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ONSOzZ

Ugak kazalarimin pek ¢ok nedenleri vardir: mekanik arizalar, kug ¢arpmasi,
meteorolojik kosullar, insan ve yonetim faktérleri vs. Ugak teknolojisindeki
gelismeler mekanik arizalardan dolay1 olan ugak kazalarinin sayisini énemli Slgiide
azaltmig ve ucgad1 tehlikeli olmaktan ¢ikarmigtir. Buna kargin diger nedenlerden,
Ozellikle de insan hatalarindan dolayr kaynaklanan kazalarda nispi bir artig goze
carpmaktadir. Ugak kazasi trendinin halihazirdaki seyrini siirdiirmesi durumunda
2010 yilinda her hafta bir olimciil blylik ugak kazasi meydana gelecektir. Bu

durumda ugus emniyetine neden ¢ok daha fazla 6nem verilmesi gerektigi agiklar.

Ugaklar tehlikeli olmaktan ¢ikma agamasina ¢ok yaklagmislardir. Ancak ugus
insan hatasina karst son derece acimasizdir. Giniimiizde artik ugak kazalarim
azaltmanin yolu insan faktdriinden kaynaklanan kazalarin azaltilmasindan
gecmektedir. Ugak kazalarinda insan faktdriiniin kisisel boyutu yaninda, yonetim
fakt6rii boyutu da o6nemli bir yere sahiptir. Yénetim, insan dahil, elindeki tiim
kaynaklari, 6rgiitiin amag¢ ve hedefleri dogrultusunda yonlendirmek durumundadur.
Bu nedenle ugus emniyetinde insan faktorii konusuyla ilgili bir aragtirmada, yonetim
ve organizasyonun da ayr1 tutulamayacag: diistincesinden hareketle, konunun bu iig

boyutunu kapsayacak bir basglik segtim.

Ucus emniyet yOnetiminin bagarisi, yOnetimin ugus emniyeti konusunda
proaktif davranmasina baglidir. Bu baglamda ugus emniyet yonetiminin baglica islevi
kaza 6nlemedir. Caligmamda, insan faktorii nedenli kazalarin énlenmesinde ve pilot
performansimin gelistirilmesinde etkili olan, bagta kaynak tahsisi olmak iizere pek

cok yonetimin faaliyeti tizerinde durdum.

Caligmamun bilgi toplama safhasinda kiymetli bilgilerini benimle paylasan ve
kiittiphanelerini hizmetime sunan Hava Kuvvetleri Komutanlifi Ugus ve Yer
Emniyet Okulu Komutanlig1 ve Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Fakiiltesi’nin
degerli yo6netici ve Ogretim tiyeleriyle, hem bilgi toplama ve hem de uygulama

safhasinda yardimlarim esirgemeyen THY Ust Yonetimi ve Ugus Isletme Bagkanlig



yOnetici ve pilotlartyla, ¢ok degerli yorumlart ve elestirileriyle g¢aligmalarima yon
veren THY Ucus Emniyet Midiirii Kaptan Pilot Nuri SAKARYA'’ya tesekkiirlerimi

sunuyorum.

Hem bilgi toplama ve hem de THY ile koordinasyonda biiyiik katki saglayan
Ugak Miihendisi degerli arkadagim sayin Giiglii TUFENKCI’ye tesekkiir ediyorum.

Degerli goriisleriyle ¢alismalarimda bana yol gosteren tez damgmanim
Prof.Dr.Giiltekin RODOPLU’ya ayrica tesekkiirlerimi iletmeyi bir gorev

addediyorum.

Erding BAHTISEN

Kocaeli, Haziran 2001
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OZET

Havacilik emniyetindeki herhangi bir gelisme i¢in, endiistrinin ugus ekibi,
miihendisler, iireticiler, hiikiimet yetkilileri ve ozellikle de yonetim gibi biitiin
birimlerinin ortak ¢abalarim gerektirmektedir. Her birimin hayati 6nemi olan bir rolii

vardir. Herhangi bir grubun yoklugu, gorevi zorlagtirir ve bagary: etkiler.

