.330°da verilen egitimin neleri
kapsamasi gerektigini agiklamaktadir. Her pilot lisansia sahip kisi, tekrar eden
egitim programi seklinde Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) programina dahil
olmak zorundadir. Bu egitim programi asagidaki maddelerde belirtilen konulari

icermelidir,
1) Sorumlu pilot yetKisi,

2) Hava trafik kontrolorii, ugus konumlandirma ve diger operasyonel islevleri

yerine getiren personel ve yolcular ile iletisim siire¢leri, kararlar1 ve koordinasyonu,
3) Ekibin kurulmasi ve ikame edilmesi,
4) Zaman yonetimi ve gorev dagilimi,
5) Durumsal farkindalik,

6) Yorgunlugun performansa olan etkileri, bu etkilerini azaltma yontemleri ve kars1

Onlemler,
7) Stres yonetimi etkilerini azaltma becerileri,

8) Operatoriin ugus operasyonlari ve havacilik ortamina gére uyarlanmig havacilikta

muhakeme ve karar verme egitimi,
Olarak belirtilmektedir (Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 409).

Verilen Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerinin zamanla geri
dontigleri alinmaktadir. Kokpit i¢inde iletisim is bolimii ve hiyerarsi konular artik

daha bilingli bir sekilde degerlendirilmektedir. Bu olumlu Ekip Kaynaklar1 Yonetimi

38



(EKY-CRM) geri dontiislerine iki olayla 6rnek verilebilir. 1989 19 Temmuz’unda
gerceklesen DC 10 kazasi ve 2005 in 21 Eyliilii’'nde gergeklesen inis takimi sorunu

sebebiyle 6n dikmesiz inmek durumunda kalinan olaydir.

19 Temmuz 1989’da United Havayollarinin 232 ugus numarali DC 10 ugag1
285 yolcu ve 11 miirettebat ile ugus yapmaktaydi. Kuyruga monteli 2 numaral
motorun fanlarinda olusan stres kaynakli catlaklar bakim sirasinda fark edilmedigi
icin havada fanlar motordan ayrildi. Bu fanlar ugagin kontroliinii saglayan hidrolik
sisteminin 3 adet boru hattin1 kopardi. Hidrolik sistem olmadan ugagin kontrolleri
agirlasir ve bundan dolayr manevra kabiliyeti zorlasir. Bu zorluklara ragmen pilotlar
istlin bir ig birligi ve iletisim sergilemislerdir. Yardimect pilot ucagin kontroliinii
kaybettigini bildirdigi an kaptan kontrolii devralir ve 1. Motorun itis giiclinii azaltip
ucagi tekrar yatay ucus durumuna alir. Pilotlar Sioux Gateway Havaalanina acil inis
yapacaklarini bildiriler. Bdylece havaalaninda acil inis i¢in hazirliklar baglar. Kabin
amiri kokpite gelip pilotlara, ucakta yolcu olarak DCI10 ugagmin deneyimli
pilotlarindan birisinin oldugunu ve yardim etmek istedigini iletir. Kaptan bunu kabul
eder ve 3 pilot ucagr birlikte kontrol eder. Pilotlar kanatgiklarla doniis
saglayamadiklar1 i¢in kanat altindaki motorlarin itis giiciiyle doniis saglarlar.
Deneyimli pilot gaz kollarmi kontrol ederken kaptan ve yardimci pilot ucagin
kontroliinii saglamaktadir. Inanilmaz bir basar1 sergileyen 3 pilot ucagi piste
indirmeyi basarir. Sag kanat ve sag motorun piste carpmasindan dolay1 ucak pist
disina ¢ikar. Kule 6nceden uyarildigi i¢in ugaga hemen miidahale edilir. Kazada 111
kisi hayatin1 kaybetse de 185 kisi kurtulur. Olay daha sonra simiilatorlerde tekrar
edildiginde higbir pilot gercek olaydaki kadar basari gosterememistir. Bu kaza
imkansiz gibi goziken durumlarda ekip c¢alismast ve yoOnetimin Onemini

gostermektedir (Kearns, 2019, s. 299-300).

Kaptan Al Haynes ucaktaki egitmen pilotu kokpite kabul etmesini EKkip
Kaynaklar1  Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerinde tiim kaynaklarin verimli
kullanilmast gerektiginin ogretilmesine bagladigini bildirmistir. Bu inisten sonra,
eger Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) egitimi almamis olsaydi ucagin
kontrollerini kaybedecegini ve durumun ¢ok daha kotli olacagini bildirmistir. Bu
olayin, daha once kimsenin kendilerine bu durumun ger¢eklesmesini beklemedigi ve

egitmedigi durumun c¢oziilmesinde kokpitteki 4 kisinin (kendisi, yardimci pilot,
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tecriibeli egitmen pilot ve ucus miihendisi) sinerjik bir ¢aba olusturduklarindan

bahsetmektedir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 33).

Bir diger basarili Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) olay1 ise 21 Eyliil
2005’te gerceklesmistir. JetBlue Havayollarimin 292 numarali ugusunda Airbus
A320 ugag kalkistan sonra inis takimlarini topladigi sirada inis takimi arizasi aldi.
Bu durumda yardimci pilot ugagi ucururken kaptanda hataya iligkin Ugus Ekibi
Operasyon El Kitab1 (COM - Flight Crew Opreational Manual)’ndan hatay1 arastirdi.
Burun dikmesinin eski hale donmesinin imkansiz oldugunu anladi. Yolcular durum
hakkinda bilgilendirildi. Long Beach’teki havaalani kulesinin 6niinden algak ucus
yapip kulenin inig takiminin durumu hakkinda gorsel temas kurmasi saglandi. Bu
sirada orada bulunan bir haber helikopteri de durumu teyit etti. Yardimci pilot ugusa
devam ederken kaptan durumu yetkililerle degerlendirdi ve sirketin bakim
merkezinin oldugu Los Angeles Havaalani’na (LAX) indirmeye karar verdi. Bu
sirada havada fazla yakit harcamak icin 3 saat daire ¢izerek ucus yaptilar. Bu sayede
ucak daha giivenli ve hafif hale geldi. Gegen zamanda ugus ekibi New York JetBlue
yetkilileri, Airbus gorevlileri ve inis takimi miihendisleriyle goriismeler yapt.
Kaptan yolcularin bagajlartyla ucagin arka tarafina gecmelerini istedi. Bdylece
kaptan ugagin yapisal smir1 izin verdigi dlclide agirlik merkezini (CG) arkaya aldu.
Kaptan, inis esnasinda ucagin o6n tarafini oldugunca havada tutmay1 hedeflemisti.
Ucus gorevlileri ugak i¢inde her seyin tamamlandigini iki kez kontrol ediyorlardi ve
bu sayede yolcularinda giivenini kazanmslardi. Inise gecen ucak inis yaptiginda
piste On taraftan biiylik bir beyaz duman ¢ikmisti fakat hava trafik kontrolorleri
durumu kaptana bildirdi. Kaptanda tiim ucus ekibi ve yolcular1 bilgilendirdi. Ugak
pistin bitimine bin fit (feet) kala durdu ve ugaktaki 145 kisiden hicbiri olaydan yara
almadan kurtuldu. Yolcular arasinda bir panik hakim olmadig: i¢in acil tahliyeye
gerek duyulmadi. Hatirlanacagi iizere 1978 de gerceklesen DCS8 kazasinda da inis
takimi arizas1 vardi. Fakat aradan gecen 30 yila yakin siirede Ekip Kaynaklar
Yonetimi (EKY-CRM) Kkiiltiirii kokpit ekibinin olay1 organize bir seklide tiim
kaynaklart kullanarak yoOnetmesini sagladi. Boylelikle olay tek kisi bile
yaralanmadan atlatilmig oldu (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 17-18-19).
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3.5. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nin Becerileri

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nde diger bir¢ok egitim yontemi gibi
gelismesine devam etmektedir ve bu gelisim son caligmalarla biligsel yonler iizerine
olmaktadir. Yapilan caligmalarda, yiliksek tempolu, yogun stres ortaminda calisan
ekipler onemli bir beceri olan stres, durumsal farkindalik, takim performansi, agik
olmayan iletisimi de kapsayan takim dinamiklerinin bir¢cok yoniini etkiledigi iddia
edilen paylasilan zihinsel modellerdir. Zihinsel modeller Ekip Kaynaklar1 Yonetimi
(EKY-CRM)’ne faydali bir ektir. Ciinkii zihinsel modeller hem gelistirilebilir hem de
Olciilebilir olduklarina dair kanitlar mevcuttur. Bu sekilde paylasilan zihinsel model
Yonetimi  (EKY-CRM) sekilde

yapisinin  Ekip Kaynaklari ile baglantisini

gosterilmektedir.

Tachnical Skills
Task
Skill
Knowledge

.

Process
Teamwork
Communication

Cutputs
Performance
Safety

Situation
Awareness
F Y

Implicit
Communication

CEM

(with Shared Mental
Model component)

Kaynak: Reynolds, R., & Blickensderfer, E. (2009). Crew Resource Management and Shared Mental Models: A
Proposal. Embry Riddle University Journal of Aviation/Aerospace Education&Research, 15-23.

Sekil 8 : Zihinsel Yap1 ve Ekip Kaynaklar1 Yonetimi Baglantisi

41



Sekilden de anlasilacagi iizere, ekibin performansi, her bir ekip liyesinin bilgi
ve kabiliyetine bagli bir teknik gérev performansi olarak anlasilabilir. Ekip siirecleri
ise ekip c¢alismasina iliskin davranislardan (6r: iletisim) ve bilissel siire¢lerden-
becerilerden (6r: durumsal farkindalik) olusmaktadir. Hem gorev iizerine yapilan
calisma hem de ekip ¢alismasi ekibin ¢iktilarina etki eder. Ayni1 zamanda, paylasilan
zihinsel model kavrami, acik olmayan (Ortiik) iletisim gibi bazi ekip siirecleri
tizerinde etkisi vasitasiyla ekip performansini (¢iktilari) etkileyebilmektedir. (ERAU
18-19-20)

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM), uc¢agin ugmasi ve isletilmesi igin
gerekli olan teknik bilgi ve becerilerden ziyade, ugusun organize bir biitiin olarak
havacilik sistemi i¢inde yonetebilmek icin gerekli bilissel ve kisiler arasi becerilerle
ele almaktadir (Atagiin, tarih yok). (https://blog.havacilikpsikolojisi.net/ekip-kaynak-

yonetimi/)

Teknik beceriler profesyonel beceriler olarak degerlendirilmektedir.
Profesyonel olarak calisabilmek icin ihtiya¢c duyulan fiziksel ve zihinsel 6zellikleri
icerir. Ugus ve yazili sinavlari, degerlendirmeler buna o6rnek olarak verilebilir.
Teknik olmayan beceriler ise daha ¢ok duyussal becerilerdir ve insan faktorlerini
icermektedir (Kearns, 2019, s. 298).

Aberdeen Universitesi'nin 2003 yilinda yayimladigi Pilotlarin  EKip
Kaynaklar1 Yo6netimi (EKY-CRM) Becerilerini Degerlendirmek i¢in NOTECHS
(teknik olmayan beceriler) Sisteminin Gelistirilmesi adli makalesinde EKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerinin pilotlara etkili ve giivenli ugus
yapmalar1 i¢in teknik olmayan (biligsel ve sosyal) becerileri Ogretmek igin
olusturulduguna deginmistir. Bu makalede ugucu ekip icin teknik olmayan
becerilerden bahsedilmistir. Teknik olmayan becerileri dort ana baslikta
incelemislerdir. Bunlar: Liderlik ve Yonetim Becerileri, Is Birligi, Karar Verme ve
Durumsal Farkindaliktir (Flin, ve digerleri, 2003). Belirtilen bu dort ana baglik ucus
psikiyatristi Prof. Dr. Mustafa Cetingii¢ tarafindan Iletisim, Is Yiikii ve Stres
Yonetimi eklenerek 7 ana bagslikta toplanarak EKY bilesenleri elde edilmistir
(Cetingtig, 2020, s. 410).

E. B. Sekerli 2006’da yayimlanan yiiksek lisans tezinde Iletisim, Is Yiikii ve
Stres Yonetimini Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) egitim kapsamina dahil
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etmistir. Yine ayn1 sekilde H. Karal 2012°de yayimlanan tezinde Ekip Kaynaklari
Yonetimi (EKY-CRM) egitim kapsamina bu {i¢ baslig1 eklemistir. Bu ¢alismada da
Ekip Kaynaklar1 Yo6netimi (EKY-CRM) egitiminin elementleri incelenirken Liderlik
ve Yonetim Becerileri, Takim Calismasi, Karar Verme ve Durumsal Farkindalik

fletisim, s Yiikii ve Stres Yonetimi basliklari iizerinden ilerlenecektir.

3.5.1. Durumsal Farkindahk

Durumsal farkindalik, bir kimsenin ¢evresinde olanlar1 algilama ve olaylarin
gidisini algilama yetenegidir. Baska bir tabirle kendi yakin ¢evresinde olup bitenlere

kars1 uyanik durumda olmasi olarak tanimlanmaktadir (Magness, 2008, s. 35).

Genel olarak insanlar bir u¢agin pilot tarafindan ugurulmasini fiziksel bir olay
olarak diistinmektedirler. Fakat, ugagin ugurulmasi olay1r bundan ¢ok daha fazlasim
icermektedir. Ucak kontroliinde istenen performansa ulasmak igin, kontrol
elemanlari el ve ayak ile yonetilmelidir ancak bu u¢agi uguran pilotum tiim gorevleri
arasinda yalnizca biridir. Pilot tim bilgileri bir araya getirmeli, eldeki verileri
yorumlamali, 6nem sirasina gore degerlendirmeli, karar vermeli, harekete ge¢meli,
iletisim icinde olmali, diizeltmeler yapmali ve siirekli her seyi yeniden
degerlendirmelidir. Bahsedilen bu olaylar biitiiniine toplam siire¢ pilotlugu
denmektedir. Oncelikle kontrol siireciyle baslanmali, bdylece ugak kontrol altinda
oldugunda, genel biiylik resmin farkina varilabilir ve olaylara daha duyarli hale
gelinebilir. Pilotun ugus esnasina, neredeyim, nereye gidiyorum, oraya ne zaman
gidecegim, ne kadar yakitla giderim, hangi zamanda hava nasil olacak, ucgagin
performans durumu ne, ne kadar yorgunum, yolcularin durumu ne, havada
kacinmalari nasil yapmaliyim, neleri aramam gerekiyor vb. tiim sorulari bir durumsal
farkindaliktir. Nerede olundugunun, nerede olmak istenildiginin, zamaninda ve en iyi

sekilde nasil ulasilabileceginin degerlendirilmesidir (Schiff, 2016, s. 321).

Merkezi bir karar verici olarak beynin temel 6zelligi, tek kanalli bir bilgisayar
gibi islev gormesidir. Bu ayni1 anda sadece bir sorunun diisiiniilebilecegi anlamina
gelmektedir. Bu sebeple bilingli kararlar ayn1 anda degil sirayla alinmaktadir. Her
zaman mantiksal olamamakla birlikte bir siraya koyma s6z konusudur. Beynin
bilgiyi isleme siireci adeta bilyiileyici olarak tabir edilmektedir. Bilginin beyinde

islenme siireci 6 asamadan olusmaktadir.
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1) Sensorlerin bir sinyal aldig1 stimiilasyon ve duyum,;

2) Tanima, smiflandirma ve hatirlama;

3) Ne yapilacagi hakkinda analiz yapma (karar verme);

4) Bir sey yapma ya da yapmama eylemi;

5) Sonuglarin kontrol edilebilmesi i¢in geri bildirim yapma;

6) Kabul gorebilecek seviyede dogruluga ulasmak igin diizeltmeler

yapmaktir (Schiff, 2016, s. 321).

Single-channel

P =P = =)

A string of separate decisions
(prioritized)

Kaynak : Schiff, B. (2016). The Pilot's Manual Ground School 2. ASA. S: 321°den alinmustir.

Sekil 9 : Tek Kanalli isleme

Pilotun ucustaki gorevi iki slirecten olusmaktadir. Birincisi Ucagin
kontroliiniin bilincinde olmaktir. Digeri ise, duruma hakim olmaktir. Durumsal
farkindalik, pilotun gérme, duyma, koku alma, tat alma, dokunma ve hisleriyle kendi
duyularindan veri toplama siirecidir. Bir pilot icin, gozler ve kulaklar birincil
algilayicilar olsa da, kontrol hissi ugagin kontroliine sahip olmada ¢ok Onemlidir.
Dogrudan goriis ve sesin yaninda, gozler ve kulaklar, pilotun konum, zaman bilgisi,
yakit, hava, ucak ve trafik durumu hakkinda bir farkindalik olusturabilmesi igin,
gostergeler, radyo ve seyriisefer yardimcilarindan (NAVAIDs) bilgi almak igin
kullanilir. Bu toplanan verilerden pilot, bilgileri kendi arasinda oOnceliklendirir,
gidisat hakkinda bir tahmin yiiriitiir, aciliyet gerektiren durumlar1 degerlendirir ve
kararlar alir. Kaptan pilot olmanin birincil gorevi karar vermektir. Kararin dogrulugu

verilerin dogruluguna, eksik olmayigina ve giincelligine bagldir. Kararlar pilotun
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yetenegine, egitimine, yorgunluk ve stres durumuna baghdir ve kisiliginden de
etkilenir. Verileri birlestirme, harekete gegme ve diizeltme siirecine pilotun kontrol

dongiisii denir (Schiff, 2016, s. 322).
Durumsal Farkindahigin Kaybi

Ugmak, yon bulmak ve iletisim kurmak (to aviate, navigate and
communicate) i¢in ugagin, gilizergahin ve insanlarin (miirettebat, yolcular, ucus
planlayicilar, hava trafik kontrolorleri vb.) farkinda olunmalidir. Yalnizca bu tigilinii
takip etmek ve degerlendirmekte yetersizdir. Bir sonraki adimda ne olacagini
onceden tahmin etmeli ve beklenmedik durumlarinda g6z oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Ucagin simdiki ve yakin zamandaki konumu, giizergah ve insanlar
planinin bir pargasidir (Marcellin, 2017, s. 54). Ugagin bir adim 6niinde olunmalidir.
Eger durumsal farkindalik kaybolur ve ugak pilotun bir adim 6niine gegerse sorunlar

kaginilmazdir.

Durumsal farkindalik, karar vermedeki en 6nemli etkendir ve ii¢ durumdan
olusur. Bunlar bakmak (algilamak), diisinmek (anlamak ve kavramak) ve

davranmaktir (karar verme, eyleme dokme ve hareket) (Cetingiic, 2020, s. 412).
Farkindalik kaybina sebep olan bilissel faktorler agagidaki gibi siralanabilir;
1) Gereginden fazla odaklanma,
2) Dikkatsizlik,
3) Gorev yogunlugu,
4) Gegmisten gelen negatif aligkanliklar,
5) Sik yapilana aligkanlik kazanma,
6) Zaman algisinin kaybolmasidir.
3.5.2. Karar Verme
Pilotun temel ve ana rolii, akarlar1 emniyetli, giivenli ve zamaninda almasidir.

Bu 6nemli roliine ragmen unutulmamalidir ki pilotlarda sadece insandirlar. Karar

verme siireci, verilerin bir araya getirilmesi, Oneminin ve aciliyetinin
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degerlendirilmesi, en dogru kararin verilmesi (deneyim ve egitime dayali olarak) ve
ardindan en uygun sekilde eyleme dokiilmesidir. Durumsal farkindalikta da
bahsedildigi gibi bu eylemin kalitesini pilotun yetenekleri, becerileri, disiplini,
egitimi ve son deneyimleri belirler. Verilecek olan kararin dogrulugu ve kalitesi, hem
anlik hem de daha sonra olusabilecek kosullar i¢in tam ve yeni verilere (konum, hava
durumu ve trafik gibi) baglidir. Olusan bu durum da durumsal farkindaliktir. Birde
pilotun zihninde yiiksek derecede oncelige sahip olmasi gereken dordiincii boyut
vardir. Bir ugak dort boyutta ugar. Bunun {i¢ boyutu uzay eksenlerinden gelirken
dordiincii boyut zamandir. Ugmay1 6grenmek biiyiik dl¢lide olaylarin meydana gelme
hizina kosullanma siirecidir. Zamanin diger yonii, sonlu olmasidir. Yakitin bitmesi,
karsidan gelen giin 15181 ya da yorgunluk faktorleri bas gosterebilir. Karar vermek
veya ucaga manevra yapmak i¢in sinirli zaman olusabilmektedir. Bu sebeple bir pilot
icin durumsal farkindalik, nerede olundugundan daha fazlasini bilmektir (Schiff,

2016, . 325).

Havacilikta karar vermenin amaci, dogru ve verimli kararlart elde
edebilmektir. Ancak kararin uygulanmasii kolaylastirmak icin neler yapilacagini
anlamaya yardimci bazi durumlar vardir. Bunlardan biri esnek kalabilmektir.
Havacilar, yeterli ve ikna edici kanitlar sunuldugunda fikirlerini ve kararlarini
degistirebilmelidir.  Ayrica pilotlar, yeni bilgiler elde edildikce uyum
saglayabilmelidirler. Uzun yillardir esnekligin hava giicliniin anahtar1 oldugu
sOylenmektedir. Bu ozellikle karar vermede c¢ok dogrudur. Bir digeri de ekipteki
herkesten fikirlerini almaktir. Bir kararin benimsenmesi ve uygulanmasinin en iyi
yolu, sonugtan etkilenecek herkesin goriislerini almaktir. Ekibi anlamak ve destek
olabilmek i¢in bilingli bir sekilde c¢alisildiginda, basari icin zemin hazirlanmis
olacaktir. Siirecin son adimi ise, ekip iiyelerine sorumluluklarmi hatirlatmak ve
sorumluluklar1 ile baglantili gorevlere yonlendirerek bunu onlara kisaca
Ozetleyebilmektir. Ekip iiyelerinin soru ve yorumlari alindiktan sonra ise

baslanmalidir (Kern, 2001, s. 91-92).

Havacilik diger mesleklere nazaran her aninda kritik karar verme gereksinimi
lizerine kurulu bir meslektir. Iyi bir havaci ucus hayatinda sadece birkag sefer denk
gelecegi acil durumlarda dogru karar1 vermelidir. Bu sebepten dolay1 tiim kararlarini
iyi bir sekilde analiz etmelidir. Ozellikle ugus operasyonlarinda verilen yanlis

kararlar geri ¢evirme ya da zaman baskist olan durumlarda kararsiz kalarak ucusun
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tehlikeye atilmasi s6z konusu olamaz. Karar verme 6ziinde kolay gibi goziikse de
icinde, her tiirli biligsel yetenegi, dis etkenleri dogru algilamayi, yiiksek bilgi
seviyesini, 1yi veri analizini, sosyal becerileri ve zekanin iyi kullanilmasini igerir.
Kisaca, biitiin bu faaliyetlerin sonrasinda elde edilen durumsal farkindaligin harekete

gecirilmesidir (Basdemir, 2020, s. 59).
Karar Verme Siirecleri
1) Verilecek kararin ve ¢6ziilecek sorunun belirlenmesi,
2) Ilgili bilgilerin toplanmasi,
3) Alternatiflerin tretilmesi,
4) Alternatiflerin analiz edilmesi,
5) En kabul edilebilir alternatife karar verilmesi,
6) Alternatifin eyleme dokiilmesi,

7) Sonucun izlenmesi; tatmin ediciyse devam edilmeli degilse 2. adima geri

donulmelidir.