Gegmigte insan faktSriine yonelik havacilik emniyetinin geligtirilmesi i¢in
yonergelerin giiglendirilmesinin yeterli olacagi diisintilmekteydi. Ancak bunun
yeterli olmadigi ve gerek tasarim ve gerekse de uygulamada insan hatalarinmn
azaltilmasim ve insan performansmin artirilmasim amaglayan kaza Onleme
tedbirlerinin alinmasinda proaktif davranilmasinin bir gereklilik oldugu anlagilmis
durumdadir. Her ne kadar emniyet herkesin goéreviyse de, emniyetli bir Orgiit
yapisinin olugturulmasi, tlim Orgiit mensuplarinda emniyet bilincinin yerlestirilmesi,
tehlikelerin belirlenmesi, gerekli 6nleme tedbirlerinin alinmasi ve uygulanmasinda en

biiyiik sorumluluk 6rgiit yénetimine diismektedir.

Yonetimin emniyete verdigi 6nem derecesi, bu orgiitiin ne derece emniyetli
oldugunun &lgiistidiir. Tepe yonetiminde hakim olan emniyet anlayisi tim orgiitii
etkisi altina alir. Ugug harekat ve egitim departmani ydneticileri emniyetle ilgili
sorumluluklarinin farkina varirlar ve emniyete yonelik politikalarin olusturulmasinda
daha etkili davranrlar. Emniyetle ilgili 6nlem ve Onerilerin ugus ekibine
ulagtirllmasinin ve ugus ekipleri tarafindan yonetime emniyete yonelik geri besleme
saglamalarinin 6zendirilmesinin her zaman bir yolu vardir. Yonetim emniyetin
saglanmas1 ve idamesine yonelik birgok davramg sergileyebilir, ancak en temel
olanlar kalifiye personel se¢imi, iyi donatiimig, bakim iyi yapilmus ve standartlara
uygun kokpit sunulmasi, dikkatli bir sekilde hazirlanan standart hareket usullerinin
harfiyen uygulanmasi ve ugagl emniyetle ugurabilecek sekilde ugus ekibinin egitim

ve kontrol programlarina tabi tutulmasidir.

Aragtirmanin birinci boliimiinde nedeni kokpit ekibi ve yoénetim hatas
agiclikli olan bir ugak kazasimin Miisterek Kanaat Raporu’na yer verilmis, ikinci

boliimde de insan faktorii kavrami genel olarak agiklanmistir. Uglincii boliimde kaza



ve hatanin dogasiyla kaza tireten faktorler tizerinde durulmustur. Dordiincii béliimde
emniyet kavramn ve orgiitlerde etkin emniyet yonetimi prensipleri agiklanmigtir.
Besinci boliimde kokpit ekibinin performansim etkileyen faktorler ile performansmn
gelistirilmesi igin yOnetimin yerine getirmesi gereken faaliyetler hakkinda ayrintili
bilgi sunulmugtur. Altinc1 ve son bélimde ise saha aragtirmasinin yapisi ile ilgili

bilgiler verildikten sonra, aragtirma yapilacak problemin tanimi yapilmigtr.

Aragtirmanin 6n ¢alismasinda Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Fakiiltesi,
2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanlign Cigli/iIZMIR Ugus ve Yer Emniyet Okulu
Komutanligi, Tiirk Hava Yollan Kalite Giivence Baskanligi, Deniz Hava Us K.ipx
Cengiz Topel/KOCAELI, Hava Kuvvetleri Komutanligi Denetleme Degerlendirme
Dairesi Bagkanligi’nda yapilan ¢alismalar ile internetteki havacilik sitelerinden elde
edilen kaynaklardan saglanan bilgiler, ikinci boliimden baglayip, beginci boliime
kadarki olan bollimlerde anlatilmaya ¢alisilmigtir. Daha sonra arastirmanin modeli,
hipotezleri, 6rnekleme siireci, bilgi toplama yontemiyle, Tiirk Hava Yollar1 A.O.’nda
uygulanan anket sonuglar1 degerlendirilerek, varsayimlarin analizi yapilmig, sonunda

ise anket uygulamasindan elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi yapilmigtir.



ABSTRACT

For any improvement in aviation safety, the industry needs joint cooperation
between all the units such as flight crew, engineers, manufacturers, regulators and
especially the management. Each unit has a role that is lethally important. Absence

of any group makes the mission difficult and affects the success.

In the past it was thought that enforcement of documentation would be
enough for any improvement in aviation safety in human factors area. But it was
soon understood that this was not enough and it needed to act proactively in order to
take accident prevention measures for the reduction of human error and improving
human performance in design or practice. Although safety is everybody’s job, the
highest responsibility lies with the organizational management in formation of a safer
organizational structure, in imbuing safety awareness in every member, in defining

the dangers, in taking preventive measures and application of them.

The degree of importance that management gives to safety is the
measurement of the safety degree within the organization. The safety understanding
that top management possesses prevails the whole organization. Flight operation and
training department managers get aware of their safety responsibility and they act
more efficient in producing policies concerning safety. There is always a better way
of providing the flight crew with the safety precautions and recommendations, and
motivating them to feedback management with any information relating safety.
Management can act in various ways in setting and sustaining safety, but the basic
ones are selecting and recruiting qualified personnel, supplying the flight crew with a
well equipped, well maintained and standardized cockpit, application of carefully
prepared Standard Operating Procedures, and training and checking the flight crew

so as to operate the airplane safely.

This research starts with a sample accident in which the primary accident
causes generate from cockpit crew and management errors in Chapter 1, and goes
on with the general concepts and definition about human factors in Chapter 2.

Chapter 3 covers the nature of accident and error and the factors producing accident.



The safety concept and the safety management principles effective in organizations
are explained in Chapter 4. Chapter 5 includes the factors that affect the pilot’s
performance and states management actions about improving pilot performance.

Chapter 6 describes the structure of the research and the definition of the problem.

The information presented in these sections is based upon the sources from
Istanbul Technical University Library, Anatolian University Civil Aviation Faculty,
2" Main Jet Base Flight Training School Cigli/IZMIR, Turkish Airlines Quality
Assurance Department, Naval Air Base Cengiz Topel/KOCAELIL Turkish Air Force
Inspection and Assessment Department, and aviation web cites. After the
construction of the research model the hypothesis and exemplification process, the
hypothesis are evaluated upon the results derived from the Turkish Airlines poll, and
ends with the assessment of the poll results and suggestions about management

applications regarding the improvement of pilot performance.

X1 Z.C. YOKSYKOCRETIM KURULUD
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GIRIS

Havacilik endiistrisi, havacilifin baslangicindan bu yana ¢ok biiyiik gelisme
kaydetmistir. Teknolojik alanda meydana gelen bu gelisme ugus emniyetinde de
kendini gOstermis ve ugak kaza ve olaylan istatistiklerinin, ilk giinlerle

karsilagtirilmayacak kadar iyi duruma gelmesini saglamugtir.

Son 40 yillik istatistiklere bakildiginda, ugak kaza ve olaylarinin %70’inden
fazlasinda kazaya sebep olan faktoriin insan eleman: oldugu goriilmektedir. Gegmigte
kaza/olay incelemeleri ugus ekibi lizerinde yogunlagmaktaydi ve sonug birkag “pilot
hatasi”na baglanmaktaydi. Giiniimiizde ise pilot faktériinlin, ¢ok karmagik bir

sistemin sadece bir pargast oldugu anlagilmistir.

Insan performansim gelistirme gabalar1 kapsaminda insan hatasim 6nleme ve
kontrol, havacilikta en 6nde gelen ilgi alanlarindan birini olusturmaktadir. Zira
harekat personeli arasinda biiyiik kaza ve olaylara sebep olan hata yapma oram
bakimindan kokpit personeli ilk sirada yer almaktadirlar. Geleneksel anlayigtaki
“pilot hatas1” yerine, modern anlayista emniyete daha genis bir agidan yaklasilmakta
ve emniyet ihlal ve aksakliklarinda bireysel hatalardan ziyade sistemdeki aksakliklar
tizerinde durulmaktadir. Boyle bir yaklasimla yapilan analizler, yonetimdeki hata ve
eksikliklerin de kaza ve olaylara neden olan faktorler arasinda 6nemli bir yere sahip

oldugunu ortaya koymaktadir.