Bu siire¢ zaman alict gibi goziikse de siirece yapr ve yontem kazandirir.
Boylece sonuglar atlanilmamis olmaktadir. Cogu havayolu bu adimlart EKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ve karar verme egitimlerinde kullanmaktadir.
Onemli konulardan biriside karar vermek igin ne kadar siirenin oldugudur. Diger bir
sorun teskil eden unsursa hi¢ karar vermemek, yani karar1 ¢ok ge¢ olana kadar

vermemektir.

Karar verme siirecinde belirli asamalar vardir. Durum belirli siire¢ ve
stizgeglerden gegirildikten sonra karar verilir. Bu asama asagidaki karar verme EKip

Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) dongiisiinden daha kolay anlasilabilir.
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Kaynak: Kern, T. (2001). Culture, Environment & CRM. McGraw-Hill. S:84’ten alinmustir.

Sekil 10 : Ekip Kaynaklar1 Yonetimi Dongiisii

Karar vermenin daha iyi bir yolu da, reaktif olmak yerine, proaktif olmaktir.
Karar, (bekleme durumunda iken) acil durum prosedirleri uygulanir gibi
gerekmeden Oce verilirse, karar noktasi onceden tahmin edilmis olur ve isin g¢ogu
halledilmis olur. Kararlar ideal olarak kriz anlarinda alinmamalidir. Kontrollii

kosullarda hazirlanmali ve kullanilmak i¢in hazir bir sekilde bekletilmelidir.

3.5.3. iletisim

Duygu, diislince veya bilgilerin akla gelebilecek her tiirli yolla baskalarina
aktarilmasidir. (TDK). Insan hayatinda iletisimin olmadig1 bir an bile diisiiniilemez.
Havacilikta da iletisimin yeri azimsanamayacak derecededir. Bir pilotun kokpitteki
veya radyo frekansindaki diger pilotlarla, kabin, yer, hava trafik ekibiyle iletisimleri
diisiiniildiigiinde, havacilik icin 6nemi daha kolay anlasilacaktir. fletisim bir siirectir.

Bu siire¢ asagidaki semada belirtilen bazi asamalardan olusmaktadir.
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Mesaji Gonderen Mesaji Taslyan Arag Mesaji Alan

Feedback

Hedefin Kaynaga Cevabi

Kaynak: Reynolds, R., & Blickensderfer, E. (2009). Crew Resource Management and Shared Mental Models: A
Proposal. Embry Riddle University Journal of Aviation/Aerospace Education&Research, 15-23. S:37 den

almmustir.

Sekil 11 : iletisim Siireci

Iletisim genel itibariyle Kaynaktan ¢ikan mesajin hedefe ulasmasi ve hedeften
kaynaga bir geri bildirim yapilmas1 siirecidir. Mesaji gonderen kisi kaynagi
olustururken mesaji alan kisi mesajin hedefi konumundadir. Eger mesajin
taginmasinda sorun olursa saglikli bir iletisim gerceklesemez: Bu durumda hedeften

istenilen geri doniigiin alinmas1 da miimkiin olmamaktadir.
Tletisim sdzel, yazili ve s6zel olmayan sekillerde yapilmaktadar.

Sozel iletisimde c¢ikardigimiz seslerle olusturdugumuz kelimelerin ifade
ettigi anlamlar iizerinden iletisime gegilmektedir. insan iletisiminin sadece %30 -
%40 araligindaki boliimiinii ifade ettigi sdylenmektedir. “Yaklasik olarak sozlii
iletisimin de %30°’luk kismi etkili olmaktadir.” (beyond the checklist 30) Genel
olarak insanlar sozlii iletisimin, iletisim kurmada daha etkili oldugunu diisiinse de bu
aslinda boyle degildir. iletisimin biiyiikk ¢ogunlugunu sbézel olmayan iletisim

olusturmaktadir.
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Yazili iletisimde aslinda sozel iletisimde kullanilan sozciiklerin sembollerle
bir yere islenmesinden olusan iletisim tiiriidiir. Aktarilmak istenen bilgi so6zel

iletisimdeki gibi anlik degil kalicidir.

Sozel olmayan iletisim, genellikle s6zel olmayan davraniglar ya da beden dili
olarak kullanilmaktadir. Beden dili de konusma gibi, bilgi iletisiminin bir yoludur.
Ancak bu iletisim mimik, jest, dokunma, fiziksel hareketler, viicudun durusu, dis
goriiniis, kisinin konusmasinda ki sesin tonu tinisi ve yiiksekligi araciligiyla
gerceklesmektedir. S6zel olmayan iletisim, kisiler arasi iletisimin yaklasik %60 -

%65°1ik kismini olusturmaktadir (Navarro, 2020, s. 22).

Iletisimin en 6nemli unsurlarindan biriside iyi sekilde dinleyebilmektir. Etkili
bir iletisim kurulmasi icin karsida konusulanin dogru anlasilmasi sarttir. Bununda 6n
kosulu etkin ve dogru dinleme yapmaktan gecmektedir. Karsidan gelen sozel ileti
dinlendikten sonra degerlendirilir. Dogru degerlendirmenin olmasi i¢inde 6n sart iyi

dinleyebilmektir.

Iyi bir dinleyici olmay: onleyen bir¢ok sebep bulunmaktadir. Bir insan
ortalama olarak dakikada 125 kelime konugmaktadir. Ancak insan beyni dakikada
400 — 600 aras1 kelime anlayabilmektedir. Iyi bir dinleyici olunmasini engelleyen
diger bir etkende, merakla konusanin siirekli soziiniin kesilmesidir. Arastirmalar
insanlarin konusurken asil sdylemek istediklerinin %80’ini sona dogru sdylediklerini
gostermektedir. Bu yiizden sabirla konusanin konusmasini bitirmesi beklenmelidir

(Rowshan, 2015, s. 146).

Etkili iletisimi 6grenmek ve 0gretmek, yalnizca bir beceriyi gelistirmeye degil,
aynm1 zamanda bu becerileri ortaya koymaya calisirken karsilagtigimiz engelleri
anlamaya ve ele almaya da odaklanmaktadir. Iletisim, ekip olusturmada ve etkili bir
ekip ¢aligmasinda temel unsurdur. Bilgiyi dogru sekilde aktarmanin yani sira, etkili
iletisimin bir¢ok islevi vardir. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) gercevesinde

degerlendirilirse bunlar,

- Hem terminoloji hem de anlam olmak iizere ortak bir dil olusturmak,
- Kisiler arasi iliskiler kurmak,

- Ongoriilebilir davranis kaliplar1 olusturmak,
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- Genel durum, gorev, pilotun kendisi ve ekip arkadaglari hakkinda dikkati
siirdiirmek,

- Ekibin dogru bir sekilde yoOnetilmesinde islevleri vardir (Gordon,
Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 42).

1968 ile 1976 yillar1 arasinda Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve
Uzay Dairesi (NASA)’nin havayolu tasimaciliginda yaptig1 bir arastirmaya gore;
ekip iletisimindeki yetersizligin, teknik yetersizlikten daha ¢ok ucak kazalarindaki
etken oldugu ortaya ¢ikmistir. Yine Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve
Uzay Dairesi (NASA)’ne ait Havacilik Emniyet Ihbar Sistemi (ASRS- Aviation
Safety Reporting System)’ne rapor edilen 28.000 olaym %70’e yakini iletisim
problemleri olusturmaktadir (Terzioglu , 2019, s. 295).

Pilotlarin hava trafigindeyken karsilastigi en yaygin iletisim hatalar su sekilde

siralanabilir;

- Farkl1 bir pilotun radyoda geri bildirim yapmasi,

- Frekans degisimi esnasinda yapilan hatalar,

- Ugaklarin radyo iletisim sisteminde karsilasilan arizalar,

- Mesajin yanlis duyulmast,

- Pilotun kendisine sOylenileni yanlis bir sekilde tekrar etmesi,

- Benzer ¢agri adlan (Firat, 2019, s. 99).

Amerika Birlesik Devletleri Seattle Center’da 1995 yilinin Kasim ay1 siiresince
verilen talimati tekrar etme hatalarina iligskin yapilan bir arastirmanin verilerine gore

tespit edilen 389 hata asagidaki sekilde belirtilmistir;

- Yanls irtifa tekrar1 (%31),

- Yanlis radyo frekans degisikligi (%24),

- Yanlis ucak (%10),

- Yanlis yonlendirme tekrari (%38),

- Yanlis sinirlama(tahdit) (7,5),

- Tekrar yapilirken yanlis ¢agr1 kodu sdyleme ya da ¢agri kodunu atlama (%7),
- Seyriisefer giizergahinda hata (6),

- Hatali altimetre ayar1 (%5), (Karal, 2012, s. 61).
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3.5.4. Takim Cahismasi

Takim bir amaca yonelik c¢alisan insanlarin bir araya gelerek olusturdugu
topluluktur. Her takim iiyesinin yerine getirmekle yilikiimli oldugu bir gorevi
bulunmaktadir. Takim tyeleri arasindaki birlikte c¢alisabilme uyumu takim

calismasinin basarisini gostermektedir.

Ugus operasyonlarinda kararlar verilirken Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-
CRM)‘nin en énemli ve vazgecilmez kaynagi insanda en verimli sekilde yararlanmak
gerekmektedir. Bu bir takim olmanin da gerekliligidir. Ucus esnasinda her ne kadar
son karar1 sorumlu kaptan pilot verse de, diger takim {iyelerinin de katilimiyla daha

rasyonel ve emniyetli kararlar verilmektedir (Basdemir, 2020, s. 111).

Havacilikta bircok meslek dali insan kapasitesini artirmak igin ekip
calismasindan yararlanmaktadir. Ornek olarak, birlikte galisan kaptan ve yardimei
pilot, tek bir pilotta daha etkin ve verimli olacaktir. Bu da belirli ugak tipleri i¢in iki
pilot gereksiniminin sebeplerindendir. Bazen ekip iiyelerinin birlikte etkili
caligmadigi durumlarda olmaktadir. Bunun sebebi fazla otoriterlik (baskict ve kati
kaptan, ¢ekingen ikinci pilot), diisiik seviyede is birligi (ikinci pilota ugus esnasinda
fazla sorumluluk vermeyen kaptan) veya zayif iletisim olmaktadir. Kokpit Ses
Kaydedici (CVR - Cockpit Voice Recorder) analizlerinde kalkistan oOnce taksi
yapilirken kaptan pilot ikinci pilota “konugmadan 6nce, yer kontroliin ne dedigini
anladigindan emin ol” gibi kii¢limseyen ikazlar yapildig1 gozlenmistir. Kazaya sebep
olabilecek baska bir faktor de ikinci pilotun kaptan tarafindan sindirilmis olmasi ve
ikinci pilotun ulusal kiiltiirii geregi otoriteye karst konusmakta isteksiz davranmasidir

(Kearns, 2019, s. 302).

Takim olabilmek i¢in giiclii bir iletisim ve is boliimii gerekmektedir. Havacilikta
ozellikle kokpit bazinda bir takim diisiiniildiigiinde kaptan ve ikinci pilotun bir takim
olmas1 gerekmektedir. Kaptanin ikinci pilota uygulayacagi otoriter ve baskici tavir
takim olmanin Oniine gecmektedir. Tam tersi durumda da yani kaptanin yardimeci
pilota karismadigy, iletisime gegmekte tereddiit ettigi durumlarda yine takim olmanin
mantigina aykirt davranig ve tutumlardir. Ticari hava yollarinda kokpit ekibi kiiciik
bir takim olsa da kabin ekibiyle ucak i¢indeki bu takim biiyltimektedir. Havacilikta

takim diisiiniildiigiinde ucan ucagin icindeki takimina ek olarak yerde de bir¢ok
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takim tiiyesi bulunmaktadir. Her bir ekip iiyesinin takim ¢alismasi igerisinde kendi
0zelinde bir gorevi bulunmaktadir. Belirtilen bu biiylik havacilik takimi1 asagidaki

semada gosterilmektedir.

Kaynak: Gordon, S., Mendenhall, P., & O'Connor, B. B. (2013). Beyond the Checklist. USA: Cornell University

Press. S:83°ten alinmistir.

Sekil 12 : CRM Takim iliskileri

Takim dinamizmi uzmani ve Harvard Universitesi Profesori olan J. Richard

Hackman, basarili bir takim olmak icin gerekli bes kosulu su sekilde siralamaktadir;
1) Sadece ismen bir takima karsin gergek bir takim,

2) Yapilan is i¢in ikna edici ikna edici yonlendirme,

3) Etkinlestirici bir yapi,

4) Destekleyici organizasyonel bir baglam,

5) Uzman kogluk (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 81).

Ticari ve askeri havacilik gibi karmagik bir yapiya sahip organizasyonlarda
ekip calismasindaki basarisizliklar biiylik felaketlerle sonuglanabilmektedir. Tim

ucak kazalarmin fticte ikisinden fazlasinin birincil faktér olarak insan hatasindan
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meydana geldigi soylenmektedir. Ancak daha derin bir arastirma yapildiginda her
zaman iletisim veya paylasilan zihinsel modeller gibi konularda ekip calismasinin
basarisizliginin kazalarin ana nedenleri oldugunu gostermektedir. Ticari havacilikta
yapilan diizenlemeler, Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ve Hat Odakli Ugus
Egitimi (LOFT)’de dahil olmak {izere ekip caligsmasi ve iletisimi kolaylastirmak i¢in
Standart Operasyon Prosediirleri (SOPs - Standard Operating Procedures)
yayimlamaktadir ayrica ugus ve kabin ekibinin bir takim seklinde caligmasini

zorunlu bir egitim konusu olarak belirtmektedir.

Havacilikta grup kararlar1 alinirken dikkat edilmesi gereken bazi hususlar

bulunmaktadir. Bular su sekilde siralanabilir;

- Grup igerisindeki ilk izlenim onemlidir bu yiizden grup iyeleri ilk defa
birbirleriyle pozitif bir ortam iginde tanigmalidir.

- Sirket kiiltiirii icerisinde kalarak standart uygulamalara 6nem verilmelidir.

- EKY egitimleri sirasindaki takim ¢aligmasinin 6nemi vurgulanmahdir.

- Her takim iiyesinin fikrini agik bir sekilde ifade edebilecegi bir iklim ortami
kurulmalidir.

- Grup calismasini engelleyen dnyargilar bilinmelidir ve bu onyargilara karsi
onlemler alinmalidir.

- Takim igerisinde her ekip iiyesinin kendi rol ve gorevlerine uygun olarak
gorev yapmasi saglanmalidir. Ekip tiyeleri icerisindeki gorev catigsmalari
engellenmelidir.

- Kiiltiirel etkilerin farkinda olunmalidir.

- Karar verilirken herkese bir rol verilmelidir. Kararin grup iiyelerince ortak
olarak verildigi herkese hissettirilmelidir.

- Grup igerisinde stres yonetimi uygulanmalidir (Basdemir, 2020, s. 112).

Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi (IATA - International Air Transport
Association)’nin 2011°deki Genel Midiirii (CEO) Tony Tyler Washington’daki
Uluslararas1 Havacilik Kuliibii’nde yaptig1 bir konusmasinda havaciligin bir ekip isi
oldugunu belirtmistir. Havacilik endiistrisi deger zinciri ve hiikiimetlerin, emniyetli,
verimli ve cevreye duyarli hava hizmetleri saglamak i¢in daha yakin caligmasi

gerektigini belirtmistir. Havacilik endiistrisi ve hiikiimetlerin, yeniligi tesvik eden
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ortak bir hedefle birlikte calisarak elde edilecek basariya 6rnek olarak 2011 yilinin
verilerini paylasmistir. 2011 yili dahil son 10 yil igerisinde, havayollarinin 23
milyardan fazla insan ve yaklasitk 426 milyar ton kargoyu giivenli bir sekilde
tasidigin1  belirtmistir. Verdigi istatistiklerin, siirekli olarak uygulanan kiiresel
standartlara temel giivenlik sorununu ele almak i¢in birlikte ¢alisma konusundaki
biiyiikk kazanimlarla dolu geg¢misin sonucu oldugunu agiklamistir (International Air
Transport Association (IATA), 2011). (https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2011-
11-09-01/) Havacilikta takim g¢aligmasinin boyutu kiiresel havaciligin aktorleri ve
hiikiimetler boyutunda diisiiniiliince inanilmaz bir boyuta ¢ikmaktadir. Anlasilacagi
gibi kokpitteki iki pilotunda, havacilik sektoriindeki sirketlerinde kendi icerisinde bir

takim ¢aligmasi sistemi mevcuttur.
Ucus Ekibi Isbirligi (MCC) (Multi Crew Coordination) Kavram

Coklu ekiplerin bir is birligi igerisinde g¢alismasi Ekip Kaynaklar1 Yonetimi
(EKY-CRM)’nin bir uzantisidir. Bu ¢oklu ekip is birligi havacilik sektoriinde Ugus
Ekibi Isbirligi (MCC) (Multi Crew Coordination) egitimi olarak verilmektedir.
Kokpit iletisiminde yiiz yilize bir iletisim s6z konusudur. Kule ve meydan
iletisiminde de uluslararasi havacilik dili ingilizce, ortak dil olarak kullanildig1 igin
dil kaynakli sorunlar azaltilmaktadir. Dil sorunuyla baglantili olarak, yerli ve
yabanc1 ugus ekiplerinin birlikte gérev aldigi ugus operasyonlarinda is birligi, diizen
ve liderlik problemleri gibi sorunlar yasanabilmektedir. Ekip sayisi arttiginda
koordinasyon sorunlar1 ortaya cikabileceginden buna gore egitimler yapilmaktadir.
Bu dogrultuda Ugus Ekibi Ishirligi (MCC) egitimleri havayollarinda verilmektedir
(Cetingtig, 2020, s. 421).

3.5.5. Liderlik

Lider fikirleri, davraniglar1 ve sorumluluklariyla takipgilerine ve ekiplerine
onderlik yaparlar. Sorumluluktan kagmayan, ikna edici ve dengeli yapiya sahip
ingalardir. Liderler kitabinin yazar1 Warren Bennis’e gore bir liderin tek tanimlayici
Ozelligi bir vizyon yaratma ve gergeklestirme kapasitesi olmasidir (Magness, 2008, s.
26). Pulitzer 6diili sahibi toplum bilimci James MacGregor Burns’a gore liderlik;
kuvvetin bir yonidiir, fakat ayn1 zamanda kendi i¢inde canli ve farkli bir siirectir

(Kozlu, 2014, s. 109).
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Covey’e gore sag beynimizden ne kadar fazla yararlanirsak; hayal etme, sentez
yapabilme, zamani ve mevcut kosullar1 agma, ne olmak ve ne yapmak istedigimizle
ilgili genis c¢er¢eveden bakabilmemizde o kadar artacaktir. Sag beyinden
yararlanmanin iki yolundan biri bakis agisim1 genisletmek digeri de goz oniinde

canlandirma yapip onaylama siirecine sokmaktir (Covey, 2020, s. 148-149).

Liderlik daha c¢ok soyut diisiiniisle alakalidir ve beynin sag tarafiyla
yonlendirilirken, analitik agirlikli olan yoneticilik ise beynin sol tarafinin bir
yonlendirmesidir. Yoneticilik mantiksal diisiince gerektirirken, liderlikte sosyal
becerilerin 6n planda olmaktadir. Lider kisilerin fikirlerinin takipgileri olmaktadir,
yoneticilerin ise yonettikleri ¢alisanlar1 vardir. Ideal kokpit ortami diisiiniildiigiinde

kaptan pilotun hem yonetici hem de iyi bir lider olmasi gerekmektedir.

Takipgiler olmadan bir liderin olmasi miimkiin degildir. Maalesef takipciligin
liderlik pozisyonuna giden yolda gecici bir gereklilik oldugu diisiiniilmektedir. Pek
cok yonden 1yi bir takipc¢i veya takim arkadasi olmak, 1yi bir lider olmaktan ¢ok daha
zordur. Clinkii kendi kisisel tarzin liderin durumuna gore ayarlanmasi gerekmektedir.
Bu herhangi bir sosyal ortamda zor olabilmektedir, ancak kokpitin o dar alani
diisiiniildiigiinde daha dar zorlasmaktadir. Iyi takipgiler hem duruma hem de
insanlara uyum saglamalidir. Ciinkii bu iyi bir Ekip Kaynaklart Yo6netimi (EKY-
CRM) i¢in kritik derecede 6nem tagimaktadir (Kern, 2001, s. 72).

Farkli alanlarda ¢alisan fakat kendi alanlarinda en iist konumda olan doksan lider
tizerinde yapilan arastirmada, liderlik uzman1 Warren Bennis ve Burt Nonus gelisim
ve liderlik hakkinda 6nemli bir durum fark etmislerdir. Bu, liderleri takipgilerden
ayiran unsurun liderlerin becerilerini gelistirme ve ilerletme kapasiteleridir. Burada
anlatilmak istenen basarili liderlerin 6grenme siirecinin azim ve disiplinle devam
ettigidir. Bu liderlerde hedef hep bir Onceki giinlin lizerine ekleyip daha iyiyi
yapmaktir (Maxwell, 2020, s. 30).

Liderlikte amaca yonelik ve kisiye yonelik seklide iki temel durum
bulunmaktadir. 1964 yilinda Blake and Mouton Teorisi adinda, bu 6zelliklerden
birinin agirlikli oldugu veya ikisinin kombinasyonlarindan olusan 5 farkli liderlik

tanimi1 yapilmistir (Cetingiig, 2020, s. 423).

1) Zayif Lider: Kisilerle ve amacla ¢ok ilgili degillerdir. Umursamaz tavirdadirlar.
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2) Kisi Odakli (Country Club) Lider: Kisilere ilgisi yiiksek fakat amaca ilgi diistiktiir.
Dostca iligkiler kuran, pratik zekali liderlerdir.

3) Orta Yolcu (Sirket adami) Lider: Kisilere ve amaca orta seviyede ilgisi vardir.

Catisma istemeyen bir yapidadirlar.

4) Otoriter Lider: Kisilere ilgisi diislik fakat amaca ilgisi yliksektir. Dominant bir
yapidadir.

5) Ekip Lideri: Kisilere de amaca da ilgisi yiiksektir. Katilimci ve ¢alismayi saglayan
yapidadirlar.

Belirtilen 5 farkli tipteki lider modelinden havayollarinda en istenen liderlik
Ekip Lideri modelidir. Bu liderlik modeline sahip kaptanlarin bulundugu kokpit ekip
caligmas1 vardir. Kaptan tek basina karar almaz, yardimci pilotunda goriislerine

onem vermektedir.