Niikleer santral isletmeciligi, gemicilik, uzay ve havacilik gibi genig
kapsamli, yiiksek teknoloji sistemlerinin  sosyoteknik sistemler olarak
adlandirilmalarinin nedeni, bunlardaki insan ve teknoloji elemanlar1 arasindaki
karmagik etkilesimdir. Sosyoteknik sistemlerin emniyetinde yonetim faktorleri ve
Orgiitsel kazalar temel konseptlerdir. Bahse konu sistemlerde emniyete iligkin
bulgulardan ortaya ¢ikan oOnlemlerin alinmasinda, kazaya sebep olan olaylar
zincirinin son halkasini olugturan ve kazay: 6nleme imkanina sahip en son noktadaki
harekat personelinden daha ileriye gidilerek, dizayncilarin ve yonetimin etkileri
yaninda sistemin yapisi ve isleyisi de dikkate alinmaktadir. Bu yaklagimdan amag
kimin degil neyin hatali oldugunu bulmaktir.



BIiRINCi BOLUM
BiR UCAK KAZASI
VE MUSTEREK KANAAT RAPORU

1.1. KAZANIN ACIKLLANMASI

BirgenAir’e ait TC-GEN BOEING 757-200 tipi yolcu ugagi 6 Subat 1996
tarihinde Dominik Cumhuriyeti’ndeki Puerto Plata Meydam’ndan kalkisindan
yaklagik 5 dakika sonra yerel saatle 23:47 civarinda Atlantik Okyanusu’na
diigmiistiir. Ugagin enkazi ve kayit cihazlari , Dominik Cumhuriyeti sahillerinden
yaklagik 5 mil agikta ve 7200 feet derinlikte bulunmustur.

1.2. KAZAYA AIT MUSTEREK KANAAT RAPORU

Dominik Cumbhuriyeti Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin kaza incelemesi

sonunda yayinlamis oldugu rapor asagida oldugu gibidir.!
1.2.1. Karar

Kazanin muhtemel sebebi; ugus ekibinin stick-shaker’in devreye girmesini,
ucakta perdovitesin bagladigina dair bir ikaz olarak degerlendirememesidir. Ugus
ekibi, stick-shaker ikazindan 6nce, siirat saatinde hatah bir artig isar1 ve overspeed

(asin yiiksek stirat) ikazlar aldiklari igin, bir gagkinlik i¢indedirler.
1.2.2. Kazanin Diger Nedenleri
1.2.2.1. Ugus ekibinin disiplini

Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi (CRM-Crew Resource Management)

prosediirlerine riayet ve ucagin temel 6zellikleri.

! Giirol Kutlu, “BirgenAir Kazasr”, UTED, Say1.76, (Mart, 1998), ss.32-33.



1.2.2.2. Kokpit ekibimin ucaga ait bilgilerimin zayif olmas

Ugak sistemleri, siirat saati isarlar, otopilot, ugak prosediirleri, yedek Cihaz
Kaynak Segici (Instrument Source Selector), siirat saati isarlarmmin glivenilmez
oldugu kogullarda ugus.

1.2.2.3. Bakim Usulleri

Ugak yerde park halindeyken, pito tlipti kiliflariun takilmamasi, ugak yerde
uzun slire kaldign durumlan miiteakip servise verilmeden once pito tiipli

kontrollerinin yapilmamasi.
1.2.2.4. Kazaya Tesir Eden llave Faktsrler

o Ugus ekibi nsbetgi olmadif1 halde, beklemedikleri bir anda telefonla
goreve gagmrldiklan icin, gerek moral ve gerekse fiziksel olarak ugusa

hazir olmayabilirler.