Biiyiik liderlerin sahip olmasi gereken dort temel beceri bulunmaktadir.
Bunlardan ilki, diger insanlar1 da ortak anlamlandirmaya katmaktir. ikincisi, ayirt
edici ve harekete gecirici yonlendirme yapabilmektir. Ucgiinciisii, diiriistliik
duygusudur. En kritik olan son beceride, kendini uyarlama kapasitesidir yani
uygulamali yaraticiliktir (Bennis & Thomas, 2019, s. 152-153).

Pilotlar kendilerini zihinsel olarak ucagin 6niinde tutmali, sorunlar1 dnceden
tahmin etmeli ve problemlerin ¢oziimlerini daha yasanmadan hazir bekletmelidirler.
Bir pilot ucagin arkasinda kalmigsa, pilotun tepkilerini ugak yonetmeye baglamistir.
Buna engel olmanin tek yolu ucagin Oniinde olmaktir. Pilot liderler de kendi
ucaklarinin Onlerindedirler. Kendi vizyonunu ucagin 6niinde olmak i¢in kullanan
pilot liderler daima 6rnek alinmaktadir. Bu tarz pilotlarin gozleri daima ufuktan ugus
gostergelerine, kontrol listesine, haritaya ve disaridaki referanslara hareket
etmektedir. Onlar her zaman sirada hangi olayin oldugunu bilirler ve neyin olacagini
diistinmeye baslarlar. Kendilerini daima u¢agin 6niinde tutarlar (Magness, 2008, s.
28).

John Michael Magness, pilot lider olmanin yedi maddesini su sekilde

aciklamaktadir.
1) Pilot vizyonu,
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2) Durumsal biling,

3) Plan yapmanin sapladig1 giic,

4) Teknoloji ile ugabilmek,

5) Sahip olunan vizyonun diger insanlara anlatilmasi,
6) Bilginin sagladig giig,

7) Giivenli ugus (Magness, 2008, s. 21).

3.5.6. Is Yiikii Yonetimi

Is yiikii yonetimi, is miktari1 uygun zaman ve mevcut kaynaklarla
dengeleyebilmek i¢in bir yonetim stratejisinin uygulanmasidir. Bu yonetim kisilerin
uyanik ve tetikte olmasini saglamak, kimin ne yaptigin1 bulmak, insanlara kesintileri
nasil yoneteceklerini Ogretmek, gorevlere oOncelik vermek ve asir1 gorev
doygunlugundan ka¢inmak, tehlikeli oldugu agik ve net olan durumlarda ugus veya
herhangi bir faaliyete devam etmemektir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013,
s. 119).

En 1yi performans, yiiksek diizeyde beceri, bilgi ve deneyimin bir
kombinasyonu ve optimum diizeyde uyarilma ile elde edilmektedir. Beceri, bilgi ve
deneyim pilotun egitimine bagldir. Bahsedilen uyarilmanin derecesi sadece pilotun
ucma yetenegine bagl degil; ayn1 zamanda kokpitin tasarimi, hava trafik kontrolii ve
ayrica g¢evre, motivasyon, kisisel yasam, hava durumu gibi diger faktorlere de
baghdir. Diisiik beceri, bilgi ve deneyim seviyelerinin yani sira kotii tasarlanmis bir
kokpit, kotii hava kosullari ve yetersiz kontrol, yiiksek zihinsel is yiikiine ve zayif
performansa yol agmaktadir. Zihinsel is yiikii ¢ok yiikselirse, karar verme kalitesi
bozulmakta ve hatta gerceklesememektedir. Bu, asir1 veya uygunsuz yiik atma ile
yalnizca tek bir géreve odaklanmaya (Tunnel vision) neden olmaktadir. Calisarak,
pratik yaparak da formda, rahatlamis ve 1iyi dinlenmis olarak yetenekler
artirilabilmektedir (Schiff, 2016, s. 324).
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Kaynak: Kaynak: Schiff, B. (2016). The Pilot's Manual Ground School 2. ASA. S:324 ten uyarlanmugtir.

Sekil 13 : Mental s Yiikii ve Ucus Safhalar

Yukaridaki sekilde bir ucusun sathalar1 ve sathalarda pilota diisen is yiikii
gosterilmis ayrica ugus siiresi ilerledikge pilotlarin kapasitelerinin azaldigi da seklin
tistiinde belirtilmistir. Kalkisg, inis 6ncesi yaklasma ve inis is ylikiiniin en ¢ok oldugu
boliimler olurken diiz ugus sathas is yiikiiniin diger sathalara gére daha az oldugu bir

bolumdiir.

Pilotlara genellikle egitimlerinde havada yapmalari gerekenle ilgili 3 temel
adimdan bahsedilir. Bunlar; u¢agin ucurulmas: (Aviate), nerede olundugunun ve
nereye gidildiginin bilinmesi (Navigate) ve ilk adim gerceklestikten sonra telsiz
konusmalarmin (Communicate) yapilmasidir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor,
2013, s. 133). Burada temel amag¢ ugus giivenliginin saglanmasi i¢in ugusta
yapilmasi gerekenlerin sistematik bir sekilde adimlara ayrilmasidir. Ozellikle yogun
stres altinda kalindiginda ve is yiikliniin ¢ok fazla oldugu durumlarda tiim ise bir
anda girismek yerine, yapilmasi gerekenler bir sira ile yapildiginda zihin yapilan ise

daha iyi odaklanabilecek ve herhangi bir adim atlanmayacaktir.

Pilotlarin gorevleri analiz edilmektedir, bu sayede hicbir zaman ortalama,
mevcut ve uygun bir pilottan saglayabileceginin fazlas1 istenmemis olmaktadir.
Beklenmedik, anormal ve acil durumlarin iistesinden gelmek i¢in her zaman yedek

bir kapasite olmalidir. Pek c¢ok pilot, normal kosullar altinda (kalkis ve inisler haric)
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kapasitesinin  %40-50’sini  kullandigim1  ve bunun %70’i ge¢mediginden
bahsetmektedir. Bu oran anormal durumlarin istesinden gelmek icin bir miktar

kapasite birakildig1 anlamina gelmektedir (Schiff, 2016, s. 325).

Etkili is yiikii yonetiminin pif noktasi beynin nasil g¢alistigini, pilot ve
ekiplerin isinin ne igerdigini ve teknolojinin insan beyni ve havacilik ¢alisma ortami
ile nasil etkilesime girdigini anlamaktir. Havaciliktaki is yiikii yonetimi 7 unsurdan

olusmaktadir.

1) Yonetmelikler,

2) Yorgunluk Yonetimi,

3) Onyargidan Kaginmayi Siirdiirme,

4) Standart Operasyon Prosediirlerini (SOPs) Takip Etme,

5) Kontrol Listesini (Checklist) Kullanma,

6) Gorev Coklugunu (Doygunluk) Yo6netebilme,

7) Stresle Basa Cikabilmektir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 121-132).

Pilotlarin 1is yiikiinii azaltan etmenlerden biriside zaman yOnetimini iyi
yapabilmektir. Pilot vizyonu kitabinin yazari J. M. Magness en iyi pilotlarin zaman
yonetimi konusunda olagan iistli beceriler sergileyenler oldugundan bahsederken,
kotli sayilabilecek pilotlarin ise zaman yonetiminde basarisiz olanlar olarak
ozetlemektedir. Iyi pilotlarm zaman yonetimi sayesinde varilacak noktaya zamaninda

ulasabildigini sdylemektedir (Magness, 2008, s. 54).

Gelisen ugak teknolojileri 6zellikle ugak kokpit tasarimlarini daha elektronik
bir ortama gevirmektedir. Cam -dijital ekran- donanimli kokpit (Glass Cockpit)
olarak adlandirilan ¢ogunlukla ekranlardan kokpitler giinlimiiz havayolu ve genel
havacilik ucaklarinda ¢ok yaygin hale gelmistir. Pilotlarin bu ekranlar aktif bir
sekilde kullanmalar1 is yiiklerini azaltacaktir. Tersi durumda ise is yiikii artacak ve
sorunlar ortaya ¢ikmaya baslayacaktir. Teknolojik gelismelerin ugaklara entegre
edilmesi havacilik otomasyon olarak adlandirilabilir. Kaptan Pilot Melih Basdemir
kitabinda bu durumu bir agiklama ve oOrnekle ifade etmektedir. Otomasyonun iyi

yonetilmesi de is yiikii yonetiminde onemli konulardan bir digeridir. Ornek olarak
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ucusa yeni baglayan bir pilotun ugagin bilgisayar sistemine yeterince hakim
olamamas1 sebebiyle u¢agi ucusa hazirlamada ge¢ kalmasi ve kalkis brifingi

verememesi egitim ucuslarinda ¢ok sik karsilagilan bir durumdur (Basdemir, 2020, s.
46).

Pilotlar ugus esnasinda ve Oncesindeki planlamalarda is yiikii yonetimini
dogru yonetemez, zaman yonetimini konusunda sorunlar yasar daha da kotiisii
bunlar aligkanlik haline getirirse ¢esitli sinirsel rahatsizliklara varan sorunlarla bag
etmek zorunda kalabilmektedirler. “Ciddi bir akil sagligi nadir olmasina ragmen,
sivil havacilik pilotlar1 hakkinda yapilan bir ¢alismada, agir is yiikii olan pilotlarin
%23,7’sinin yaygin akil sagligi bozukluklarina sahip olduklarindan siiphelenildigi
goriilmektedir. Ruh saghigi kaygilari, havacilik calisanlarinin saglik sertifikalarini
kaybetmelerinin en yaygin sebepleri arasinda kardiyovaskiiler hastaliklarin ardindan

ikici sirada gosterilmektedir” (Kearns, 2019, s. 302).

3.5.7. Stres Yonetimi

Stresin Cincedeki karsiligina bakildiginda tehlike ve firsat sembollerinin bir
araya gelmesiyle olustugu goriilmektedir. Stres bu iki kelimeyi de biinyesinde
barindirmaktadir. Her sorunun ¢6ziimiinii de iginde saklamaktadir. Stres altinda
olunan her an sahip olunan enerji hem yapici hem de yikici bir potansiyele sahiptir.
Basaril1 insanlar streslerini yapici enerjiye ve yaratict giice doniistlirebilmektedirler

(Rowshan, 2015, s. 4).

Stres ilging ve seriivenli uyaranlarla olustugunda rahatsiz etmekten ziyade,
heyecan ve keyif veren, pozitif anlamda yorgunluk yaratan, basariy1 ve olgunlasmay1
motive eden bir unsur (eustres) olmaktadir. Fakat stres ¢ogunlukla olumsuz anlamda
kullanilmaktadir (distres) ve iyilik algisinda azalma, duygusal bozukluk, performans
diisiikliigii, uyku problemleri, niikte kaybi, depresyon ve psikosomatik rahatsizliklara

kadar bir dizi bozukluklara neden olmaktadir (Cetingiic, 2020, s. 179).

Artan zorluk ve artan performans arasinda dogrudan bir iliski vardir.
Zorluklar zihni ve bedeni alarm durumuna geg¢irir ve odagi keskinlestirir. Bu
sebepten doluya karsilagilan zorluklar, bir tehdit degil, bir firsat olarak goriilen
seylerdir. Stres Ozellikle de araliksiz oldugunda kotii etkenlere yol acabilmektedir.

Insanlar stres iizerine kafa yormaktadirlar ve zihinsel ve fiziksel sorunlara sebep
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olmaktadir. Is stresi bilindigi gibi depresyon, kardiyovaskiiler hastaliklar ve diger
pek cok rahatsiz edici saglik sorunlart ile intihar riskini arttirmaktadir (Gordon,

Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 131).

Az karar ¢ogu zarar olan stresin mesleki etkileri havacilik literatiirii icinde de
oldukg¢a fazla yer bulmaktadir. Stres hayatin bir parcasi haline gelmisse de stresin
etkilerini bilmek ve dogru sekilde yonetmek, ekip arkadaslarinin stres seviyelerinin
farkinda olmak ve Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) konsepti igerisinde stresle
miicadele etmek yapilan ugusun etkinligini arttiracaktir (Basdemir, 2020, s. 83).

Strese sebebiyet veren herhangi bir hareket, olay ya da etkene stresor
denmektedir. Stresorler igsel (bilissel veya fiziksel) ya da digsal(gevresel) olarak
kisiyi etkileyebilmektedir. Genel olarak ii¢ ¢esit stresér vardir. Bunlar; ¢evresel ve
fiziksel stresorler, kisisel stresorler ve c¢alisma ortamindan kaynaklanan
organizasyonel stresdrlerdir (Basdemir, 2020, s. 84). I¢ Stresérler: Almmayan
kararlar stres yaratir. Kisi karar verirtken veya baski altindayken karar vermesi
gerekiyorsa stres seviyesi mantik digi1 seviyelere gelebilmektedir. Karar vermekten
kacinmak, strese girilmesine nede olur ¢iinkii nihayetinde sorunun ele alinmasi
gerektigi bilinmektedir. Sorunun herhangi bir yere gittigi yoktur ve c¢oziilmeyi
beklemektedir. Coziim; karar vermek ve onun pesinden gitmektir. Dis Stresorler:
Dis baskilarin karar almada onemli bir etkisi vardir. Memnun etmeyi, etkilemeyi,
daha fazlasini kazanmayi, ddiillendirilmeyi, is1 kaybetmemeyi istemek gibi kisilerin
insani istekleri ve korkular1 vardir. Bu tarz ihtiyag, istek ve korkular dis stresorler

olarak kategorilendirilirler (Schiff, 2016, s. 326).

Lazarus ve Folkman’m gelistirdigi Isitsel Stres Olusum modeline gore, kisi
oncelikle stresli bir olayla karsilastiginda durumu degerlendirmektedir. Bu olay1
tehdit olarak algiladiginda durumla bas edip edemeyecegini gozden gegirir. Eger bas
edebilecekse pozitif stres, bas edemeyecekse negatif stres olarak yasamaktadir

(Basdemir, 2020, s. 88).

Stres oOncelikle Ogrenildikten sonra nispeten basa c¢ikilmasi kolaydir. Bu
dogrudan yiizlesmek degildir. Ucurtma gibi riizgara kars1 yiikselecek ve daha zorlu
hale gelecektir. Buradaki fikir, strese sebep olan olayin daha kiigiik etkenlere ayrilip

basa cikilacak hale getirilmesi ve gegici oldugunun hatirlanmasidir. Stresle basa
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cikmak ve etkisizlestirmek i¢in baz1 uzun donemli yontemler vardir. Bunlar; egzersiz
ve spor yapmak, zihni tazelemek i¢in temiz hava almak, hobiler edinmek, gevseme
terapileri ve meditasyonlar yapmaktir. Olusan durumdaki stres yonetimi asagidakileri

icermektedir;

1) Tehlikeli durumlarin belirlenmesi,

2) Davraniglar1 degistirmeyi 6grenme,

3) Stresi tanima ve stresle basa ¢ikma,

4) Riskleri degerlendirmek icin yontemler gelistirmek,

5) Tim kaynaklarin kullanima,

6) Performansin degerlendirilmesidir (Schiff, 2016, s. 291).

Sivil havayolu pilotlar1 gorece konforlu bir kokpit ortaminda gorev
yapmalarina karsin, ylizlerce gostergeyi ve kumanda araglarimi en dogru sekilde
kullanmak zorundadirlar. Ugak i¢i, dist ve yer merkezleri ile siirekli iletisimde
kalmak gibi sorumluluklar altinda fiziksel ve psikolojik zorlanmalara maruz
kalmaktadirlar. CareerCast.com sitesinin her sene yayimladigi diinyanin en stresli
isleri listesinde 2014 ve 2015 yillarinda savasan asker, general ve itfaiyecilerden

sonra 4. Sirada havayolu pilotlar1 gelmektedir (Cetingiig, 2020, s. 181).

Kokpit ortamindaki operasyonel stresle ilgili en tehlikeli durumlardan biri, bu
stresle birlesen kisisel zarar gormezlik duygusudur. Bu zarar gérmezlik duygusu
sebebiyle diger miirettebat iiyelerinin desteg§ine ve girdilerine karsi bir deger
vermeme olusmaktadir. Bu tutum diger miirettebat liyeleri tarafindan kolaylikla
algilanabilmektedir. Bu algilama sonucunda etkili iletisim kaybolur ve operasyonel
zorluklarin nasil ¢oziilecegine iliskin Onemli bilgi aligverislerinin Oniinde engel
olusturmaktadir. Bu olay giivenli ucusu tehlikeye sokmaktadir. Bu nedenle asagida
verilen maddeler pilotlarin stresin etkilerini fark etmeleri ve strese karsi 6nlem

almalar1 i¢in 6nemlidir;

- Takim iklimi ve pozitif duygusal durum korunmali,
- Kiside ve diger takim iiyelerindeki stres durumu fark edilmeli,

- Checkliste bagli kalinmali ve SOP lerle uyum siirdiiriilmelidir,
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- Dikkat eksikligini  Onlemek i¢in  disik  stresli  zamanlar iyi

degerlendirilmelidir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 132).

Stres ugusun her asamasinda karsilagilabilen bir durumdur. Kalkistan 6nce kule
konusmasi yapildig1 anda, taksi sirasinda, kalkis veya inis esnasinda pilot kendisini
stres altinda hissedebilir. Verilen Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimleri

bu stres anlarinda pilotun stres yonetimi becerilerini gelistirmeyi amaglamaktadir.
Stersin bir havaci iizerinde yaptig1 etkiler asagida 6zetlenmistir;

- Stresli durumlar inis, kalkis yaklagsma gibi is yiikii olan ugus boliimlerinde
bazi faaliyetlerin artmasina sebep olmaktadir. Bu durum hatalar1 yapilmasina
neden olmaktadir.

- Stres aninda yanlis diigmeye miidahale edilebilir ya da yanlis meydana
yonelme olabilir.

- Ucusta yapilan islerin siralamasi bozulabilir. Ariza séz konusu oldugunda,
ucak kontrol altina alinmadan, anormal durum ¢6ziimlemesi yapilabilir.

- Mantiksiz dnceliklendirmeler yapilir, ucustaki bazi1 basamaklar atlanabilir,
dikkat yonetiminde sorunlar yasanir.

- Asint stres durumunda pilot hareketsizlesir, donar, diisiinemez ve soka

girebilir (Basdemir, 2020, s. 89).

Stres yonetiminde zaman en énemli unsurlardan birisidir. Iyi bir zaman ydnetimi
yapildiginda stres durumuyla basa ¢ikilabilir ve durum kontrol altma almabilir. “Iyi
bir zaman yonetimi elde etmek ici atilmasi gerekenler sunlardir; yapilacak islerin
diizenli not alindig1 not defterine (ya da elektronik ortamda) sahip olunmali,
yapilacaklarin listesi yapilmali, isin sonunda odiillendirmeler olmali, is birligi
yapilmali, yapilanlar ve yapilacaklar gdzden gecirilmeli, is savsaklanmamali ve iyi

organize olunmalidir” (Rowshan, 2015, s. 171-172).

Negatif stres yasandiginda yapilacak isler artik yapilamaz hale gelmektedir.
Durumsal farkindalik kaybolur, karar verme zorlasir, iletisim sorunlari olusur ve
yapilan islerde aksakliklar baslar. Bir pilot i¢in tim bu sartlar olustugunda kaza
kaginilmaz olmaktadir. Havacilik stresli bir meslektir ¢iinkii saniyelerin 6nemi ¢ok
biiyiiktiir. Kiiclik anlarda verilen dogru kararlar hayat kurtarmaktadir. Bu durum

strese sebebiyet verebilir fakat hazirlikli, planlt ve EKY becerilerini dogru kullanan
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pilotlar bu stresi kendileri i¢in pozitif duruma gegirir ve stres yonetimini basarili

yapabilmektedirler.

3.6. Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ve Kiiltiir

Kiiltiir iizerine yapilan ¢alismalar incelendiginde calismalariyla 6ne ¢ikan
caligmalardan biriside Hollandali sosyolog Geert Hofstede’nin kiiltiir boyutlari
kuramidir. “Hofstede diger arastirmacilarin aksine sadece yoOneticiler iizerine
arastirma yapmamig, meslek-is ¢esitleri ve diizeyleri ile ihtiyaglar hiyerarsisi
arasinda baglar bulundugunu ortaya koymus ve arastirmasini degisik is kategorileri
lizerinde gerceklestirmistir. Literatiirde bir yeri olan bu arastirmada da temel 28
alimacak olan calismasinda Hofstede, kiiltiiri 6rgiitiin disinda olan ve Orgiit i¢inde
bireylerin inang ve temel varsayimlarini etkileyen bir degisken olarak gérmiistiir.
Hofstede’ye gore iilke kiiltiirleri iginde bircok degisken kaliba rastlamak
miimkiindiir.” (Sancak, 2010, s. 27) En uygun ¢alisma Hofstede’nin yaptigi oldugu

diisiiniilerek Kendisini kiiltiir boyutlar1 kuraminin 6 maddesi incelenecektir.

3.6.1. Gii¢c Mesafesi

Gili¢ mesafesi, toplum igindeki sosyal yapilagsmada, yapinin {ist ve alt tabakasi

arasinda mesafe gorme egilimidir (Sancak, 2010, s. 37).

Glig mesafesi sosyal sistemler icerisinde incelendiginde giic kullaniminda
meydana gelen farklilik ve dagilimdaki esitsizliklerin bireyler tarafindan nasil
karsilandigini ifade ederken, yonetim agisindan incelendiginde ise otoriteyi, liderligi

ve karar verme mekanizmalarini ifade etmektedir (Karadag, 2020, s. 47).

Gili¢ mesafesi kokpit ortaminda da gozlenebilmektedir. Kaptan pilot ikinci pilotla
arasindaki gili¢ mesafesini fazla yiiksek tutarsa olumsuzluklarin olusmaya baslamasi
kaginilmazdir. ikinci pilot bu giic mesafesinden dolay1 pasif hissedecek ve karar
almada aktif olarak fikir beyan edemeyecektir. Bu da zayif Ekip Kaynaklar
Yonetimi (EKY-CRM)’ne sebebiyet vermektedir.
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3.6.2. Belirsizlikten Ka¢cinma

Belirsizlikten kaginma boyutunda kiiltiirler, farkli ritiieller olusturma, formalite,
dakiklik, yasal-sosyal gereklilikler ve belirsizlik toleransi ile ilgili farkli degerlere
sahip olmalar1 agisindan farklilik gostermektedir. Hofstede, yiiksek belirsizlikten
kaginma oranma sahip kiiltlirlerin yiiksek oranda intihar, alkolizm, kaza sonucu
Olimlere ve c¢ok fazla sayida tutukluya sahip olma egiliminde oldugunu

belirtmektedir (Karadag, 2020, s. 51).

Belirsizlikten kacinmanin zayif oldugu kiiltiirlerde stres daha diisiik ve herhangi
bilinmeyeni ifade etmekten ¢cekinmeme s6z konusudur. Bu sebepler diisiiniildiiglinde
kokpit ortamina belirsizlikten kaginmanin bazi durumlarda zayif olmasinin

avantajlar1 olabilmektedir.

3.6.3. Bireysellik — Kolektif Davrams

Kolektivizm ve bireysellik boyutu, 'ben' ya da 'biz' olma tercihini belirleyen
ve toplum igerisindeki diislinceyi belirten boyuttur. Bireycilik, diisiincesine sahip
olunan toplumlarda bireyler gevsek bir sosyal c¢evre tercihinde bulunurlar.
Bireysellik 6zelligi gdsteren bireyler i¢in sadece kendileri ve aileleri (yakin ¢evreleri)
icin O6nem teskil etmektedir. Kolektivizm 6zelligi bulunan toplumlarda ise
bireyselligin zitt1 olarak daha genis ve siki baglara sahip bir sosyal ¢evre bulunur
(Karadag, 2020, s. 44).

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) egitimlerinde her zaman bir takim
olmadan ve birlikte karar almanin faydalarindan bahsedilmektedir. Kokpitte
bireysellikten ziyade kolektif davranis benimsenmesi Ekip Kaynaklari Yo6netimi
(EKY-CRM) anlayisiyla ortiisecektir.

3.6.4. Erkeklik ve Disilik

Eril otoritenin hakim oldugu kiiltiirlerde aile igi iliskilerde bireyler, hirsh ve
rekabet¢i olmay1r Ogrenmektedir. Disil otoritenin hakim oldugu kiiltiirlerde ise
bireyler, miitevazi ve al¢akgoniilli olmayr o6grenmektedir. Eril toplumlarda
cocuklarin giiglillere ve kahramanlara hayran oldugu goriilmektedir. Disil

toplumlarda ise cocuklar glicsiiz ve zayif insanlara karst acima duygusu besler ve
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kahraman olmayan siradan insanlara daha fazla sempati duymaktadir (Sancak, 2010,
s. 33).

Tiirk toplumu erkeksi toplum gibi goziikse de Hofstede’nin ¢aligmalarinda
disil toplum olarak bulgular elde edilmistir. Bu bir anlamda olumlu bir bulgu

say1lmaktadir (Cetingiig, 2020, s. 429).

Eril toplumlarin performans, atilganlik ve ilerleme duygulari, disil toplumlarin ise is
birligi, dayanisma gibi konularda agir bastig1 diisiiniiliirse havacilikta bu dengenin

onemle korunmasi gerektigi anlagilmaktadir.

3.6.5. Kisa veya Uzun Vadeye Doniik Tutum

Uzun donem oryantasyonu uzun bir zaman diliminden sonra ortaya ¢ikan
karar ve eylemlerin olast etkilerini Oncelik sirasina gore siralama egilimidir. Uzun
donem tutumu olan iilkelerde, planlama daha uzun bir zaman ufkuna sahiptir.
Ornegin uzun dénem tutumu olan sirketler, calisan egitim ve gelisimine dnemli
yatirimlar yapmaya isteklidir. Kisa donem oryantasyonu ise, gecmisle ilgili ve
ozellikle de gelenege saygi, kiiltiiriin korunmasi ve sosyal yiikiimliiliiklerin yerine
getirilmesiyle ilgili erdemlerin tegvik edilmesi anlamina gelmektedir (Karadag, 2020,
s. 54).

3.6.6. Hosgorii ve Kisithlik

Hosgorii, hayattan zevk alan, eglenmek, harcama yapmak, tiiketmek ve
arkadaslarla mutlu olmak gibi temel ve dogal insan 6zelliklerinin nispeten 6zgiir bir
sekilde aritilmasini saglayan bir toplum anlamina gelir. Boyutun bir diger degiskeni
olan kisitlilik ise insani hazlarin bastirilarak, siki ve sosyal normlar yoluyla
diizenlemesini, sinizm ve diger olumsuz duygular ile bastirilmasini agiklamaktadir.
Hosgorii ve kisitlilik boyutu, kisa-uzun dénemli oryantasyonun az ¢ok tamamlayicisi
konumundadir. Bu Boyut diger bes boyutta ele alinmayan yonlere odaklanmaktadir

ve literatiirde “mutluluk aragtirmasi” olarak bilinmektedir (Karadag, 2020, s. 55).
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3.6.7. Havacilhikta Kiiltiir Yapisi

Kiiltlir insan davraniglarina etki etmektedir. Havacilik ¢alisanlar1 da ti¢ kiiltiir

katmanindan etkilenmektedir;

1) Organizasyonel: Her sirketin personelinden bekledigi davranis bi¢imleri vardir.
Buda sirketlerin kiltiirel yapisini olusturur. Havacilik sirketlerinde orgiit kiiltiirti
emniyet ve riskten kaginma konularinda sorumlu ya da umursamaz davranmaya yol

acabilmektedir.

2) Endiistriyel: Havacilik endiistrisi, profesyonellik konusunda iist diizey beklentileri
olan bir kiiltiirel yapiya sahiptir. Her zaman sorumluluk, zamana riayet ve gurur

duyma havacilik kiiltiiriinde vardir.

3) Ulusal: Insanlar nerede biiyiidiiklerine bagli olarak farkli kiiltiirel deger ve
beklentilere sahiptir. Cok kiiltiirli bir diinyada, kiiltiirleri beklentilere, takim
calismasina ve cinsiyet rollerine farkli sekilde yaklasan insanlarla ekip olarak

calismak ¢esitli zorluklara sahiptir (Kearns, 2019, s. 302).

Kiiltirin Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) {izerindeki etkisi hissedilir
diizeyde olmaktadir. Baz1 iilkelerin EKY anlayisiyla ters diisen kiiltiirler anlayislar
da bulunmaktadir. Genellikle Asya Kitasi iilkelerinde saygi konusunda kendilerinden
yasca biiylik kisilere hata yapmis olsalar da uyarida bulunmaktan kendilerini
alikoyduklart bilinmektedir. Kore Hava Kargoya ait 8509 ugus numarali Boeing 747
ucagi 22 Aralik 1999°da Londra Stansted Havaalani’ndan (STN) kalktiktan sonra
tamda bu konuyu igeren bir olaym sebebiyet verdigi bir kaza yasadi. Olayin
yasandig1 donemlerde Kore Havayollari, batili havayollarinda Ekip Kaynaklari
Yonetimi (EKY-CRM) yoluyla uygulanan kiiltiiriin tam tersi bir kiiltiire sahipti.
Birincisi, Kore kiiltiiriinde gencler ayni fikre sahip olmasalar bile kendilerinde biiyiik
kisilere itaat etmekteydiler. Ikincisi, pilotlarin ¢ogu eski askerlerdi ve orduda emre
itaatsiz edilmesinde miisamaha gosterilmesine izin verilmezdi. O giinkli ucusta
kaptan pilot, emekli Kore Hava Kuvvetleri albayiydi. Bu durumda ordudan gelen
emekli pilotlar kaptan riitbesine yiikseltiliyorlardi fakat bir takimin parcasi olarak
¢ok fazla ugmamuslardi. Ikinci pilot ise sivil kaynakliyd: fakat tecriibesizdi. Ucakta
bulunan ugus miihendisi ise ¢ok daha fazla tecriibeye sahipti. Ayrica ugakta birde

Koreli teknisyende bulunmaktaydi. Ucus ekibi ugustan Once ugagin belgelerini
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incelediklerinde bir baska bir kaptanin ugagin durum gostergesinin (ADI) (Attitude
Indicator) yalpa hareketi sirasinda giivenilir olmadig1 notunu distiigiinii gérmiistii.
Ekip havaalaninda havalandiktan sadece 16,7 saniye sonra ugak sistemleri durum
gostergesi (ADI) konusunda uyari verdi. Ikinci uyarida geldigi esnada yardime pilot
farkli bir rota istedi. Kaptan sola doniise basladi bu esnada ugus mithendisi 3 farkli
zamanda yatisla ilgili bir sorunun oldugu bilgisini verdi. Kalkistan 50 saniye sonra
kaptan ugaga sola dogru 80.6 derecelik bir egim vermekteydi. Bundan sadece 5
saniye sonra 35,5 derecelik bir asag1 egim ve 72,3 derecelik sola yatisla ugak yere
carpti. Hayat1 risk altinda olmasma ragmen yardimci pilot kaptanin eylemlerini
sorgulamaya cesaret edememisti. Kaptansa kendisine verilen yatis ikazlarina cevap
vermemisti. Bu olaydan sonra Kore Havayollar1 pilotluk kiiltiiriinde degisikliklere

gitti ve gliniimiiziin en giivenli havayollarinda birisi durumuna geldi (Kearns, 2019,

s. 302) (Bartlett, 2019, s. 9-10).

Ucus 8509 kazasindan da anlasilacag: gibi her iilkenin kendisine 6zgii fakat
kokpit ortaminda Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM) anlayisina ters kiiltiirleri
olabilmektedir. Burada anormal olan farkli kiiltiirlerin olmasindan ziyade EkKip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) bilincine ters kiiltiirel hareketlerin havacilik
diinyasinda devam ettirilmesidir. Bu tarz kiiltiirel tutumlarla karsilasildiginda Ekip
Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) becerilerinden sasilmamali ve ugus giivenligi en

st seviyede tutulmalidir.

3.7. Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)

3.7.1. Anlami ve Ortaya Cikisi

Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM), tehditlerin (olumsuz hava kosullar1 gibi),
hatalarin (pilotun yanlis bir otomasyon modu segmesi gibi) ve istenmeyen ugak
durumlarimin (irtifa sapmast gibi), ugus ekiplerinin giivenligini saglamak icin
yonetmesi gereken giinliik olaylar oldugunu belirtmektedir. Bu nedenle, meydana
gelen olaylardan bagimsiz olarak bu olaylar1 basariyla yoneten ugus ekiplerinin,
yeterli giivenlik toleranslarmi siirdiirme potansiyellerini artirdig1 varsayilmaktadir.
Tehditleri, hatalar1 ve istenmeyen ucgak durumlarimi yonetmede ucus ekiplerine
miimkiin olan en iyi destegi saglamak, Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)’nin kapsaml

hedefleridir (Merritt & Klinect, 2006, s. 1).
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Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM), Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY —
CRM)’nin bir alt boliimiidiir. Aralarindaki farki anlasilmasi igin, aynt madalyonun
fakli yiizleri gibi tasvir edilmektedir. Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY — CRM),
Onlenecek, yonetilecek veya kontrol altina alinacak tehdit veya hatanin (sorun,
zorluk, engel vb.) taninmasini ve paylasilmasini icermektedir. Tehdit ve Hata
Yonetimi (TEM), tehditleri veya hatalar1 yonetmek icin proaktif ¢oziimleri
kapsamaktadir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 149).

Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) modeli, dinamik ve zorlu operasyonel
durumlarda emniyet ve insan performansi arasindaki iligskiyi operasyonel bir bakis
acistyla anlamaya yardimci olan kavramsal bir ¢er¢evedir. Bu model, hem insan hem
de sistem performansmin teshis edici ve agiklaliyicisidir. Insan ve sistem
performansint  gercekci  sekilde sonuglandirdign  icin  aciklayicidir.  Insan

performansina dair veriler elde ettigi i¢in de teshis edicidir (Maurino, 2005, s. 1).

Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)’nin kokeni ayrilmaz bir sekilde Hat
Operasyonlar1t Emniyet Denetimleri (LOSA) kdkenine baghdir. ‘Egitimde 6gretilen
kavramlar normal, giinlilk u¢us operasyonlarina aktariliyor mu?’ sorusunun ortaya
atilmasiyla, 1994 yilinda Teksas Universitesi insan Faktorleri Arastirma Projesi (UT)
ve Delta Havayollar1 ortakligiyla ortaya cikmistir. Ger¢ek ucuslarda, ugus
miirettebatlarina bir bireysel tepki olmaksizin incelemeler yapildi. Ik gdzlem formu
UT arastirmacilar1 tarafindan Ekip Kaynak Yonetimi (CRM-EKY) davraniglarini
degerlendirmek i¢in olusturuldu. Form, daha sonra hatay1r ve yonetimi ele alacak
sekilde genisletildi. Yapilan hatanin tiirlinlin yanm sira, form gozlemcilerden hataya
kimin neden oldugunu, hataya verilen yaniti ve sonucu not etmeleri istemistir.
Hatanin meydana gelmesini bilmekten ziyade bu hatanin hangi kosullarda meydana
geldigini bilmek daha Onemliydi. Bu nedenle arastirmacilar, bir ucgusun tam
operasyonel karmasikligin1 anlamak i¢in tehdit kavramini ve tehdit yonetimini

gozlem formlarina ekleyerek gelistirdiler (Merritt & Klinect, 2006, s. 2).

Ik tam anlamiyla Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) tabanli LOSA, 1996
yilinda Continental Havayollarinda gerceklestirilmistir. Liderlik, iletisim ve g¢apraz
kontrol gibi EKY becerilerinin yani sira, Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)
organizasyon profili en ¢ok goriilen, iyi yonetilen, en yaygin ve daha ¢ok sorun teskil

eden tehditle tespit edildi. Ayrica hatali yaklagmalarinda bulundugu istenmeyen ugak
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durumlariin da verileri elde edilmis oldu. Elde edilen veriler 1s18inda sirkette bir
giinliik Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) egitimleri baslad1 (Merritt & Klinect, 2006,
S. 2).

Sonug olarak pilotlar, elde edilen veriler pilotlarin kendi hatalarini gérme ve
gelistirmeleri i¢in ise yaramisti. Continental Havayollar1 1996 yilindaki verileri temel
alarak 2000 yilinda bir takip caligmasi yapti. Sirket yonetiminde buluna bir kaptanin
yaptig1 aciklamaya gore; 2000 yilindaki veriler 1996 yilindaki verilerle
karsilastirildiginda uygun olmayan yaklagmalarda %70 azalma meydana gelmisti ve
genel olarak ugus ekibi performansinda da bir artis s6z konusuydu. Bu olaylardan
sonra ICAO ve FAA, LOSA emniyet programlarima dahil edip onaylamaya
bagladirlar. Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) ve Hat Operasyonlart Emniyet Denetimi
(LOSA) bu sekilde diinya genelinde yayginlasmis olmaktadir (Merritt & Klinect,
2006, s. 2-3).

3.7.2. Tehdit ve Tehdit Yonetimi

Havacilikta tehditler, ugus ekibinin etkisinin Otesinde meydana gelen,
operasyonel karmasikligi artiran ve emniyet sinirlarini korumak igin yonetilmesi
gereken olaylar ve hatalar olarak tanimlanir. Normal ugus operasyonlar1 sirasinda,
ucus ekipleri cesitli baglamsal karmagikliklar1 yonetmek zorundadir. Bu tiir
karmagikliklar, 6rnek olarak, olumsuz meteorolojik kosullarla basa ¢ikabilmeyi,
yiiksek daglarla ¢evrili havaalanlarini, sikisik hava sahasini, ugak arizalarini, hava
trafik kontrolorleri, ugus gorevlileri ve bakim gorevlileri gibi kokpit disindaki diger
kisiler tarafindan yapilan hata ve benzeri durumlar igermektedir. Tehdit ve Hata
Yonetimi (TEM) modeli, bu karmasikliklar1 tehdit olarak kabul eder ¢iinkii bunlarin
timii, giivenlik marjlarin1  azaltarak ucus operasyonlarim1 olumsuz etkileme

potansiyeline sahiptir (Maurino, 2005, s. 2).

Pilotlar, normal bir ugus giliniinde calisma ortamindaki ¢esitli karmasikliklari
yonetmek zorundadir. Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)’de bu tiir karmasikliklar
tehdit olarak bilinmektedir. Tehditler;

- Ucus ekibinin etkisi disinda meydana gelen (miirettebatin neden olmadigy),

- Bir ugusun operasyonel karmagikligini arttiran,
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- Glivenlik tolerans1 korunacaksa, miirettebatin dikkatini ve yoOnetimini
gerektiren olaylar veya hatalar olarak tanimlanir (Merritt & Klinect, 2006, s.
4).

Tehdit azaltma stratejileri su sekilde siralanabilir,

- Durumsal farkindaligi siirdiirme - tanima

- Tehdidin sozlii olarak ifade edilmesi — iletisim
- Tehdidin dogrulanmasi — onay

- Tehdidi ¢oziimleme — azaltma

- Tehdidin izlenmesi — farkindalik

Tehditler gelecekteki olaylardir, c¢linkii heniiz ger¢eklesmemislerdir (Gordon,
Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 148).

Tablo 12 : Cevresel ve Organizasyonel Tehdit Ornekleri

Environmental Threats Organizational Threats

» Weather: thunderstorms, turbulence, icing, | # Operational pressure: delays, late arrivals,

wind shear, cross/tailwind, very low/high equipment changes.

temperatures. # Aircraft: aircraft malfunction, automation
# ATC: traffic congestion, TCAS RA/TA, event/anomaly, MEL/CDL.

ATC command, ATC error, ATC language | » Cabin: flight attendant error, cabin event

difficulty, ATC non-standard phraseology, distraction, interruption, cabin door security.

ATC runway change, ATIS communication, | » Maintenance: maintenance event/error.

units of measurement ( QFE/meters). # Ground: ground handling event, de-icing,
# Airport: contaminated/short runway; ground crew error.

contaminated taxiway, lack | » Dispatch: dispatch paperwork event/error.

oficonfusing/faded signage/markings, birds, | » Decumentation: manual error, chart error.

'

aids 1/S, complex surface navigation
procedures, airport constructions.

# Terrain: High ground, slope, lack of
references, “black hole™.

# Other: similar call-signs.

Other: crew scheduling event

Kaynak:  https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/515.pdf,  Erisim  Tarihi:  15.10.2020  adresinden
uyarland1.CASS 2005 TEM tehdit 6rnekleri kapsamli liste degildir

Tehdit yonetimi, hata ve istenmeyen tasit yonetimi icin bir yapr tasidir
(Maurino, 2005, s. 2). Tehdit yonetimi, genel olarak ekibin tehditleri nasil tahmin
ettigi ve/veya bunlara nasil tepki verecegi seklide tanimlanmaktadir. Yanlis yonetilen
tehdit, ucus ekibi hatasiyla baglantili veya buna neden olan bir tehdit olarak
belirtilmektedir. Ticari havacilikta tehditleri yonetmek ve miirettebat hatalarim

onlemek i¢in kullanilan yaygin ara¢ tekniklerden bazilar1 sunlardir; hava durumu
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tavsiyelerinin okunmasi, ugus oncesi ugak etrafinda kontrol yiirliylisliniin yapilmast,
erkenden hava radarinin aktif edilmesi, beklenmedik ugak arizalarini teshis etmek
i¢cin prosediirlerin dogru kullanilmasi, ge¢ pist degisikligi durumunda alternatif pist
bilgilendirmesi yapilmasi, varig havaalaninda kotii hava kosullarinin hakim olmasi

nedeniyle ekstra yakit alinmasidir (Merritt & Klinect, 2006, s. 5).

3.7.3. Hata ve Hata Yonetimi

Hatalar, ‘organizasyonel veya ucus miirettebatinin niyetlerinden veya
beklentilerinden sapmalara yol agan ugus ekibinin eylemleri veya eylemsizlikleri’
olarak tanimlanir. Yonetilmeyen ve/veya yanlis yonetilen hatalar siklikla istenmeyen
ucak durumlarina yol agmaktadir. Bu sebeple, operasyonel baglamdaki hatalar,
giivenlik sinirlarini azaltma ve olumsuz olaylarin meydana gelme olasiligini arttirma
egilimindedir. Hatalar kendiliginden olabilir, tehditlerle baglantili olabilir veya bir
hata zincirinin pargasi olabilmektedir. Hatalara 6rnek olarak, stabilize yaklasma
parametrelerinin muhafaza edilememesi, yanlis bir otomasyon modunun yiiriitiilmesi,
gerekli sesli sdylem (callout) yapilmamasi veya bir Hava Trafik Kontrol (ATC) (Air
Traffic Control) izninin yanlis yorumlanmasi sayilabilmektedir. Hatanin tiiriine
bakilmaksizin, bir hatanin emniyet {izerindeki etkisi, ugus ekibinin, istenmeyen bir
hava aract durumuna ve potansiyel bir giivenli olmayan sonuca yol agmadan 6nce
hatay1 tespit edip etmedigine baghdir. Bu nedenle Tehdit ve Hata Yonetimi
(TEM)’in amaglarindan biri, yalnizca hata nedenselligine odaklanmak yerine hata

yonetimini iyi anlamaktir (Maurino, 2005, s. 3).
Hatalar, ucus miirettebatinin;

- Miirettebattan, organizasyonun niyetlerinden veya beklentilerinden sapmaya
yol acan,

- Giivenlik toleransinmi azaltmak,

- Yerde veya ucus sirasinda olumsuz operasyonel olaylarin olasiligini arttiran
eylemleri veya eylemsizlikleri olarak tanimlanir (Merritt & Klinect, 2006, s.
8).

Hatalar, yanlis anlama, yetenek eksikligi, bilgi eksikligi, zayif kararlar veya
kasti uyumsuzluklardan da kaynaklanabilmektedir. Hatalarin ge¢mis olaylar

oldugunu kavramak oOnemlidir; bunlar zaten meydana gelmistir ve zaman geri
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alimamayacagi i¢in tek secenek yapilan seyle basa ¢ikmaktir. Hatayla basa ¢ikma iki
asamalidir. Birincisi; hatanin anlik sonuglari, kosullar altinda elden gelen en iyi
sekilde ele alinmalidir. kincisi; hatalardan ders alinmasidir. Bu da, dzellikle bu amag
icin gelistirilmis gliclii raporlama ve analiz programlar1 aracilifiyla elde edilmektedir

(Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013, s. 148-149).

Tablo 13 : Hata Ornekleri

Aircraft handling errors # Manual handling/flight controls: vertical/lateral and/or speed
deviations, incorrect flaps/speedbrakes, thrust reverser or power
settings.

# Automation: incorrect altitude, speed, heading, autothroitle
settings, incorrect mode executed, or incorrect entries.

# Systems/radio/instruments: incorrect packs, incorrect anti-icing,
incorrect altimeter, incorrect fuel switches settings, incorrect
speed bug, incorrect radio frequency dialled.

¥ Ground navigation: attempting to turn down wrong
taxiway/runway, taxi too fast, faillure to hold short, missed
taxiway/runway.

Procedural errors # SOPs: failure to cross-verify automation inputs.

# Checklists: wrong challenge and response; items missed,
checklist performed late or at the wrong time.

# Callouts: omitted/incorrect callouts

# Brefings: omitted briefings; items missed.

# Documentation: wrong weight and balance, fuel information,
ATIS, or clearance information recorded, misinterpreted items
on paperwork; incorrect logbook entries, incorrect application
of MEL procedures.

Communication errors ¥ Crew to external: missed calls, musinterpretations of
instructions, incorrect read-back, wrong clearance, taxiway, gate
Of runway communicated.