© BirgenAir ugus ekibi egitiminde CRM’ye yer vermemekte ve sirket
disinda verilen egitim devamlilktan yoksundur. Bu nedenle ugus
ekiplerinin etkinliginden maksimum derecede yararlanilmamaktadar.

Boeing’in 757/767 Operating Manual’i, siirat saatinde hatali isarlar,
stirat/mach saati ile EICAS sisteminin aym: anda devreye girmesi,
stirat saati isarlarimn glivenilmez oldugu kosullarda yapilan uguslar
gibi konular ve ugus ekiplerini boyle durumlarda en uygun ¢eklistleri
kullanabilmelerini saglayacak detayli bilgileri igermemektedir.

°® Boeing 757/767 tipi ugaklardaki EICAS sisteminde, siirat saatinde
hatal1 isarlar gorildigiinde, kokpit ekibini “Caution veya Warning”

ikazi vererek uyaracak bir sistem bulunmamaktadir.
1.2.3. Tavsiyeler

Kazaya iligkin olarak ytirtitilen incelemenin sonunda, Dominik Cumhuriyeti
Sivil Havacilik Genel Midiirliigli Kaza Inceleme Béliimti'ne bagli Ucak Kazalar
Inceleme Komitesi asagidaki tavsiyelerde bulunmaktadir;



1.2.3.1. Federal Havacthk Dairesine (FAA-Federal Aviation

Administration)

o Boeing ugak yapimcisinin; B-757/7677 ugaklarindaki ugus ekibi ikaz
sisteminde bir modifikasyon yapmak suretiyle siirat saati arizasi fark

edildiginde pilotlarin ikaz edilmelerinin saglanmasi.

o Boeing ugak yapimcisin B-757/767 ugaklarindaki Operations
Manual/Emergency bliimline, “Stirat saati arizasini teshis edilmesi ve

anzann giderilmesine iligkin ayrintili usulleri”nin ilave edilmesi.

® Bir Ugus Standardi Bilgi Biilteni yayimnlayarak, ugus isletmeden
sorumlu denetleyicilerin, B-757/767 ucgaklarindaki Operations
Manual’lere, “Stirat Saati Anzasim Teshis Edilmesi ve Armzanin
Giderilmesine Iligkin Ayrintili Usuller”inin ilave edilmis oldugunu
kontrol etmeleri.

° Bir Havacilik Bilgi Biilteni yaymlayarak ugus isletmeden sorumlu
denetleyicileri bu kazaya iliskin olarak bilgilendirmek suretiyle,
onlarin vermekte olduklar egitimlerde kalkigta meydana gelebilecek
bir stirat saati arizasinin teshis edilmesi konusunun $nemini daha iyi

vurgulamalarini saglamak.

o Tiim B-757/767 simiilator egitimlerine, pilotlarin “tikali pito tlpii”
durumu ile karsilastiklarinda uygulayacaklart usullerin dahil edilip

edilmediginin kontrol edilmesi.

1.2.3.2. Uluslararas: Sivil Havacihk Orglitiine (ICAOQ - International

Civil Aviation Organization)

® Bir Airworhtiness Directive yayimnlayarak, B-757/767 Ucgus El
Kitaplari’na revizyon ilave etmek suretiyle, “Mach/Speed” ile
“Rudder Ratio” mesajimin aym anda devreye girmesi durumunda,

pilotlara bunun bir stirat saati arizasi oldugunun gésterilmesi.



® Her havayollar: sirketinin, ugus ekiplerinin sirket disinda aldiklari
egitim dikkate alinmaksizin, yapmakta oldugu ugus harekatina 6zgii

bir egitim manuelinin olmasi.

o Tim havayoliarn girketlerinin, ucgus ekibi egitimlerine CRM

programini dahil etmelerinin saglanmasi.

e Mevcut egitim programlanmin gézden gegirilerek ucus ekiplerinin

etkinliginin artirlmasi.

1.3. YUKARIDAKI TAVSIYELERE ILISKIN OLARAK
BOEING’IN GORUSLERI

Bu kazaya iliskin nedenlerin gogaltilmasi miimkiindiir. Ancak Boeing bu
kazada sfirat saatindeki hatali isarlarin tizerinde durmakta ve ugus ekibi egitimlerinde
bu isarlarin mimkiin oldufu kadar erken teshis edilmesinin Snemini
vurgulamaktadir. Omegin, kalkis rulesinde 80 Knots ikazi yapildiginda, pilotlar tiim
temel ugus aletlerini ve &zellikle ucagin temel yunuslama/takat/stirat iligkisini

gézlemlemelidirler.

Boeing B-757/767 ugaklarinda, stirat saati arizas: fark edildiginde pilotlarin
ikaz edilmelerinin saglanmas: i¢in, ugus ekibi ikaz sisteminde bir modifikasyon
yapmaktadir. Bu modifikasyon tamamlandiktan sonra, imal edilecek yeni sistem
muhtemelen 1998 yilimuin ikinci tic aylik dénmeminde sertifiye edilecektir. Ugaklara
bdyle bir ikaz sisteminin monte edilmesi, pilotlarin artik temel ugus aletlerini ve
ucafin temel yunuslama/takat/stirat iligkisini kontrol etmekten vazgegebilecekleri
anlamina gelmez.

B-757/767 ucaklarimn Ugus Ekibi Egitim El Kitabi’nda, Operations Manual
Vol.3’te ve Flight Operations Technical Bulletin 757-51 ve 767-51°de, ugus
ekiplerinin hatal: stirat saati isarlar ile karsilastiklarinda, olay: teshis edebilmeleri ve
béyle durumlarda neler yapmalan gerektiine iliskin ayrintili bilgiler mevcuttur.
Ayrica Boeing 1996 yilimn Kasim aymda bir Operations Manual Bulletin
yayimnlayarak, bu bilgilerin B-757/767 ugaklarmin Operations Manual’lerindeki

“Non-normal” bolimiinde bir ¢eklist seklinde konulmasini saglamigtir.



B-757/767 ugaklarinin simiilatér egitim programlarindaki halen mevecut bir
senaryoda Sgrenci pilotlar, pito tiiplintin 1sinmamas: gibi bir anza ile karsi kargiya
birakilmakta ve pito tiipli buzlandiginda neler yapacaklarm dgrenmektedirler. Buna
ilaveten Boeing’teki Gegis Egitimi (Transition Training) programlarna yeni bir
senaryo dahil edilerek, siirat saatinin giivenilmez oldugu durumlarda pilotlarn
kullanacaklari gekliste iligkin egitim verilmektedir.



IKINCI BOLUM

INSAN FAKTORU

2.1. GENEL OLARAK INSAN FAKTORU

BirgenAir ugak kazasina ait Misterek Kanaat Raporu’ndan anlagilacagi
lizere, ucagin kaza yapmasina tesir eden birgok faktdr mevcuttur: ugus ekibi, bakim
personeli, yonetim uygulamalari, ugak tireticisi. Ancak kazamin olugmasindaki asil
neden kazanin onlenmesinde son kontrol noktasi olan ugus ekibinin yeterli egitim
seviyesinde olmamasi ve gerektigi zaman, gerektigi yerde, gereken diizeltici

davranigi sergileyememis olmasidir.
2.1.1. insan Faktérii Tanim

Teknolojideki gelisme ve otomasyon neticesi makineler bilinen, aligilagelmis
igleri insanlarin elinden alirken, beklenmedik ve alisilmigin disindaki problemlerin
¢ozlimiinde insanlarin &zglin kabiliyetleri dnem kazanmaya baglamigtir. Niikleer
santral, gemicilik, uzay ve havacilik gibi insan-teknoloji etkilesiminin yogun olarak
yasandifi sosyoteknik sistemlerde insan faktérleri miihendislerinin g¢abalarina

gittikge artan oranda gereksinim duyulacaktir.