# Pilot to pilot: within crew miscommunication or
misinterpretation

Kaynak:  https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/515.pdf,  Erisim  Tarihi:  15.10.2020  adresinden
uyarland1i.CASS 2005 TEM tehdit drnekleri kapsamli liste degildir

Hata yOnetimi artik 6grenmenin, uyarlamanin ve becerinin siirdiiriilmesinin
kaginilmaz bir pargasi olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, Tehdit ve Hata
Yonetimi (TEM)’in arkasindaki birincil itici giig, hangi kosullar altinda (yani hangi
tehditlerin varliginda) hangi tiir hatalarin yapildigin1 ve miirettebatin bu durumlarda
nasil tepki verdigini anlamaktir. Ornek olarak; miirettebat hatayr hizli bir sekilde
algilar ve diizeltir mi, hatay1 kabul ediyorlar ama hicbir sey yapmiyorlar mi, belki de
onemsiz olduguna ya da hatay1 yalnmizca daha ciddi bir istenmeyen ugak durumuna
yukseldiginde mi goriiyorlar? Hatalar1 algilama ve diizeltmek, hata yonetiminin

kalbidir. Ayrica, Hat Operasyonlart Emniyet Denetimi (LOSA) arsivlerinde
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gozlemlenen hatalarin yaklasik %45°1, ucus ekibi tarafindan tespit edilemeyen veya
yanitlanmayan hatalardir. Bu da etkili hata yonetimi i¢in 6nemli bir noktaya parmak
basar: Tespit edilemeyen bir hata yonetilemez. Tespit edilen ve etkin bir sekilde
yonetilen bir hata ugus lizerinde olumsuz bir etki birakmamaktadir (Merritt &

Klinect, 2006, s. 10).

3.7.4. Istenmeyen Ucak Durumu ve Yénetimi

Istenmeyen hava araci durumlari, ‘ucus miirettebatinin neden oldugu ucak
konumu veya hiz sapmalari, ugus kontrollerinin yanlis uygulanmasi veya emniyet
toleransinda bir azalmayla iligkili yanlis sistem konfigiirasyonu’ olarak tanimlanir.
Etkisiz tehdit ve/veya hata yonetiminden kaynaklaman istenmeyen hava araci
durumlari, tehlikeli durumlara yol agabilir ve ugus operasyonlarinda giivenlik
toleransini azaltabilir. Genellikle bir olay veya kaza olma esiginde oldugu diisiiniilen,
istenmeyen ucak durumlari, ugus ekipleri tarafindan yonetilmelidir. Istenmeyen ucak
durumlarina Ornekler, algalma sirasinda yanlis pist icin siraya girme, yaklagma
sirasinda Hava Trafik Kontrol (ATC) hiz sinirlarin1 agma veya maksimum frenleme
gerektiren kisa bir piste ileride teker koymaktir. Ekipman arizalar1 veya Hava Trafik
Kontrolorii (ATCo) Air Traffic Controler) hatalar1 gibi olaylar da ucus
operasyonlarinda gilivenlik toleransini azaltabilir, fakat bunlar tehdit olarak

degerlendirilmektedir (Maurino, 2005, s. 5).

Istenmeyen ucak durumu, bir u¢agin asagidaki dzelliklere sahip konumu, hizi,

tutumu veya konfigilirasyonu olarak tanimlanmaktadir;

- Ucus ekibi hatasi, eylemleri veya hareketsizliginden kaynakli,

- Giivenlik toleransinin agikg¢a azaltilmasidir (Merritt & Klinect, 2006, s. 13).
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Tablo 14 . istenmeyen Durum Ornekleri

Aireraft handling Adircraft control (attitude).

Vertical, lateral or speed deviations.
Unnecessary weather penetration.
Unauthorized airspace penetration.
Operation outside aircraft limitations.
Unstable approach.

Continued landing after unstable approach.

Long, floated, firm or off-centreline landing.

L G O R O A 4

v

Ground navigation Proceeding towards wrong taxiway/runway.

Wrong taxiway, ramp, gate or hold spot

-

Incorrect aireraft configurations Incorrect systems configuration.
Incorrect flight controls configuration,
Incorrect automation configuration.
Incorrect engine configuration.

Incorrect weight and balance configuration.

L R U O

Kaynak:  https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/515.pdf, Erigim  Tarihi:  15.10.2020  adresinden
uyarland1i.CASS 2005 TEM tehdit 6rnekleri kapsamli liste degildir

Ucus ekipleri icin o6nemli bir O6grenme Ve egitim noktasi da, hata
yonetiminden istenmeyen ucak durum yonetimine ge¢meleridir. Bu konuda soyle bir
ornek verilebilir; bir ucus ekibi, Ucgus Yonetim Bilgisayarinda (FMC)
(Flight Management Computer) yanlis bir yaklasma secer. Ucus ekibi daha sonra
Son Yaklagsma Fiksi (FAF) (Final Approach Fix)’nden 6nce ¢apraz kontrol sirasinda
hatay1 tanimlar. Bununla birlikte, temel bir mod kullanmak veya istenen rotay1
manuel olarak u¢mak yerine, iki pilotta Son Yaklasma Fiksi (FAF)’ne ulasmadan
once dogru yaklasmay1 yeniden programlarlar. Sonug olarak ucak localizerdan ¢ikar,
gec algalir ve dengesiz bir yaklagsmaya girer. Bu ugus ekibinin istenmeyen ugak
durumu yonetimine ge¢cmek yerine hata yonetimine kilitlenmesinin bir 6rnegidir.
Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) modelinin kullanimi, ugak istenmeyen bir durumda
oldugunda, ucus ekibinin temel gorevinin hata yOnetimi yerine istenmeyen ugak
durum yonetimi oldugu konusunda ugus ekiplerini egitmeye yardimci olur. Ayrica
hata yonetimi asamasina Kilitlenmenin ne kadar kolay oldugunu da gostermektedir
(Maurino, 2005, s. 5).

3.7.5. Kars1 Onlemler

Ucus ekipleri, operasyonel gorevlerinin normal sekilde yerine getirilmesinin bir

parcast olarak, tehditlerin, hatalarin ve istenmeyen ucak durumlarinin ugus
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operasyonlarinda giivenlik toleransin1 azaltmasini Onlemek i¢in karst tedbirler
almaktadir. Kars1 6nlem ornekleri arasinda kontrol listeleri (Checklist) brifingler,
cagrilar ve Standart Operasyon Prosediirleri (SOPs) ile kisisel stratejiler ve taktikler

yer almaktadir.

Asagidakiler ugus ekiplerinin sistematik tabanli olarak kullandiklar1 otomasyon

kaynaklarinin 6rnekleridir;

- ACAS (Hava Carpismalarin1 Onleyici Sistem)
- GPWS (Yere Yakinlik Ikaz Sistemi)

- SOPs (Standart Operasyon Prosediirleri)

- Checklist (Kontrol Listesi)

- Brifingler

- Egitim

Diger karst onlemler, ugus operasyonlarinin giivenligine insan katkisi ile
dogrudan ilgilidir. Bunlar, en 6nemlisi de Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY-CRM)
egitimi tarafindan gelistirilen genel beceriler, bilgiler ve tutumlar1 igeren kisisel
stratejiler ve taktikler, bireysel ve ekip olarak kars1 6nlemlerdir. Temelde, bireysel ve

ekip olarak alinan kars1 6nlemlerin ti¢ kategorisi vardir. Bunlar;

- Kars1 d6nlemlerin planlanmasi: beklenen ve beklenmeyen tehditleri yonetmek
icin gereklidir

- Uygulama kars1 6nlemleri: hata tespiti ve hata tepkisi i¢in gereklidir

- Kars1 Onlemlerin gozden gegirilmesi: bir ucusun degisen kosullarini

yonetmek igin gereklidir (Maurino, 2005, s. 6).
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4. SERBESTLESME HAREKETINDEN SONRA HAVACILIKTAKI KRiZ
DONEMLERIi VE COVID-19 KRiZ DONEMININ INCELENMESI

4.1. Kriz Donemlerine Genel Bakis

ABD’deki havayolu sektdriinde, 1938 yilinda getirilen yasal diizenlemelerle,
ticari havacilik hiikiimet denetimli bir kartel olarak oOrgiitlenmistir. Sivil havacilik
kurumu firmalarin gidecekleri sehirleri ve fiyatlar1 belirleme yetkisine sahipti. Bu
durumda havayolu sirketlerinin etkisizligi yapilan tespit ve goézlemler sonucu siyasi
adimlar atilmistir. 1978 yilinda ABD Bagskani Jimmy Carter yonetimi tarafindan fiyat
ve ucus rotalariyla ilgili diizenlemeleri kaldiran deregiilasyon karari imzalanmistir

(Uzun, 2019, s. 479-480).

Tiirkiye’de ise 14.10.1983 tarth ve 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik
Kanununun yiirlirliige girmesinden sonra i¢ hat havayolu tasimacilig
serbestlestirilmis ve 6zel firmalarin sektorde rekabet edebilmesine izin tanimustir.
Ancak 0zel sirketlerin i¢ hatlarda serbestge faaliyet gostermeleri SHGM’nin 1996
tarihli kararindan sonra miimkiin olmustur. 2003 yilina kadar THY ’nin hi¢ u¢gmadigi
yerlere Ozel sirketler serbestce ucabilirken, THY nin ugtugu yerlere ise THY nin
ucusunun olmadigr giinlerde uguslarina izin verilmekteydi. Daha sonra bu kuralda
kaldirildt ve 7 yilda 7 6zel havayolu i¢ hat tasimaciligina girmistir (Erol, 2018, s.
277-278).

ABD’deki deregiilasyon hareketlerinden sonra ticari havayolu pazarinda 6zel
firmalar kurulmaya baglanmis ve havacilik hizli bir biiyiime kaydetmistir. Cesitli
firmalara ait teknolojik ucaklar gelistirilmistir. “ABD’de 1978-1988 yillar1 arasindaki
10 yilda ugus yapan yolcu sayisi %65,8 artig gostermistir” (Uzun, 2019, s. 479-480).
Bu calismada, yolcu sayisindaki artig, havaciligin hizli gelisme gostermesi ve
rekabetin olugsmasindan dolayi, 1978 yilindaki serbestlesme hareketlerinden sonraki

doneme ait verilerin incelenmesi lizerine yogunlagilmistir.
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Kaynak: Airbus. (2019). Global Market Forecast 2019-2038. Airbus Commercial Aircraft Book. S:15 ten alindi.

Sekil 14 : RPK ve Kar-Zarar Durumlar

(RPK iicretli yolcu kilometre grafigi RPK=iicretli yolcu sayist x ugulan kilometre F*
ise Airbus GM *forecast 2019’ un kendi tahmini olarak eklenmistir.)
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Birinci grafik 1978 ile 2018 arasindaki 40 yillik dénemde, her yila ait RPK
(ticretli yolcu kilometre) degerini trilyon cinsinden vermektedir. RPK iicretli yolcu
sayisi ile ugulan kilometrenin sonucunda elde edilen bir degerdir ve havacilik

endiistrisinin yolcu kilometre hacmini elde etmek i¢in kullanilmaktadir.

Ikinci grafik ise 1970 ile 2019 yillar1 arasinda gecen dénemde havayolu
sektoriiniin yillik kar zarar durumunu milyar dolar olarak gostermektedir. Grafikte
ozellikle vurgulanan 2015 — 2019 aras1 5 yillik dénemin, 1970-2014 aras1 35 yillik

doneme ¢ok yakin gelir elde edildigini gostermektedir.

Her iki grafikte de ortak olan veri ise kriz dénemleridir. Ilk grafikte 1978-
2018 yillart aras1 gergeklesen alt1 kriz doneminin havacilik sektoriine yansimalari,
kriz isimleriyle gosterilmektedir. Bu donemler sirasiyla; Petrol Krizi, Korfez Krizi,
Asya Krizi, 11 Eyliil Saldirilari, SARS Viriisii Krizi ve Finansal Kriz donemidir.
Ikinci grafikte de bu 6 kriz doneminde havayolu endiistrisinin kar zarar durumlari
verilmektedir. Havacilik endiistrisi 6zellikle 1980-1981-1982 yillarinda Petrol Krizi,
1990-1991-1992 yillarinda Korfez Krizi, 2001-2002-2003 yillarinda 11 Eyliil ve
2008 yilinda da Finansal Kriz nedeniyle zarar agiklamistir.

Havacilik endiistrisi kriz donemlerinde yolcu uguslarinin yasaklanmasi,
yolcularin havayolunu tercih etmemesi, sirketlerin ve devlet ekonomilerinin kot

gidisatindan dolay1 maddi kayiplar yasamaktadir.

4.2. Covid-19 Kriz Donemi

6 kriz doneminde tek bir neden séz konusu degildir, savaslar, hastaliklar,
finansal sorunlar ve saldirilar gibi pek cok neden yer almaktadir. Son olarak ta Cin’in
Wuhan kentinde baslayip tiim diinyaya yayilan Covid-19 viriisii nedeniyle havacilik
endistrisi zor giinler yasamaktadir. 2019 yili Aralik ayinda basladigi tahmin edilen
Covid-19 viriisii Cin’in diger bdlgelerine, oradan hizla Asya iilkelerinin geneline ve
daha sonra da tiim diinyaya yayilmistir. Subat ve mart aylar1 viriisiin diinya genelinde
kontrol altina alinamamas1 nedeniyle hizla yayilmis ve uguslarin nisan ayinda tiim

diinyada durma noktasinda gelmesine neden olmustur.
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Kaynak: IATA. (2020). IATA Economics. 11 9, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/covid-fourth-impact-assessment/ adresinden alindi

Sekil 15 : 2020 Yih Ocak Nisan Aylar1 Arasi Giinliik Ucuslar

Yukarida verilen IATA’nin 14 Nisan 2020°de yayimladigi ugus sayisi
grafigidir. Grafikte 1 Ocak 2020 tarihindeki ugus sayis1 100’e endekslenmistir ve
Kuzey Amerika, Asya Pasifik, Avrupa Latin Amerika, Orta Dogu ve Afrika’daki

ucuslar diinya geneliyle birlikte analiz edilmistir.

Viriisiin Cin merkezli yayilmasi nedeniyle Asya Pasifik bolgesinde uguslar
diger bolgelere gore daha erken bir tarihte, yaklasik 20-25 Ocak arasinda, ciddi
diisiise ugramustir. Orta Doguda ise Mart aymin ilk 10 giinii azalmalar olsa da Martin
10 undan itibaren ugus sayilarindaki keskin diislis baglamistir. Kuzey Amerika, Latin
Amerika, Avrupa ve Afrika da ise Mart aymin 15- 20°nci giinleri arasi uguslardaki

yasaklarla birlikte diisiise gecmistir.

Yukaridaki grafikte belirtilen ucus sayilarindaki diisiis 1 Ocak 2020 tarihine
gore Nisan aymn ortalarinda %60 ile %97 oraninda bir azalma s6z konusudur.
Belirtilen tarihlerden itibaren ugaklar hangarlar, apronlar basta olmak iizere yere
indirilip park durumuna alinmistir. Birgok havayolu firmasi, A380 modeli olmak
tizere genis govde ucaklarin bir kisminin tekrar ucusa donmesine zor goziiyle

bakmaktadir.
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Global RPKs and global business confidence, monthly
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Kaynak: IATA. (2020, 6). IATA Economics. 11 8, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/Air-travel-turns-up-but-outlook-uncertain/ adresinden alindi

Sekil 16 : 2019 Ocak — 2020 Mayis Aras1 Ayhk Kiiresel RPK ve Kiiresel Is
Giiven Grafigi

Yukaridaki grafik, 19 Ocak 2019°da baslayip 2020 yili Mayis ayinin sonuna
kadar ki bitmektedir. Grafigin sag tarafinda icretli yolcu kilometre (RPK) degeri
milyar cinsinden verilirken grafigin sol tarafinda da IATA’nin anketlerdeki
katilimcilardan elde ettigi gliven degeri verilmektedir ve 100 {izerinde 50 dengeyi

ifade etmektedir.

Grafikte mavi ilen belirtilen kiiresel RPK deger Ocak 19 ile Subat aymnin
baslarina kadar dengede seyrederken, Subat ayi baslarindan itibaren keskin bir
diisiise gegmekte, Mayis ay1 baslarina kadar bu diisiis devam etmektedir. Ayni1 durum
kiiresel is giiveni endeksi icinde gegerlidir. Burada dikkat ¢eken nokta kiiresel is
giiveni hizli bir artis gosterirken RPK degeri ayni1 oranda artis gosterememektedir.

Bu da heniiz havayolu kullaniminda istenen artisin olusmadigina isaret etmektedir.
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Kaynak: IATA. (2020, 4). IATA Economics. 11 20, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/business-confidence-survey---april-2020/ adresinden alindi

Sekil 17 : IATA 2020 Nisan Giiven Anketleri
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Kaynak: IATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 10, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/business-confidence-survey---october-2020/ adresinden alindi

Sekil 18 : IATA 2020 Ekim Giiven Anketleri

Yukarida verilen iki grafikten ilki IATA’nin Nisan 2020 anketinin sonuglarini
gosterirken, ikinci ankette Ekim 2020 anketinin sonuclarimi grafik ve diyagram
olarak vermektedir. IATA her yilin Ocak, Nisan, Temmuz ve Ekim aylarinda bu
anket caligmasini yapmakta ve elde ettigi verileri sag tarafta bulunan grafikteki gibi

daha onceki sonuglarla karsilastirmali olarak vermektedir.
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COVID-19'un etkisi, Nisan ay1 ortalarinda gerceklestirilen en son havayolu
CFO'lart ve Kargo Sefleri anketinde agik¢a goriilmektedir. Ankete katilanlarin
cogunlugu (%83), Ekim 2009 anketinden bu yana en biiyiik pay olan birinci ¢eyrekte
karlarinin diistiiglinii gérmektedir. Ankete katilanlarin %7'sinin ¢eyrek i¢in karliligi
artirdigina igaret etmesi sasirtict gelebilir ancak bu, 2006'da baslayan anket
serisindeki en diisiik paydir. 2019'da zaten daralan bolgede trend olan geriye doniik
agirlikli ortalama puan ayrica Ekim 2009'dan bu yana en diisiik seviyesine

diismiistiir.

Anket katilimcilari, Nisan ayindan sonraki on iki ay i¢in daha da kotii durum
beklemektedir. %97'si ontimiizdeki yil karlarinda bir kotiilesme veya iyilesme
beklememektedir. Yine bu anket serisi tarihindeki en kotii sonug olmustur. Temmuz
2008'de - onceki biiyiik 6lgekli kiiresel krizin hemen Oncesinde - yanit verenlerin
%90'mnin karlarda bir diisiis bekledigini veya hi¢ iyilesme beklememekte idi.
Yukarida belirtildigi gibi, yanit verenlerin %92'si daha sonra 2009'un igiincii
¢eyreginde mali zarar bildirmislerdir (International Air Transport Association
(IATA), 2020). (https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-

reports/business-confidence-survey---april-2020/)

IATA’nin Ekim ayinda yaptig1 en son havayolu CFO'lar1 ve Kargo Sefleri
anketinin sonuglari, birgok havayolunun 3. ¢eyrekte zor bir mali durumda kaldigini
gostermektedir. Ankete katilan tasiyicilarin %83'l, karliliklarinda temmuz ayinda
yapilan bir dnceki ankette %78 iken bu ankette bir diisiis belirtmislerdir. Ugiincii
ceyrekte yolcu trafigi diizelmezken, hem yolcu hem de kargo flicretleri bu arada
gerilemistir. Ankete katilanlarin %14'i, geri doniis uguslari ve e-ticaret talebinin siki
kargo kapasitesi ile birlesmesinden dolayr karlarda bir iyilesme oldugunu

belirtmistir, ancak bu pay temmuz ayina gore (%19) daha diistiktiir.

Ekim ayindan sonraki on iki aya bakilirsa, yanit verenler karamsar olmaya
devam etmekte, ancak Nisan ayimdaki krizin zirvesindekinden ¢ok daha az bir durum
s6z konusudur. Ekim ayinda %38' karliligin artmasini bekliyordu. Ug ay éncesine
kiyasla daha az katilimci (%41) gelirlerde daha fazla kotiilesme beklemektedir.
Hiikiimetler arasinda potansiyel olarak daha iyi koordinasyon beklentileri, daha az
ucus kisitlamast ve 2021'de giiclii kargo talebi, baz1 havayollarinin kétiimserliginin

azalmasinin ana nedenleridir. Agirlikli skor tigilincii ¢eyrekte yiikselmektedir ancak
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daralma bolgesinde kalmistir (International Air Transport Association (IATA), 2020)
(https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/business-

confidence-survey---october-2020/)
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Kaynak: IATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 15, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-travel-slows-in-september-but-cargo-speeding-up/ adresinden alindi

Sekil 19 : 2020 Subat - 2020 Ekim Arasi Donemde Haftalik Vaka Sayisi
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Kaynak: [ATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 15, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-travel-slows-in-september-but-cargo-speeding-up/ adresinden alindi

Sekil 20 : 2019 Ocak - 2020 Eyliil Aras1 Dénemde i¢ ve Dis Hat Ucus RPK’lar
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Yukarida verilen grafiklerden birincisinde 7 giinliik ortalama Covid-19 vaka
sayilar1 ve bu sayilarin elde edildigi tarihler Avrupa, ABD, Cin ve diinyanin geri
kalan1 igin ayr1 olarak belirtilmektedir. Ikinci grafikte ise 19 Ocak ve 20 Eyliil
tarihleri arasi i¢ hat ve uluslararasi uguslardaki RPK degerinin ylizdesel degisimi

verilmektedir.

Ik grafikte verilen vaka sayilarina bakildiginda, Avrupa’da Temmuz ayinin
ortalarinda hafif bir atis sergileyen Covid-19 vakalar1 Eyliil sonu Ekim ay1 baslar
gibi ciddi bir atisa girmis ve ikinci dalga baslangici olarak kendisini gdstermistir.
ABD’de de benzer tarihlerde bir artis gézlense de Avrupa’daki kadar sert bir artis
olmamistir. Avrupa’da ekim ayinin sonlarinda dogru vaka sayilari haftalik 240

binlere ulagirken ayni tarihlerde ABD’de 80 binlerde seyretmektedir.

Ikinci grafik ise i¢ hat ve uluslararasi uguslarin RPK degerlerinin y1l i¢indeki
degisimlerine bakildiginda i¢ hat ucuslarmin Nisan ayi ortalarinda tiim diinya
genelinde %80 ile en diisiik degerine ulastig1 anlagilmaktadir. Ayni tarihlerde de

uluslararasi ucuslar neredeyse durma noktasina gelmektedir.

I¢c hat uguslart Nisan ayindaki en diisiik degerinden sonra ikinci dalganimn
baslangig tarihi olan Avrupa’daki Eyliil ay1 sonlarina kadar istikrarli sayilabilecek bir
artigla %43°liik bir degere yaklagsmistir. Uluslararasi uguslar da ise bu istikrar pekte
gecerli degildir. Nisan ortalarindan Temmuz baglarina kadar %1-2 artis gdsteren

ucuslar Eyliil sonuna kadar ancak %88’lik bir deger yakalayabilmistir.

Ikinci dalganin Avrupa genelinde Eyliil sonu Ekim bagsindan itibaren
kendisini gostermesi hem i¢ hat hem de uluslararast uguslara yansiyacaktir. Viriisiin
kontrol altina alinmasiyla dogru orantili olarak uguslardaki RPK degerlerinin de artis

gosterecek olmas1 muhtemeldir.
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Kaynak: 1ATA. (2020, 09). IATA Economics. 09 23, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/air-cargo-markets-july-update/ adresinden alindi

Sekil 21 : 2019 Ocak - 2020 Temmuz Arasi Yolcu ve Kargo Verileri

IATA’nin 9 Eylil 2020’de yayimladigr yukaridaki grafikte i¢c hat ve
uluslararasi ucuslarin RPK degerleri ile Kargo uguslarinin ton-km degerlerinin ytizde
olarak degisimi 19 Ocak 2020 ve 20 Temmuz 2020 arasindaki degerleriyle
verilmistir. %97 oranina kadar kayiplara ugrayan uluslararasi uguslar kadar olmasa
da diinya genelindeki i¢ hat uguslar1 da %80’den fazla kayba ugramistir. Fakat kargo
ucuslarindaki kayip Nisan ayinda en yiiksek deger olan %30 civarlarina gerilemistir.
Bu da gostermektedir ki kargo uguslar1 i¢ ve uluslararasi uguslar kadar Covid-19

Krizinden yliksek derecede etkilenmemistir.
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Kaynak: IATA. (2020, 11). IATA Economics. 11 16, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-analysis---september-2020/ adresinden alind1

Sekil 22 : 2019 Ocak - 2020 Eyliil Aras1 Hava Kargo Verileri

Yukaridaki grafik IATA’nin 4 Kasim 2020°de yayimladigi ve temmuz ay1
verileriyle giincellenen hava kargo analiz raporundan alinan, Kuzey Amerika, Orta
Dogu, Asya Pasifik ve Avrupa’daki hava kargo uguslarina ait kargo ton-km verilerini

igcermektedir.

2019 ortalamasimin 100 olarak kabul edildigi grafikte Avrupa ve Orta Dogu
kargo tastyict firmalar1 Nisan aymda gecen yila gore %065’lere kadar diislis
yasamiglardir. Asya Pasifik firmalar ise daha az kayip yasayarak %75 civarinda

kalmislardir. Durumdan en az etkilenen ise Kuzey Amerikal1 kargo tastyicilaridir.

Eyliil ay1 sonuna dogru Avrupa %80 civarina ulasirken, Nisan ayinda Avrupa
kadar deger kayb1 yasayan Orta Dogu %90’lara ulasmistir. Asya Pasifikte ise fazla
bir artis olmamis ve %85’e yakin bir deger elde edilmistir. Kuzey Amerika’da ise
durum daha pozitiftir ve neredeyse Covid-19 Krizi oncesindeki verilere tekrar

ulasilmistir.
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4.3. Gelecek Yillara Ait Tahminler

Global domestic and international RPKs, indexed 2019=100
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Kaynak: 1ATA. (2020, 05). IATA Economics. 11 12, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/covid-19-outlook-for-air-travel-in-the-next-5-years/ adresinden alindi

Sekil 23 : 2016 - 2024 Arasi i¢ ve Dis Hat Yolcu RPK Veri ve Tahminleri

Yukarida verilen grafik 13 Mayis 2020°de IATA tarafindan yayimlamis bir
tahmin grafigidir. Grafikte 2019 yil1 100’e endekslenmis ve 2016 ile 2024 arasindaki
veri ve tahminleri icermektedir. Diinya geneli i¢ hat ve uluslararasi uguslarin 2020
Nisan ayinda ulastig1 en diisiik degerlerden sonra tekrar 2019 verilerine ulagsmasi ve
daha sonra bu verilerinde {izerine ¢ikacagi zaman araliklarina ait tahminler

belirtilmektedir.

IATA verilerine gore i¢ hat ve uluslararas1 uguslardaki RPK degerlerinde,
2016 ile 2020 yillar1 arasindaki diizenli ve istikrarli bir artis s6z konusur. 2016
yilinda 80 endeksine sahip olan kiiresel i¢ hat ucuslar1 2019 sonunda 100 degerine

ulagsmaktadir. Benzer durum uluslararasi uguslarda da gegerlidir.

2020 Nisan ayinda en diisiik degerine ulasan kiiresel i¢ hat ve uluslararasi
ucuslar IATA’nin tahminlerine gore istikrarli bir artisa gececek ve tekrar Nisan
ayindaki degerlere kadar diismeyecektir. Ayrica kiiresel i¢ hat ucguslarinin,

uluslararasi uguslara gére daha ¢abuk toparlanma gosterecegi tahmin edilmektedir.
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Bu eski degerlere ulasmada IATA tahminlerine gore 2022 yili baglarini isaret
etmektedir. Uluslararast uguslar ise i¢ hatlara gore krizden daha c¢ok etkilenmis ve
daha fazla kayip yasanmistir. IATA tahminlerine gore uguslarin 2019 verilerine
donmesi i¢ hatlara gore daha fazla zaman alacaktir. 2019°da 100 olan endeks 2020
Nisan ayinda %40’lara kadar gerilemis ve tekrar 100 endeksini yakalamas1 2024 yili

baslarini bulacagi yoniinde tahmin edilmektedir.

IATA’nin Mayis ay1 ortalarinda yapmis oldugu tahmin heniiz ikinci dalga
verilerini bilinmeden yapilmustir. Kiiresel i¢ hat uguslar i¢in 1,5 yil ile 2 yil aras1 bir
zaman tahmin edilirken, uluslararasi ucuslar i¢in 3,5 ile 4 y1l aras1 gibi uzun bir siire

tahmin edilmektedir.

European traffic evolution and recovery from previous
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Kaynak: EUROCONTROL. (2020, 11). EUROCONTROL. 11 20, 2020 tarihinde
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/eurocontrol-five-year-forecast-europe-2020-2024.pdf

adresinden alindi

Sekil 24 : 1995 - 2019 Aras1 Avrupa Hava Trafik Verileri

EUROCONTROL, 2020 yili Kasim aymin ilk ceyregi i¢inde, dnceki kriz
donemlerinin de yillik ugus verilerini kapsayan ve Covid-19 Kriz donemine ait
tahmin senaryolarinin i¢inde bulundugu bir ¢alisma yayimladi. Bu ¢aligma 1995 ile

2019 yillart arasindaki yillik IFR ugus verilerinin bulundugu yukaridaki grafikle
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onceki kriz donemi yillik ucus sayilarina kag yil sonra ulasildigini, yani kac yil

icerisinde kriz doneminin asildigini gostermektedir.

1995-2000 yillar1 arasinda, ugus sayilarinda istikrarli bir artis s6z konusudur.
11 Eylil 2001°de gerceklesen terdr saldirisi bu istikrara engel oldugu verilen
grafikten anlasilmaktadir. 2000 yilinda Avrupa’da toplam IFR ugus sayis1 yaklasik
8,7 milyonken, 2001 yilinda bu say1 8,6 milyon ugusta kalmaktadir. Uguslarda 0,2
milyon civarinda bir kayip olusmus ve bunun telafi edilmesi yaklasik 1,5 yil

stirmiustir.

2001 saldirisindan sonra kayip yasayana havacilik endiistrisi, tekrar
toparlanmaya baslamis ve 2007 yilinin sonlarina kadar, ucus sayilarindaki artisi
korumustur. Fakat 2008 yilinda gerceklesen Finansal Kriz ugus sayilarindaki artisa
engel olmustur. 2007 ve 2008 yillarinda Avrupa’da elde edilen yillik yaklagik 10,2

milyon olan ugus sayisi, tam 8 yil sonra 2016 yilinda elde edilebilmistir.

2008 yilinda yasanan Finansal Kriz, ugus sayilarina bakildiginda keskin bir
diisiise neden olmasa da her sene artan ucus sayilarina ve endiistrinin biiyiimesine
yillar siiren bir engel koymustur. Ozellikle 2008 ve 2014 yillari arasinda, uguslarda
istikrarli bir artig-azalistan ziyade yillik bazda dalgali bir grafik elde edilmistir.
Finansal Krizin etkileriyle batan bankalar ve holdingler gibi bir¢ok havayolu firmasi

da ciddi kayiplar yagsamistir.

2013 yilinda 9,6 milyon ucus elde edilmis ve takip eden yillarda sabit bir artis
gbzlenmistir. 2019 yilinda Avrupa’da 11,1 milyon ugus gergeklestirilmistir. Tiim
diinya genelinde Flighradar24 verilerine gore, yapilan tim uguslarin toplamu
68,948,849°dur  (https://www.flightradar24.com/blog/flightradar24s-2019-by-the-
numbers/). Bu donemde havacilik endiistrisi ciddi bir bliyiime ivmesi yakalamistir.
Fakat 2020 yili ilk ¢eyreginde gergeklesen Covid-19 Krizi ve sonrasinda nisan

ayinda gelen ugus yasaklari havaciligin biiyiik yara almasina neden olmustur.

EUROCONTROL’e gore Covid-19 Krizi ve sonrasindaki yillarda, Avrupa’da
6 milyon ucus kayb1 olacagi tahmin edilmektedir. Bu rakam 2019 yilinda Avrupa’da

gerceklesen ucuslarin neredeyse yarisina denk gelmektedir.

2001 yilinda gergeklesen 11 Eyliil saldirilarinda 0,2 milyon kayip gerceklesirken,

bunun toparlanmasi 1,5 yil siirmiistii. 2008 yilinda gerceklesen Finansal Krizde 0,6
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milyon civar1 kayip olurken havacilik endiistrisi de maddi sorunlar yagamis ve 8
yilda ancak toparlanabilmistir. 2020 baslarinda gerceklesen ve yillarca etkisinin
devam etmesi beklenen Covid-19 Krizinde ise 6 milyon gibi biiyiik sayilarda kayip

beklenirken havaciligin kag yila kadar toparlanacagi heniiz netlesememistir.

EUROCONTROL yayimladigi raporda ayrica Covid-19 Kriz déneminde
Avrupa havaciligindaki durumu ele almig ve 3 farkli senaryo iizerinden uguslarin
tekrar 2019 yilindaki 11,1 milyon sayisina ulasacagi tahminlerde bulunmustur. Bu

tahminlerin yer aldig1 grafik asagida verilmektedir.

EUROCONTROL STATFOR 5-year forecast for *Europe 2020-2024
Actual and future movements, % traffic compared to 2019
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Kaynak: EUROCONTROL. (2020). EUROCONTROL. 11 2020 tarihinde
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/eurocontrol-five-year-forecast-europe-2020-2024.pdf

adresinden alindi

Sekil 25 : EUROCONTROL 2020 - 2024 Avrupa Hava Trafik Tahmini

EUROCONTROL’lin tahminleri iizerine yapilan bu 3 senaryoda yillik
ucuslar sol tarafta binli sayilarla ifade edilirken tahminleri igeren yillar grafigin
altinda verilmistir. Ilk senaryo sar1 renkle, ikinci senaryo turuncu renkle ve iigiincii

senaryoda kirmizi renkle grafikte gosterilmektedir.
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Senaryo 1, 2021 y1li igerisinde Covid-19 virlisii i¢in bir ag1 bulunmasi {izerine
tahminleri igermektedir. Verilen ii¢ senaryo arasindaki en iyimser yaklagim
sergilenen senaryo olarak gozlenmektedir. Sirasiyla 2021 yilinda Avrupa’da 8,5
milyon, 2022°de 9,8 milyon, 2023’te 10,69 milyon ve 2024 yilinda 11,4 milyon ugus
elde edilerek birazda olsa 2019 yilinin dstiinde bir sayiyla kapatilacag:

ongoriilmektedir. En olumlu tahminde bile 4,5 yillik bir siire beklenmektedir.

Senaryo 2’ye gore, as1 calismalarindan 2022 yili i¢erisinde olumlu geri doniis
alinacag diistiniilerek bir tahmin yapilmistir. Bu tahminde 2021 yilinda 5,64 milyon
ucus, 2022°de 8 milyon 2023°te 9,14 milyon ve 2024’te 10,25 milyon ugusun
gerceklesecegi tahmin edilmektedir. Bu senaryoya gore Avrupa’daki ucuslarin 2024
yilinda dahil 2019 yili verilerinin yakalanamayacagi ve iyi ihtimalle 2026 yilinda

ancak bu sayilara tekrar ulasilacag: diistiniilmektedir.

EUROCONTROL’iin yapmis oldugu iiclincii senaryoda ise asinin etkili
olamamasi veya herhangi bir asinin bulunamamasi tizerinde durulmakta ve buna
uygun bir tahmin yapilmaktadir. Beklenen senaryolar arasinda en kétiimser yaklagim
senaryo tgtiir. 2019 yilia gore, 2020°de %44’lere diisen ucus sayisinin her yil %10
artacagl tahmin edilmektedir. Bu senaryoya gore 2024 yilinda beklenen ugus sayisi
8,3 milyona yakin bir degerdir. En kotiimser senaryoda 2019 verilerinin elde
edilmesi i¢in 2029 yilmin beklenmesi gerekmektedir. Bu da yaklagik 10 yillik bir

toparlanma siiresine isaret etmektedir.

EUROCONTROL’iin yayimladigr raporda belirtilen {ic senaryoda da
goriilmektedir ki, havacilik endiistrisi diger kriz donemlerinde oldugu gibi ciddi
boyutta kayiplar yasayacaktir. Beklenen en iyi senaryoya gore ucguslarin 2019
verilerine ulagsmasi1 2024 yilindan once olamayacaktir. En kotiimser senaryoda
toparlanmanin 2029 yilma isaret edildigi disiiniilirse, EUROCONTROL
tahminlerine gore 4 ile 10 yillik uzun bir donem havacilik endiistrisinin toparlanmasi

i¢cin gegecektir.

93



5. COVID-19 KRiZ DONEMININ UCUS EKiBi KAYNAK YONETIMi
UZERINE ETKILERI VE SONUCLARININ INCELENMESI

5.1. Arastirmanin Problemi

1980’lerin  bagindan itibaren havayollarinda EKY konusu dikkatle
incelenmekte ve gelistirilmektedir. Teknoloji kadar NOTECHS ve insan faktorii gibi
konularinda Oneminin 21.ylizyillda giderek deger kazandigi bilinmektedir.
Tiirkiye’deki havayollar1 EKY konusuna ciddi anlamda agirlik vermeye 2000’li
yillarda baglamugtir.

EKY bilesenlerinden stres yonetimi ve takim g¢alismasi konularinin baski
altinda hissedilen durumlarda kazalara sebebiyet verecek durumlara yol agtig1 fark
edilmistir. Covid-19 Kriz doneminin pilotlarin is saatlerini, kazanglarini, sirketteki

durumlarini, aile yapilarin1 olumsuz yonde etkiledigi goriilmektedir.

Havayolu pilotlarinin demografik yapisinin olusan kriz donemlerinde, EKY
becerilerine etkisinin farkli oldugu ve bu durumun arastirmanin problemini

olusturdugu tespit edilmistir.

5.2. Arastirmanin Amaci

Yapilan aragtirmanin amaci, Covid-19 Kirizinin etkilerinin tiim diinyada
hissedilmeye basladigt Mart 2020°den Ocak 2021°¢ kadar gegcen ve asi
uygulamalarinin yeni bagladig: siireci kapsayan aralikta, havayolu pilotlarinin EKY
becerilerinin hangi Olciide etkilendiginin tespit edilmesidir. Bu arastirma asagida

belirtilen sorulara cevap aramaktadir.

Arastirma sorusu 1: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlarinin stres diizeyi ne

seviyededir ve nasil etkilenmigtir?
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Arastirma sorusu 2: Covid-19 Kriz Doéneminde havayolu pilotlar1 arasindaki takim

calismasi verimlilik saglamakta midir?

Arastirma sorusu 3: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlarinin takim ¢alismasi

stres dlizeyini etkilemekte midir?

Arastirma sorusu 4: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlarinin takim ¢alismasi

ve stres dlizeyi demografik degiskenlere gore farklilik géstermekte midir?

5.3. Arastirmanin Kapsami ve Varsayimlari

Calismanin kapsami Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) biinyesinde
faaliyette olan havayollarinda c¢alisan 6gretmen/kontrolér pilot, kaptan pilot ve
yardimctr pilotlardir. Google Drive {izerinden anket formu olusturulmus ve
kapsamdaki pilotlara internet iizerinden ulasilmistir. Yiz yiize bir goriisme

yapilmamastir.

Sadece Tiirkiye Cumbhuriyeti pilotlar1 ankette degerlendirilirken, yabanci

pilotlar kapsam disindadir.

Havayolu pilotlarinin EKY becerilerine iligkin sorularin yer aldigi anket,
Covid-19 Kriz Doneminin etkisinde EKY becerilerinin nasil etkilendigini analiz
etmek i¢in yeterli onermelere sahiptir. Ankete verilen cevaplar, katilimcilar gergek
goriislerinden olugsmaktadir. Elde edilen katilimci, segilen 6rneklem evreni temsil

edebilmektedir.

5.4. Arastirmanin Sinirlar

Yapilan arastirma sivil havacilik endiistrisindeki Havayolu Nakliye Pilotlarini
kapsayacak sekilde yapilmistir. Anket arastirmasina katilan pilotlarin isim, soy isim,
calisilan firma, mail adresi gibi 6zel bilgileri istenmemis ve agiklanmasina da izin
verilmemigtir. Anket etiginin disina ¢ikilmamis ve bu sayede dogru, net ve samimi

cevaplarin alinmasi hedeflenmistir.
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5.5. Arastirmanin Yontemi

5.5.1. Evreni ve Orneklemi

Sivil Havacilik Genel Midiirligii (SHGM)’niin Subat 2020°de yayimladigi
2019 faaliyet raporuna gore Tiirkiye’de toplam pilot sayis1 11.269, bunun 9.113’
ucak pilotu iken geri kalan pilotlar ise helikopter, balon, ¢cok hafif hava araci, planor
ve Ogrenci pilotlardan olugmaktadir. 9.113 ugak pilotunda arasindan sadece
havayollarinda calisanlarin sayisi, kriz dolayisiyla emekli olan ve isten ayrilan
pilotlarda disiiniildiigiinde 8000 civart Havayolu Nakliye Pilotu aragtirmanin
evrenini olusturmaktadir. Basit tesadiifi oOrnekleme yoluyla, anket pilotlara
ulastirilmistir. TALPA ile iletisime gecilmis, anket incelendikten sonra tiim iiyelerine
mail ile gonderilmistir. Ayrica rastgele segilen havayolu pilotlarina da anket internet
ortamindan iletilmistir. Tiim bu yontemlerden sonra 162 Havayolu Nakliye Pilotu

ankete katilim saglamistir.

5.5.2. Veri Toplama Araci

Arastirmada {i¢ boliimden olusan veri toplama araci kullamilmistir. Veri
toplama aracinin ilk béliimiinde katilimcilarin yas, 6grenim durumu, sirketteki
gorevi, toplam ugus saati, sivil havacilikta toplam is tecriibesi bilgilerinden olusan

sosyo-demografik bilgi formu yer almaktadir.

Veri toplama aracinin ikinci boliimiinde Karasek ve arkadaslari (1988)
tarafindan gelistirilen ve Demiral ve arkadaslar1 (2007) tarafindan Tiirkceye
uyarlanip giivenirlik ve gecerlik ¢alismalar1 yapilan Is Stresi Olgegi yer almaktadir.
Olgekte besli likert tipinde (1: kesinlikle katilmiyorum, 5: kesinlikle katilryorum) 17
madde ve 4 alt boyuttan (is yiikii, beceri kullanimi, karar serbestligi, sosyal destek)
olusmaktadir. Olgekte is kontrol boyutu beceri kullanimi ve karar serbestligi alt
boyut puanlarinin ortalamasindan elde edilmektedir. Is stresi boyut puant ise is yiikii
ve is kontrol puanlari farki ile elde edilmektedir. Is stresi icin puan aralig1 -4 ile +4
arasinda degismekte olup 0’a yaklastikca orta diizeyde is stresi; negatif yonde

degisim azalan is stresini, pozitif yonde degisim artan is stresini gdstermektedir.
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Olgegin toplam puam elde edilemedigi gibi Cronbach Alpha katsayilar1 yalnizca
boyutlar diizeyinde hesaplanabilmektedir. Bu ¢alismada boyutlarin Cronbach Alpha
katsayilar1 sirasiyla 0,65 / 0,65 / 0,74 / 0,85 olarak tespit edilmistir.

Veri toplama aracinin iigiincii béliimiinde ilhan ve Ince (2015) tarafindan
gelistirilen Etkili Takim Calismas1 Olgegi yer almaktadir. Olgek besli likert tipinde
(1: kesinlikle katilmiyorum, 5: kesinlikle katiliyorum) 15 madde ve 3 alt boyuttan
(takim sinerjisi, zaman yonetimi, iletisim) olusmaktadir. Bu c¢alismada oOlgegin
Cronbach Alpha katsayis1 0,96; alt boyutlarin Cronbach Alpha katsayilar1 0,93 /
0,88/ 0,83 olarak tespit edilmistir.

5.5.3. Verilerin Analizi

Veriler, SPSS (Statistical Package Program for Social Science) 21.0 programi
kullanilarak analiz edilmistir. Olcek puanlarmimn normallik smamasinda carpiklik
(skewness) katsayilar1 kullanilmistir. Siirekli bir degiskenden elde edilen puanlarin
normal dagilim 6zelliginde kullanilan ¢arpiklik ve basiklik katsayilarinin =1 sinirlar
icinde kalmas1 puanlarin normal dagilimdan 6nemli bir sapma gostermedigi seklinde
yorumlanabilir (Biiyiikoztiirk, 2011). Normal dagilim gosteren puanlarin demografik
degiskenlere gore karsilagtirllmasinda ANOVA testinden; normal dagilim
gostermeyen puanlarin demografik degiskenlere gore karsilastirilmasinda Kruskal
Wallis H testinden yararlanilmistir. ANOVA testinde anlamli farklilik goriildiiglinde
farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla LSD post hoc testinden;
Kruskal Wallis H testinde anlamli farklilik goriildiiglinde farkin hani gruplar arasinda
oldugunu belirlemek amaciyla Mann Whitney U ikili karsilastirma testinden
yararlanilmistir. Etkili takim c¢alismasi algis1 ile is stresi arasindaki iligkinin
analizinde (normal dagilim gdstermeyen puanlarin logaritmik doniistimleri yapilarak)
Pearson korelasyon testinden yararlanilmistir. Etkili takim calismasi algisinin is
stresi lizerindeki etkisini belirlemek amaciyla ¢oklu regresyon analizinden

yararlanilmistir. Analizlerde giiven aralig1 %95 (p<0,05) olarak belirlenmistir.
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5.6. Arastirmanin Bulgulan

5.6.1. Betimsel Bulgular

Tablo 15°te katilimcilarin demografik &zelliklerine gore dagilimi gosterilmistir.

Tablo 15: Katihmeilarin Demografik Ozelliklerine Gére Dagilimi

Demografik Degisken Gruplar n %
30 yas ve alt1 46 28,4
31-40 yas 61 37,7
Yas

41-50 yas 22 13,6
51 yas ve Ustii 33 20,4
Askeri okul 21 13,0
Ogrenim durumu Universite 99 61,1
Lisansiistil 42 259
Kaptan pilot 44 27,2
Gorev Kontrol / 6gretmen pilot 17 10,5
Yardimci pilot 101 62,3
1500 saat ve alt1 43 26,5
1500-3000 saat 26 16,0
Toplam ugus siiresi 3000-5000 saat 22 13,6
5000-10.000 saat 33 20,4
10.000 saat tistii 38 235
1-5 yil 69 42,6
Sivil havaciliktaki s 6-10y1l 38 235
tecriibesi 11-20 yil 42 25,9
21 yil ve iisti 13 8,0

Aragtirmaya katilan 162 pilotun %28,4’1i 30 yas ve alti, %37,7’s1 31-40 yas,
%13,6’s1 41-50 yas, %20,4°1 51 yas ve ustiidiir. Katilimcilarin %131 askeri okul,
%61,1°1 {iniversite, %25,9’u lisansistii diizeyde 6grenim gormiistiir. Katilimcilarin

%13°10 askeri okul, %61,1°’1 {niversite, %?25,9’u lisansiisti diizeyde 0grenim
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gormiistlir. Katilimeilarin %27,2°si kaptan pilot, %10,5’1 kontrol pilotu / 6gretmen
pilot, %62,3’1i yardimci pilot olarak gorev yapmaktadir. Katilimecilarin %26,5’inin
toplam ucus saati 1500 saat ve alt1, %16’sinin 1500-3000 saat, %13,6’sinin 3000-
5000 saat, %20,4’lintin 5000-10.000 saat, %23,5’inin toplam ugus saati 10.000 saat
ve Ustlidir. Katilimcilarin %42,6’sinin sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 1-5

yil, %23,5’inin 6-10 y1l, %25,9’unun 11-20 y1l, %8’inin 21 y1l ve stiidiir.

Tablo 16’da 6lgek puanlarina ait betimsel istatistiklerine yer verilmistir.

Tablo 16: Olcek Puanlarina Ait Betimsel Istatistikler

Olcek ve Alt Boyut n Min. Maks. X SS Carpiklik
Is Yiikii 162 1,40 4,80 3,07 0,63 0,08
Beceri Kullanimi 162 1,00 4,75 3,42 0,78 -1,35
Karar Serbestligi 162 1,00 5,00 337 088 -0,48
Is Kontrol 162 1,38 4,75 3,40 0,67 -0,91
Sosyal Destek 162 1,67 5,00 358 0,71 -0,60
IS STRESI 162 -2,78 2,43 -0,33 0,92 1,68
Sinerji 162 1,00 5,00 391 0,77 -1,03
Zaman Yénetimi 162 1,00 5,00 358 0,84 -0,55
fletisim 162 1,00 5,00 358 0,79 -0,62
ETKILi TAKIM CALISMASI 162 1,00 5,00 3,69 0,73 -0,80

Is yiikii boyut puan1 3,07+0,63 olarak tespit edilmis olup boyuttan alinabilecek
en disik (1) ve en yiliksek (5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya katilan

pilotlarin i yiikii algisinin “kararsizim” araliginda oldugu sdylenebilir.

Beceri kullanimi alt boyut puani 3,42+0,78; karar serbestligi alt boyut puani
3,37+£0,88 ve her iki alt boyut puan toplamindan olusan is kontrol boyut puani
3,40+0,67 olarak tespit edilmistir. Boyutlardaki en diisiik (1) ve en yiiksek (5) puan
aralig1 dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin beceri kullanimi algisinin
“katiliyorum” araliginda, karar serbestligi ve is kontrol algisinin “kararsizim”
araliginda oldugu soylenebilir. Sosyal destek boyut puani 3,58+0,71 olarak tespit
edilmis olup boyuttan aliabilecek en diisiik (1) ve en yiiksek (5) puanlar dikkate
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alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin sosyal destek algisinin “katiliyorum”
araliginda oldugu sdylenebilir. Is stresi puani -0,33+0,92 olarak tespit edilmis olup

arastirmaya katilan pilotlarin is stresi diizeyinin “orta diizeyde” oldugu sdylenebilir.

Etkili takim ¢alismas1 6lgek puani 3,69+0,73 olarak tespit edilmistir. Olgekten
aliabilecek en diisiik (1) ve en yliksek (5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya
katilan pilotlarin etkili takim ¢alismasi algisinin “katiliyorum” araliginda oldugu
sOylenebilir. Sinerji alt boyut puam1 3,91+0,77; zaman yoOnetimi alt boyut puani
3,58+0,84; iletisim alt boyut puam 3,58+0,79 olarak tespit edilmis olup boyutlardan
aliabilecek en diisiik (1) ve en yliksek (5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya
katilan pilotlarin sinerji, zaman yonetimi ve iletisimin etkililigine yonelik algisinin

“katiliyorum” diizeyinde oldugu sdylenebilir.

5.6.2. Is Stresi Puanlarimin Demografik Degiskenlere Gore
Karsilastirilmasi

Tablo 17°de is stresi puanlarinin yas gruplarina gore karsilastirmasina ait

ANOVA testi sonuclarina yer verilmistir.

Tablo 17: Is Stresi Puanlarimin Yas Gruplarina Gore Karsilastirilmasi

Anlamh

>

Boyut Yas n SS F p Fark

A-30 yas ve alt1 46 3,12 0,52
B-31-40 yas 61 2,98 0,59

Is Yiikii 0,95 0,419
C-41-50 yas 22 3,23 0,90

D-51 yas ve lstii 33 3,04 0,65

A-30 yas ve alt1 46 3,13 1,02
B-31-40 yas 61 3,61 0,69

Beceri Kullanimi 6,95 0,073
C-41-50 yas 22 3,34 0,65

D-51 yas ve Ustii 33 3,55 0,48

A-30 yas ve alt1 46 3,27 0,90
Karar Serbestligi B-31-40 yas 61 3,46 0,81 0,59 0,620

C-41-50 yas 22 3,25 1,11
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D-51 yas ve istii 33 3,44 0,84
A-30 yas ve alt1 46 3,20 0,75 B,D>A
B-31-40 yas 61 3,53 0,60
Is Kontrol 3,52 0,017
C-41-50 yas 22 3,30 0,78
D-51 yas ve istii 33 3,50 0,52
A-30 yas ve alt1 46 3,58 0,64
B-31-40 yas 61 3,61 0,65
Sosyal Destek 0,08 0,970
C-41-50 yas 22 3,53 1,02
D-51 yas ve istii 33 3,58 0,70
A-30 yas ve alt1 46 -0,08 1,02 A>B,D
B-31-40 yas 61 -0,55 0,83
iS STRESI 9,42° 0,024
C-41-50 yas 22 -0,07 1,17
D-51 yag ve iisti 33 -0,45 0,66

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol algis1 (F=3,52; p<0,05) ve is stresi (X?=9,42; p<0,05) puanlarmnin
yas gruplarina gore anlamli farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar

arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc testi ve Mann

Whitney U testi sonuglarina gore;

- 31-40 yas ve 51 yas ve istii katilimecilarin is kontrol algisi puanlari, 30 yas ve

alt1 katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- 30 yas ve alt1 katilimcilarin is stresi puanlari, 31-40 yas ve 51 yas ve iistii

katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

Is yiikii, beceri kullanimi, karar serbestligi, sosyal destek alt boyut puanlariin

yas gruplarina gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.
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Tablo 18°de is stresi puanlarinin 6grenim durumuna gore karsilagtirmasina ait
ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 18: is Stresi Puanlarimin Ogrenim Durumuna Gére Karsilastirilmasi

. Anlamh
Ogrenim B

Boyut Durumu n X SS F p Fark
A-Askeri okul 21 289 0,55

Is Yiikii B-Universite 99 308 0,58 1,10 0,334
C-Lisansiistii 42 3,13 0,77
A-Askeri okul 21 2,88 1,26

Beceri Kullanimi B-Universite 99 3,54 0,70 5,32" 0,070
C-Lisanstistii 42 3,42 0,52
A-Askeri okul 21 3,17 0,84

Karar Serbestligi B-Universite 99 3,44 0,93 0,92 0,399
C-Lisansusti 42 3,32 0,79
A-Askeri okul 21 3,02 0,79 B,C>A

Is Kontrol B-Universite 99 3,49 0,66 5,86 0,003
C-Lisansusti 42 3,37 0,54
A-Askeri okul 21 3,53 0,49

Sosyal Destek B-Universite 99 3,64 0,69 0,70 0,498
C-Lisansusti 42 3,49 0,84
A-Askeri okul 21 -014 09

iS STRESI B-Universite 9 -041 0,92 1,61° 0,447
C-Lisansusti 42 -0,24 0,94

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol algist puanlarinin 6grenim durumuna gore anlamli farklilik
gosterdigi tespit edilmistir (F=5,86; p<0,05). Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu
belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc testi sonuglarina gore iiniversite
ve lisansiistii diizeyde 6grenim goren katilimcilarin is kontrol algis1 puanlari, askeri
okul diizeyinde 6grenim goren katilimcilarin puanlarina gore anlamh diizeyde daha

yuksektir.
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Is yiikii, beceri kullanimi, karar serbestligi, sosyal destek alt boyut puanlari ve
is stresi puanlarinin 6grenim durumuna gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05)

tespit edilmistir.

Tablo 19°da is stresi puanlarinin goreve gore karsilastirmasina ait ANOVA

testi sonuclaria yer verilmistir.

Tablo 19: is Stresi Puanlariin Géreve Gore Karsilastirilmasi

Anlamh
Boyut Gorev n X SS F p Fark
A-Kaptan pilot 44 3,03 0,58
Is Yiikii B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,34 0,72 1,78 0,172
C-Yardime pilot 101 3,04 0,64
A-Kaptan pilot 44 3,54 0,57
Beceri Kullanimi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 2,66 1,35 4,417 0,110
C-Yardimei pilot 101 3,50 0,67
A-Kaptan pilot 44 3,45 0,81
Karar Serbestligi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,18 0,53 0,61 0,547
C-Yardime pilot 101 3,37 0,96
A-Kaptan pilot 44 3,50 0,52 A,C>B
Is Kontrol B-Kontrol/6gretmen pilot 17 2,92 0,79 7,73 0,001
C-Yardimei pilot 101 344 0,67
A-Kaptan pilot 44 3,53 0,64 C>B
Sosyal Destek B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,16 0,94 4,30 0,015
C-Yardimer pilot 101 3,68 0,68
A-Kaptan pilot 44 -0,47 0,66 B>A,C
iS STRESI B-Kontrol/dgretmen pilot 17 0,42 1,05 8,47 0,009
C-Yardimer pilot 101 -0,40 0,95

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol (F=7,73; p<0,05), sosyal destek (F=4,30; p<0,05) ve is stresi
(X?=8,47; p<0,05) puanlarmin goreve gore anlaml farklilik gdsterdigi tespit
edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla
gerceklestirilen LSD post hoc ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore;
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- Kaptan pilot ve yardimci pilot katilimcilarin is kontrol algisi puanlari, kontrol

/ 6gretmen pilot katilimeilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha ytiksektir.

- Yardimcr pilot katilimcilarin sosyal destek algi puanlari, kontrol / 6gretmen

pilot katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- Kontrol / 6gretmen pilot katilimcilarin is stresi puanlari, kaptan ve yardimci

pilot katilimcilarin puanlaria gore anlaml diizeyde daha yiiksektir.

Is yiikii, beceri kullanimi, karar serbestligi puanlarinin géreve gdre anlamli

farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

Tablo 20°de is stresi puanlarinin toplam ugus siiresine gore karsilastirmasina ait

ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 20: s Stresi Puanlarimin Toplam Ucus Siiresine Gore Karsilastiriimasi

Anlamh
Boyut Toplam Ucus Siiresi n X SS F p Fark
A-1500 saat ve alt1 43 2,87 0,71 B,E>A

B-1500-3000 saat 26 3,28 0,40
Is Yiikii C-3000-5000 saat 22 3,06 0,60 2,93 0,023
D-5000-10.000 saat 33 2,96 0,52

E-10.000 saat iistii 38 3,24 0,73

A-1500 saat ve alt1 43 3,16 1,07
B-1500-3000 saat 26 3,55 0,60

Beceri Kullanimi C-3000-5000 saat 22 3,48 0,78 2,25" 0,689
D-5000-10.000 saat 33 3,53 0,62

E-10.000 saat tistii 38 3,51 0,57

A-1500 saat ve alt1 43 3,41 0,81
B-1500-3000 saat 26 3,29 0,93

Karar Serbestligi C-3000-5000 saat 22 3,36 0,98 0,33 0,860
D-5000-10.000 saat 33 3,50 1,03

E-10.000 saat tisti 38 3,29 0,76
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A-1500 saat ve alt1 43 3,28 0,72
B-1500-3000 saat 26 3,42 0,67
fs Kontrol C-3000-5000 saat 22 3,42 0,75 0,99 0,415
D-5000-10.000 saat 33 3,52 0,72
E-10.000 saat tistii 38 3,40 0,48
A-1500 saat ve alt1 43 3,69 0,63
B-1500-3000 saat 26 3,51 0,68
Sosyal Destek C-3000-5000 saat 22 3,61 0,72 2,31 0,060
D-5000-10.000 saat 33 3,78 0,69
E-10.000 saat tisti 38 3,32 0,79
A-1500 saat ve alt1 43 -0,42 1,09
B-1500-3000 saat 26 -013 0,98
IS STRESI C-3000-5000 saat 22 036 093 4,03" 0,402
D-5000-10.000 saat 33 -055 0,65
E-10.000 saat {istii 38 -016 0,88

*: Kruskal Wallis H testi

Is yiikii algis1 puanlarinin toplam ugus siiresine gore anlamli farklilik gosterdigi

tespit edilmistir (F=2,93; p<0,05). Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek

amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc testi sonuglarina gore toplam ugus siiresi

1500-3000 saat ve 10.000 saat iistii olan katilimcilarin is yiikii algis1 puanlari, toplam

ucus siiresi 1500 saat ve alti olan katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde

daha ytiksektir.

Beceri kullanimi, karar serbestligi, is kontrol, sosyal destek alt boyut puanlari

ve 1§ stresi puanlarmin toplam ugus siiresine gore anlamli farklihik gostermedigi

(p>0,05) tespit edilmistir.
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Tablo 21’de is stresi puanlarinin sivil havaciliktaki is tecriibesine gore
karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 21: is Stresi Puanlarmin Sivil Havaciliktaki Is Tecriibesine Gore
Karsilastirilmasi

Sivil ) Anlamh
Havacihiktaki Is
Boyut Tecriibesi n X SS F p Fark
A-1-5 yil 69 2,99 0,61 D>AB,C
B-6-10 yil 38 3,14 0,56
Is Yiikii 5,99 0,001
C-11-15y1l 42 2,94 0,56

D-16 y1l ve tistii 13 3,71 0,84

A-1-5 yil 69 3,26 0,93
B-6-10 yil 38 3,53 0,71

Beceri Kullanimi 7,727 0,052
C-11-15y1l 42 3,66 0,53

D-16 y1l ve tistii 13 3,23 0,53

A-1-5 yil 69 3,28 0,93
B-6-10 yil 38 3,43 0,86

Karar Serbestligi 0,45 0,720
C-11-15y1l 42 3,46 0,90

D-16 y1l ve tistii 13 3,38 0,65

A-1-5 yil 69 3,27 0,75
B-6-10 yil 38 3,48 0,63

Is Kontrol 2,61 0,054
C-11-15 y1l 42 3,56 0,56

D-16 y1l ve iistii 13 3,31 0,51

A-1-5y1l 69 3,68 0,61 A,B,C>D
B-6-10 y1l 38 3,54 0,65
Sosyal Destek 5,06 0,002
C-11-15y1l 42 3,67 0,71

D-16 yil ve iistii 13 2,90 1,05

A-1-5 yil 69 028 1,01 A>C
B-6-10 yil 38 034 0091 D>B,C
iS STRESI 9,94° 0,019
C-11-15 yil 42 062 058

D-16 y1l ve iistii 13 0,40 1,04

*: Kruskal Wallis H testi
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Is yiikii (F=5,99; p<0,05), sosyal destek algis1 (F=5,06; p<0,05) ve is stresi
(X?=9,94; p<0,05) puanlarmin sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesine gore
anlaml farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu
belirlemek amaciyla gercgeklestirilen LSD post hoc testi ve Mann Whitney U testi

sonuclarina gore;

- Sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 16 yil ve {stli olan katilimeilarin is
yukii algi puanlar, sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 15 yil ve alti olan

katilimcilarin puanlarina goére anlamh diizeyde daha yiiksektir.

- Sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 15 yil ve alt1 olan katilimcilarin
sosyal destek algi puanlari, sivil havacilik sektoriindeki i tecriibesi 16 yil ve tistii

olan katilimeilarin puanlarina gére anlaml diizeyde daha yiiksektir.

- Sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 1-5 yil olan katilimcilarin is stresi
puani, sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 11-15 yil olan katilimcilarin
puanlarindan anlamli diizeyde daha yiiksektir. Sivil havacilik sektoriindeki is
tecriibesi 16 yil ve istlii olan katilimcilarin is stresi puanlari, sivil havacilik
sektorlindeki is tecriibesi 6-10 yil ve 11-15 yil olan katilimcilarin puanlarina gore

anlamli diizeyde daha ytiksektir.

Beceri kullanimi, karar serbestligi ve is kontrol alt boyut puanlarinin sivil
havacilik sektoriindeki is tecriibesine gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05)

tespit edilmistir.

5.6.3. Etkili Takim Calismasi Puanlarinin Demografik Degiskenlere Gore
Karsilastirilmasi

Tablo 22’de etkili takim ¢alismasi puanlarinin  yas gruplarina gore

karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.
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Tablo 22: Etkili Takim Cahsmasi Puanlarinin Yas Gruplarina Gore
Karsilastirilmasi

Anlamh

>

Boyut Yas n SS F p Fark

A-30 yas ve alt1 46 3,89 0,83
B-31-40 yas 61 4,00 0,70

Sinerji 1,82° 0,610
C-41-50 yas 22 3,85 0,92

D-51 yas ve istii 33 3,79 0,72

A-30 yas ve alt1 46 3,52 0,77
B-31-40 yas 61 3,71 0,81

Zaman Y oOnetimi 0,76 0,516
C-41-50 yas 22 3,49 1,05

D-51 yas ve tstii 33 3,49 0,84

A-30 yas ve alt1 46 3,66 0,81
B-31-40 yas 61 3,60 0,72

[letisim 0,61 0,610
C-41-50 yas 22 3,62 0,97

D-51 yas ve tstii 33 3,42 0,75

A-30 yas ve alt1 46 3,69 0,68
ETKILi TAKIM B-31-40 yas 61 377 0,68

CALISMASI 0,55 0,649

C-41-50 yas 22 3,65 0,94

D-51 yas ve iistii 33 3,57 0,73

*: Kruskal Wallis H testi

Etkili takim c¢alismas1 6l¢ek ve alt boyut puanlarinin yas gruplarina gore

anlaml farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

Tablo 23’te etkili takim c¢alismast puanlarmin 6grenim durumuna goére

karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuclarina yer verilmistir.
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Tablo 23: Etkili Takim Calismas1 Puanlarimin Ogrenim Durumuna Géore
Karsilastirilmasi

. Anlamh
Ogrenim B
Boyut Durumu n X SS F p Fark
A-Askeri okul 21 383 0,66 B>C
Sinerji B-Universite 99 402 074 6,19 0,045
C-Lisansiistii 42 3,68 0,85
A-Askeri okul 21 3,56 0,60
Zaman Y 6netimi B-Universite 99 364 08 067 0516
C-Lisansusti 42 3,46 0,97
A-Askeri okul 21 3,25 0,67 B>A,C
Tletisim B-Universite 99 3,74 0,75 5,84 0,004
C-Lisansusti 42 3,37 0,85
A-Askeri okul 21 3,55 0,57
EZISISJ;::;II(IM B-Universite 99 3,80 0,69 3,00 0,053
C-Lisansusti 42 3,50 0,84

*: Kruskal Wallis H testi

Sinerji (X?=6,19) ve iletisim (F=5,84; p<0,05) puanlarinin égrenim durumuna
gore anlamli farklilhik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda
oldugunu belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc testi ve Mann Whitney

U testi sonuglarina gore

- Universite diizeyinde dgrenim géren katilimcilarin sinerji alg1 puanlari, askeri
okul diizeyinde 6grenim goren katilimcilarin puanlarina gore anlamh diizeyde daha

yiiksektir.

- Universite diizeyinde 6grenim goren katilimcilarin iletisim algi puanlari,
askeri okul ve lisansiistii diizeyinde 6grenim goéren katilimcilarin puanlarina goére

anlamli diizeyde daha ytiksektir.

Etkili takim c¢alismasi 6l¢ek ve zaman yonetimi alt boyut puanlarinin 6grenim

durumuna gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

Tablo 24’te etkili takim ¢aligmasi puanlarinin goreve gore karsilastirmasina ait

ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.
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Tablo 24: Etkili Takim Cahsmasi Puanlarinin Goreve Gore Karsilastirnlmasi

Anlamh
Boyut Girev n X SS F p Fark
A-Kaptan pilot 44 3,81 0,67 A>B
Sinerji B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,34 0,87 13,17° 0,001 C>AB
C-Yardimei pilot 101 4,04 0,75
A-Kaptan pilot 44 3,42 0,81 C>B
Zaman Y Onetimi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,27 0,97 3,19 0,044
C-Yardime pilot 101 3,71 0,81
A-Kaptan pilot 44 3,48 0,77 C>B
Tletisim B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,14 0,71 4,48 0,013
C-Yardimer pilot 101 3,70 0,78
o A-Kaptan pilot 44 3,57 0,69 C>B
ETKILI
TAKIM B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,25 0,84 5,52 0,005
CALISMASI
C-Yardimer pilot 101 3,82 0,69

*: Kruskal Wallis H testi

Sinerji (X?=13,17), zaman yénetimi (F=3,19; p<0,05), iletisim (F=4,48;
p<0,05) alt boyut puanlar1 ve etkili takim calismast 6l¢ek puanlarmin iletisim
(F=5,84; p<0,05) goreve gore anlamh farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin
hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc

testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore;

- Kaptan pilot katilimcilarin sinerji algi puanlari, kontrol/6gretmen pilot
katilimcilarin  puanindan anlamli diizeyde daha yiksektir. Yardimeci1 pilot
katilimcilarin  sinerji algi puanlari, kaptan pilot ve kontrol / 6gretmen pilot

katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- Yardimcir pilot katilimcilarin zaman yonetimi, iletisim ve etkili takim
calismasi puanlari, kontrol / d6gretmen pilot katilimcilarin puanlarina goére anlamh

diizeyde daha yiiksektir.

Tablo 25°’te etkili takim galismas: puanlarinin toplam ugus siiresine gore

karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuclarina yer verilmistir.
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Tablo 25: Etkili Takim Calismasi Puanlarimin Toplam Ucgus Siiresine Gore
Karsilastirilmasi

Anlamh
Boyut Toplam Ucus Siiresi n X SS F p Fark
A-1500 saat ve alt1 43 4,03 0,75
B-1500-3000 saat 26 3,78 0,89
Sinerji C-3000-5000 saat 22 3,97 0,81 6,30 0,178
D-5000-10.000 saat 33 4,09 0,55
E-10.000 saat {istii 38 3,65 0,81
A-1500 saat ve alt1 43 3,73 0,74 ACD>E

B-1500-3000 saat 26 3,38 0,95
Zaman Y &netimi C-3000-5000 saat 22 3,73 0,80 2,72 0,032
D-5000-10.000 saat 33 3,79 0,76

E-10.000 saat {istii 38 3,29 0,88

A-1500 saat ve alt1 43 3,71 0,71
B-1500-3000 saat 26 3,51 0,90

fletigim C-3000-5000 saat 22 3,62 0,82 1,21 0,307
D-5000-10.000 saat 33 3,69 0,71

E-10.000 saat iistii 38 3,37 0,82

A-1500 saat ve alt1 43 3,82 0,67

B-1500-3000 saat 26 3,56 0,73

ETKIiLi TAKIM

CALISMASI C-3000-5000 saat 22 3,78 0,78 2,32 0,060

D-5000-10.000 saat 33 3,86 0,62

E-10.000 saat {istii 38 3,43 0,79

*: Kruskal Wallis H testi

Zaman yonetimi puanlarinin toplam ugus siiresine gore anlamli farklilik
gosterdigi tespit edilmistir (F=2,72; p<0,05). Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu
belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc testi sonuglarina gére toplam ugus

siiresi 1500 saat ve alti, 3000-5000 saat ve 5000-10.000 saat olan katilimcilarin
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zaman yonetimi algi puanlari, toplam ugus siiresi 10.000 saat {istii olan katilimcilarin

puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

Sinerji ve iletisim alt boyut puanlari ve etkili takim ¢alismasi 6lgek puanlarinin

toplam ugus siiresine gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

Tablo 26’da etkili takim c¢alismasi puanlarinin sivil havaciliktaki is tecriibesine
gore karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 26: Etkili Takim Calismasi Puanlariin Sivil Havaciliktaki Is
Tecriibesine Gore Karsilastirilmasi

Sivil ) Anlamh
Havacihiktaki Is
Boyut Tecriibesi n X SS F p Fark
A-1-5 y1l 69 3,98 0,74 AB,C>D
B-6-10 y1l 38 3,97 0,68
Sinerji 8,92 0,030
C-11-15 y1l 42 3,97 0,70

D-16 y1l ve tistii 13 3,13 1,03

A-1-5 yil 69 3,68 0,78 A,B,C>D
B-6-10 yil 38 3,57 0,70
Zaman Y Onetimi 3,43 0,019
C-11-15 y1l 42 3,63 0,88

D-16 y1l ve tistii 13 2,90 1,12

A-1-5yil 69 3,67 0,73 AB,C>D
B-6-10 y1l 38 3,62 0,72
fletisim 4,09 0,008
C-11-15y1 42 3,63 0,78

D-16 y1l ve tistii 13 2,87 1,00

A-1-5yll 69 378 0,64 ABC>D
ETKiLi TAKIM B-6-10 yil 38 372 064
ALISMASI 5,08 0,002
CALIS C-11-15 yil 42 374 074

D-16 yil ve iistii 13 2,96 1,02

*: Kruskal Wallis H testi

Sinerji (X?=8,92), zaman yénetimi (F=3,43; p<0,05), iletisim (F=4,09; p<0,05)
alt boyut puanlar1 ve etkili takim c¢alismasi 6lgek puanlarmin iletisim (F=5,08;
p<0,05) sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesine gore anlamli farklilik gosterdigi

tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla
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gerceklestirilen LSD post hoc testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore sivil
havacilik sektoriindeki is tecriibesi 15 yil ve alti olan katilimcilarin etkili takim
calismasi dl¢gek ve alt boyut puanlari, sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 16 yil

ve listli olan katilimcilarin puanindan anlamli diizeyde daha yiiksektir.

5.6.4. Etkili Takim Calismasi ile Is Stresi Arasindaki Iliskiye Ait Bulgular
Tablo 27°de etkili takim calismasi puanlari ile is stresi puanlari arasindaki

Pearson korelasyon analizi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 27: Etkili Takim Calismasi Puanlari ile Is Stresi Puanlar1 Arasindaki
Mliski

Olcek ve Alt Boyut 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1. Ts Yiikii 0,06 -0,04 0,00 -0,36** 0,69** -0,35**-0,31**-0,21**-0,32**
2. Beceri Kullanimi® 1 0,27** 0,85** 0,26** -0,54** 0,29** 0,22** 0,23** 0,27**
3. Karar Serbestligi 1 0,66** 0,35** -0,62** 0,40** 0,38** 0,35** 0,40**
4. 15 Kontrol 1 0,40**-0,73** 0,44** 0,36** 0,35** 0,42**
5. Sosyal Destek 1 -0,55**0,78** 0,78** 0,69** 0,82**
6. 1S STRESI? 1 -0,57**-0,50**-0,42**-0,54**
7. Sinerji® 1 0,83** 0,71** 0,92**
8. Zaman Y Onetimi 1 0,68** 0,93**
9. {letisim 1 087+
10. ETKILI TAKIM CALISMASI 1

2 Logaritmik doniisiim yapilmistir *p<0,05 **p<0,01

Is yiikii puanlan ile sinerji (r=-0,35; p<0,05), zaman yénetimi (r=-0,31;
p<0,05), iletisim (r=-0,21; p<0,05), etkili takim ¢alismasi (r=-0,32; p<0,05) puanlari
arasinda negatif yonlii ve anlaml iliski tespit edilmistir. Etkili takim ¢aligmasina

iliskin alg1 diizeyi arttikca is yiikii algis1 azalmaktadir.

Beceri kullanimi1 puanlari ile sinerji (r=0,29; p<0,05), zaman yonetimi (r=0,29;

p<0,05), iletisim (r=0,23; p<0,05), etkili takim g¢aligmasi (r=0,27; p<0,05) puanlari

113



arasinda pozitif yonlii ve anlaml iliski tespit edilmistir. Etkili takim calismasina

iligkin alg1 diizeyi arttik¢a beceri kullanimi algisi da artmaktadir.

Karar serbestligi puanlari ile sinerji (r=0,40; p<0,05), zaman yo6netimi (r=0,38;
p<0,05), iletisim (r=0,35; p<0,05), etkili takim g¢alismas1 (r=0,40; p<0,05) puanlari
arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir. Etkili takim calismasina

iligkin alg1 diizeyi arttikca karar serbestligi algisi da artmaktadir.

Is kontrol puanlari ile sinerji (r=0,44; p<0,05), zaman yonetimi (r=0,36;
p<0,05), iletisim (r=0,35; p<0,05), etkili takim ¢alismas1 (r=0,42; p<0,05) puanlari
arasinda pozitif yonlii ve anlaml iliski tespit edilmistir. Etkili takim g¢alismasina

iligkin alg1 diizeyi arttikca is kontrol algisi da artmaktadir.

Sosyal destek puanlar ile sinerji (r=0,78; p<0,05), zaman yonetimi (r=0,78;
p<0,05), iletisim (r=0,69; p<0,05), etkili takim g¢alismas1 (r=0,82; p<0,05) puanlari
arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir. Etkili takim calismasina

iligkin alg1 diizeyi arttikca sosyal destek algist da artmaktadir.

Is stresi puanlar1 ile sinerji (r=-0,57; p<0,05), zaman yd&netimi (r=-0,50;
p<0,05), iletisim (r=-0,42; p<0,05), etkili takim c¢aligmas1 (r=-0,54; p<0,05) puanlar1
arasinda negatif yonlii ve anlaml iliski tespit edilmistir. Etkili takim c¢alismasina

iligkin alg1 diizeyi arttikca is stresi azalmaktadir.

Tablo 28’de etkili takim calismasinin is stresi lizerindeki etkisine ait ¢oklu

regresyon analizi bulgularina yer verilmistir.

Tablo 28: Etkili Takim Calismasimin Is Stresi Uzerindeki Etkisi

Bagimsiz Degisken B SHs B t p
Sabit -0,972 0,751 -1,294 0,198
Sinerji® -1,499 0,170 -0,573 -8,844 0,000
Zaman Y onetimi -0,549 0,076 -0,497 -7,247 0,000
fletisim -0491 0,084 -0417 -5807 0,000
R2=0,328 AR?=0,324 F;158=78,212  p=0,000

2: Logaritmik doniisiim yapilmistir
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Etkili takim ¢alismasinin is stresi iizerindeki etkisine ait modelin uygun oldugu
(Fe46=78,21; p<0,05), etkili takim c¢alismasmnin is stresindeki degisimin
yaklasik %32’sni (AR?=0,324) acikladig1 tespit edilmistir. Diger bir ifadeyle etkili
takim caligmasi, is stresi lizerinde anlamli diizeyde etkiye sahiptir. Modeldeki
standardize edilmis regresyon katsayilar1 (B) ve katsayilarin anlamliligina iligkin t
testi sonuglarina gore, is stresi lizerindeki etkilerine gore en 6nemli etkinin Sinerji
algisina ait oldugu ve bu etkinin negatif yonlii ve anlaml1 oldugu (B=-0,57; t=-8,84,
p<0,05), ardindan sirasiyla zaman yd&netimi (B=-0,50; t=-7,25; p<0,05) ve iletisim
algisinin (f=-0,42; t=-5,81; p<0,05) is stresi iizerinde negatif yonlii ve anlaml1 etkiye
sahip oldugu tespit edilmistir.
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6. SONUC

Havaciligin tarihsel siirecine bakildiginda, ilk donemlerde kazalarin
cogunlukla mekanik ve donanim kaynakli oldugu anlasilmaktadir. Fark edilen her
eksiklik zamanla giderilmeye calisilmis, ugaklarin kullanim kolayligina ve is yiikiinii
azaltic1 gelismelere odaklanilmistir. 1903’iin Aralik ayinda yapilan ilk motorlu ugak
ucusundan c¢ok kisa bir siire sonra meydana gelen 1. Diinya Savasinda bu ugaklar
yerlerini almistir. Boylelikle farkli bir alan olan savunma sanayiinde ucaklar
gelistirilmis ve gii¢lendirilmistir. Savas sonrasi donemde onlarca yolcuyu bir
noktadan baska bir noktaya tasiyacak ucaklar gelistirilmeye baslanmis ve
kullanilmiglardir. Bu donemin hemen {izerine 2. Diinya Savasi baslamis ve askeri
alanda yapilan teknolojik atilimlarla savas ugaklari jet motor teknolojisine gegmeye

baslamis ve nakliye amacli birgok ucak gelistirilmistir.

Savag sonrasinda havayolu nakliye tasimaciligi piston ve pervane diizenekli
motorlardan jet motorlara geg¢is yapmaya baslamistir. Ucaklar artik daha hizli ve
daha yiiksek irtifalardan ucan teknolojik yeniliklerle donatilmiglardir. 1952 Mayis
ayinda ilk jet motorlu De Havilland Comet ucgag: ilk ticari yolcu seferini yapmuistir.

Bu olayla birlikte yolcu ugaklar1 agisindan yeni bir donem baglamustir.

1970’lere gelindiginde artik ugaklarin kazalarinda mekanik sorunlardan c¢ok
insan faktorii kaynakli etmenlerin fazlaligi dikkat ¢ekmeye baslamigtir. NASA’nin
bu konuda yiiriittiigli ¢alismalarla kokpit ekibinin ¢alismalari incelenmis ve kokpit
ortaminda verimliligi yiikselmek ve is boliimii yapilmasini saptamak i¢in dnce
Kokpit Kaynaklar1 yonetimi daha sonra ucagin u¢masinda etkisi olan tiim insanlar bir

ekip olarak goriilerek Ekip Kaynaklar1 Yonetimi anlayis1 ortaya ¢ikmaigtir.

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ortaya ¢ikarken incelenen kazalar ve
olaylarda, kokpitte karar alama, iletisim, zaman yOnetimi, becerilerin kullanimu,
kiiltiirel farkliliklar gibi konular incelenmis ve konular Ekip Kaynaklar1 Yonetimi
(EKY-CRM)’nin becerilerini olusturmustur. Ugaklarin daha etkin kullanilmasina ve
kazalar1 azaltici faydalarinin fark edilmesiyle tiim diinya havayolu tasiyicilart bu

sistemi zamanla egitimlerine dahil etmislerdir.
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Diinya genelini etkileyen krizler ayni olglide, bazen daha fazla zararlar
vererek havayolu endiistrisini de etkilemektedir. Yasanan petrol krizi ugak
yakitlarinin birim fiyatlarina etki etmis ayrica siyasi sebeplerden dolay1 ugus rotalari,
anlagsmalar degistirilmistir. 2008 yilinda yasanan ekonomik kriz tiim diinyada
hissedildigi gibi havacilikta da ugakla yapilan seyahatlerin azalmasina neden

olmustur.

Giliniimiize gelindiginde bir¢ok havayolu sirketi krizlerde ayakta kalamamais,
birlesmeler olugsmaya baslamis, yatirnmlar gelisen teknoloji kadar kriz riskleri de géz
Oniine alinarak yapilmaya baslanmistir. 2020 yil1 baslarinda ortaya ¢ikan viriis salgini
ve bunun sonucunda meydana gelen Covid-19 Krizi havacilik sektoriinde daha 6nce
goriilmemis derin yaralar agmistir. 2020 Nisan ayinda diinya genelinde uluslararasi

ucuslar durma noktasina gelmistir.

Azalan uguslarla birlikte insanlar seyahat aligkanlarini azaltmis, havayolu
maddi kayiplara ugramais, isten c¢ikartmalar ve maas kesintileri ortaya ¢ikmistir. Bu
gelismeler dogrultusunda, bu ¢alismanin da arastirma konusu olan havayolu pilotlar

durumdan fazlasiyla etkilenmiglerdir.

Havayollarinda ucan pilotlarin takim c¢alismasi ve is stresi algisi basliklar
altinda birgok Ekip Kaynaklart Yo6netimi (EKY-CRM) becerileri yapilan anket

caligsmasi ile Ol¢lilmiis ve bulgular paylasilmistir.

Yapilan ¢aligmanin sonuglarina gére Ekip Kaynaklart Yoénetimi (EKY-CRM)
becerilerinin etkin kullanimi bu kriz doneminde daha da ¢ok énem kazanmustir. Elde
edilen verilere gore, 30 yas lsti pilotlarin, 30 yas ve alt1 pilotlara gore is kontrol
algis1 yiiksektir. 30 yas ve alt1 pilotlarin, 30 yas lstii pilotlara gore i stresi puani
yiiksektir. Universite ve yiiksek lisans derecesine sahip pilotlarin, askeri okul
mezunu pilotlara gore is kontrol algisi yiiksektir. Yardimer pilotlarin sosyal destek
algisi, kontroldr ve 6gretmen pilotlara gore yiiksektir. 16 y1l ve iizeri ugus tecriibesi
olan pilotlarin is yiikii algisi, 15 yil ve altinda ugus tecriibesi olan pilotlara gore
yiiksektir. Is tecriibesi 15 yil ve alt1 olan katilimcilar sosyal destek algi puanlari,

sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 16 yil ve iistii olan katilimcilarin puanlarina
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gore anlamli diizeyde daha yiiksektir. 1 ile 5 yil aras1 ugus tecriibesi olan pilotlarin ig

stresi yiiksektir.

Universite mezunu olan pilotlarin, askeri okul mezunu olan pilotlara gore
sinerji ve iletisim puanlar yiiksektir. Yardimer pilot katilimcilarin zaman yonetimi,
iletisim ve etkili takim g¢alismasi puanlari, kontrol / 6gretmen pilot katilimcilarin
puanlarina gore anlamli diizeyde daha ytiksektir. 15 yil ve alt1 ugus tecriibesi olan
pilotlarin, 16 yil ve istii tecriibesi olanlara gore etkili takim ¢alismasi puani

yuksektir.

Etkili takim ¢alismasina iligkin alg1 diizeyi arttik¢a is yiikii algis1 azalmakta,
beceri kullanimi, karar serbestligi, is kontrol ve sosyal destek algisi artmaktadir.
Etkili takim calismasi, is stresi iizerinde anlamli bir etkiye sahiptir. Etkili takim
calismasina iliskin alg: diizeyi arttikca is stresi azalmaktadir. Is stresi iizerindeki
etkilerine gore en 6nemli etkinin sinerji algisina aittir ve bu etkinin negatif yonlii ve
anlamli oldugu, ardindan sirasiyla zaman yonetimi ve iletisim algisinin is stresi

tizerinde negatif yonlii ve anlamli etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.

Yapilan calisma Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi (EKY) becerilerinin kriz
doneminde nasil etkilendigini ortaya koymakta ve farkindalik olusturmaya
caligmaktadir. Bu beceriler normal donemde ve kriz donemlerinde farkli demografik
durumlarda farkli sonuglar dogurmaktadir. Havayolu yonetimleri bu konularda
yapacaklar1 yonlendirme ve desteklerle ugus ekiplerinin verimliligini ve takim
caligmalarim1 arttirabilir, stres algilarini distirebilirler. Bunun sonucunda kriz
doneminin ugus ekibine olan olumsuz etkileri azaltilir ve ugus giivenligi de arttirilmis

olacaktir.

Havacilik endiistrisinde emniyet esastir ve emniyeti arttirict etmenler 6nemini
korumaktadir. Yasanan kriz donemleri, havaciligin emniyet esasii tehlikeye
atabilmekte ve ¢esitli olumsuz sonuglar dogurabilmektedir. Yapilan bu ¢alismada
elde edilen verilerle durum degerlendirilmis ve bulgular paylasilarak havacilik

emniyetine katki saglanmasi amaglanmistir.
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EKLER

BOLUM 1
Covid-19 Kriz Doneminin Ucus Ekibi Kaynak Yonetimine Etkileri
Sayin Kaptanim,

Bu anket arastirmasi Covid-19 Kriz doneminin Ugus Ekibi Kaynak Yonetimine
etkileri iizerine yapilmis bir yiliksek lisans tez ¢aligmasidir.

Anket 37 sorudan olusmaktadir. Covid-19 Kriz doneminde bazi CRM becerilerinin ne
derecede etkilendigini Olgmeyi amaglamaktadir. Bu sebepten dolayi, anket sorularini
cevaplarken lLitfen Mart - Aralik 2020 tarihleri arasindaki diisiincelerinizi goz Oniinde
bulundurarak, donemsel cevaplar veriniz.

Calisma sorularin1 cevaplarken ad, soyad ve sirket gibi kisisel bilgiler, anket etigi
geregi sizden istenmemektedir. Elde edilen cevaplar kisisel olarak sizlere herhangi bir geri
doniis icermemektedir ve baska kisilerle paylasilmayacaktir. Tiim sonuglar toplandiginda
anketin genel verileri tez ¢calismasinda agiklanacaktir.

Katiliminiz i¢in tesekkiir eder, emniyetli uguslar dilerim.

BOLUM 2

1. Yasiniz
()21-30

()31-40

(41-50

()51-60

()60 tsti

2. Egitim Durumunuz
()Lise
()Universite
()Yiiksek Lisans
()Doktora

()Askeri Okul
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3. Sirketteki Goreviniz

(Kontrol Pilotu ve/veya Ogretmen Pilot
()Kaptan Pilot

()Yardimer Pilot

4.Toplam Ugus saatiniz

() 200-1500

()1500-3000

()3000-5000

()5000-10000

()10000 iistii

5.Sivil Havacilikta Toplam Is Tecriibeniz
01-5y1l

()5-10 y1l

(010-20 y1l

(020-30 y1l

()30 yil tistii

Boliim 3
Is Stresi Olcegi

Asagidaki sorulari cevaplarken kesinlikle katilmiyorum ve kesinlikle katiliyorum arasi 5
farkli secenekten size uygun olani, Mart-Aralik 2020 tarihleri arasindaki diisiincelerinizi ele

alarak cevaplamaniz istenmektedir. Saygilarimla.

(Kesinlikle Katiliyorum) (Katiliyorum) (Kararsizim) (Katilmiyorum) (Kesinlikle
Katilmiyorum)
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1. Isinizde ¢cok hizl1 calismak zorunda misiniz? ()

2. Isinizde ¢ok yogun ¢alismak zorunda misiniz? ()

3. Isiniz ¢ok fazla kuvvet (efor) gerektirir mi? ()

4. Isinizde, isinizle ilgili gdrevleri yetistirecek kadar zamanimiz oluyor mu? ()
5. Isinizde sizden birbiriyle ¢elisen gorevler istenir mi? ()

6. Isinizde yeni seyleri 6grenme olasilig1 var midir? ()

7. Isiniz yiiksek diizeyde beceri veya uzmanlik gerektirir mi? ()

8. Isinizde sizden yenilikler yapmaniz beklenir mi? ()

9. Isinizde her giin ayn1 seyleri mi yaparsiniz? ()

10. isinizi NASIL yapacagimz konusunda karar vermede sizin se¢im hakkimz var m1? ()
11. isinizde NE yapacagimza karar vermede sizin se¢im hakkiniz var midir? ()
12. Calistigim yerde sakin ve hos bir ortam var. ()

13. Calistigim yerde birbirimizle iyi geginiriz. ()

14. Is yerinde diger ¢alisanlar beni destekler. ()

15. Kétii giintimdeysem is yerindekiler durumumu anlarlar. ()

16. Ustlerimle iliskilerim iyidir. ()

17. Is arkadaslarimla ¢alismak hosuma gider. ()

Boliim 4
Takim Cahsmasi Olcegi

Asagidaki sorular1 cevaplarken kesinlikle katilmiyorum ve kesinlikle katiliyorum arasi 5
farkli secenekten size uygun olani, Mart-Aralik 2020 tarihleri arasindaki diisiincelerinizi ele

alarak cevaplamaniz istenmektedir. Saygilarimla.
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(Kesinlikle Katiliyorum) (Katiliyorum) (Kararsizim) (Katilmiyorum) (Kesinlikle
Katilmiyorum)

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Takim igerisinde ortak bir amaca sahip olma istegi ve arzusu vardir. ()
Takim igerisinde bireylerin gorev dagilimlar 1 net olarak belirlenmistir. ()

Takim igerisinde ki her iiye grubun bir pargasi olmasinda n dolay1 kendini degerli
hisseder. ()

Bireyler i¢inde bulunduklari takima aidiyet duygusu beslerler. ()

Takimda ki her birey elinden gelenin en iyisini ortaya koyma ¢abasi igerisindedir. ()
Bireyleri n takimdan ne beklediklerine dair verdikleri mesajlar tutarlidir. ()

Takim iiyeleri birbirlerine kars1 saygi duyarlar ve fikirlerine 6nem verirler. ()
Takim igi faaliyetleri n her asamasinda enformasyon paylasimi mevcuttur. ()

Takim galismasin da {iyeler tartismalara interaktif olarak katilirlar. ()

Takim {iyeleri toplantilar da uzlasma amaci tasiyan bir karar verme egilimi

icerisindedirler. ()

Takim i¢i ¢aligmalar da is planlama c¢izelgesi, calisma takvimine uygun olarak

olusturulmaktadir. ()

Gorevler is akis planlamasina gore belirlenen ¢alisma takvimindeki zamana uygun

olarak yerine getirilmektedir. ()
Takim igerisinde ki bilgi akis1 giiveniliridir ve zamaninda gergeklestirilir. ()
Takim iiyeleri zaman kaybini en az diizeyde tutmaya ¢aba gosterirler. ()

Takim tiyeleri zaman ve ¢alisma faaliyeti arasindaki uyuma 6nem verirler. ()
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