Tamim olarak insan faktorii, sistem miihendisligi cer¢evesinde beseri
bilimlerin sistemli bir sekilde uygulanmas: suretiyle insanlar ve onlarin faaliyetleri

arasindaki iligkilerin optimizasyonu disiplinidir.2

Insan 6gesi, havacilik sisteminin en esnek, en degerli ancak performansin:
ters yonde etkileyen etmenler arasinda en kolay incinebilen 6gesidir. Yillar boyunca,
kazalarin biiyik bir c¢ogunlugu optimum insan performansinin yeterince
kullamlmamasindan meydana gelmis ve bu genel olarak “pilot hatasi” seklinde

stmiflandirilmigtar.

“Pilot hatas1” teriminin kazalarin 6nlenmesinde higbir katkis1 olmamakla

birlikte, aslinda genellikle de verimi diigiiriicii bir etkisi vardir. Ciinkii bu terim kimin

2 Southern California Safety Institute, Aviation Psychology, (Basilmamig Ders Notu, SCSI, 2000), s.3.



hatal1 oldugunu ve sistemdeki bozulmanmn nerede oldugunu kismen gostermekle
birlikte yanligin neden olduguna ve neyin yanlis olduguna iligkin bir bilgi vermez.
Sistemdeki insanlarla iligkilendirilen bir hata dizayndan, yetersiz bir egitimden, zayif
kavramlardan veya geklistlerden ya da ugak el kitaplarindan kaynaklaniyor olabilir.?

Insan faktorii insanlarla ilgilidir: insanlarin ¢alisma ve yasam ortamlariyla
ilgilidir, onlarin ekipman, usuller ve ¢evresiyle iligkileriyle ilgilidir. Ayn1 zamanda

diger insanlarla olan iligkiler de aym 6neme sahiptir.*
2.1.2. Insan Faktérii Caliymalarinin Amaci ve Kapsamu

Insan faktdrii mithendisliginin temel amaglan emniyet ve verimliligi iceren
sistemin etkinligi ve kisinin refalidir. Insan faktorii tamminda gegen “faaliyetler”

s6zcuigii kisiler ve davramslar arasindaki iligkileri kapsamaktadir.’

Havacilikta insan faktorii ugus ve kabin ekibini, ugak bakim makinistlerini,
sirket yOnetimini, dispecerleri, kule operatorlerini, kanun koyucularim ve bu

camiadaki tlim insanlar1 kapsamaktadir.

Ugak kazalarinda “insan faktérii” en biiyllkk orana sahip neden olarak
gosterildigine gore, bu alanin ugus emniyeti bakimindan birinci hedef olarak ele

alinmasi dogal ve gereklidir.
2.1.3. insan Faktérii Uzerinde Yogunlagma ihtiyaca

Giris boltimtinde de belirtildigi gibi, teknolojideki gelisme mekanik arizalara
bagh ugak kazalarinin azalmasini saglamistir. Ancak bu evrede insana yeterli 6zen ve
Onem gosterilmediginden dolay1 ugak kaza ve olaylar: nedenlerindeki “insan faktorii”
oram yiikselmisgtir. (Sekil 1)

* Turk Hava Yollar1 A.O., insan Faktorii-1: Temel insan Faktorii Kavramlari, (Basilmarms Egitim
Biilteni, THY, 1996), s.1.

*ICAO, Circular 227, Training of Operational Personnel in Human Factors, Human Factors
Digest No.3, Montreal: ICAO Press, 1993, 5.2.

* Tirk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktorii-1, s.2.



Sekil 1. Zaman Iginde Kaza Nedenleri Faktorlerindeki Nispi Degisme.

INSAN NEDENLERI

MAKINE NEDENLERI

—_—
Zaman

Kaynak: Boeing Commertial Airplane Group, CRM Background And
Philosophy, (Basimamis Egitim Biilteni, Boeing Training
Department, 1998), s.3.

Istatistikler gostermektedir ki ugak kazalarnda %70 civarindaki ugus ekibi
nedenine, bakim ve hava trafik kontroldr nedenli oranlar da ilave edilince, kaza
nedenlerindeki toplam insan faktérii oran1 ortalama olarak %97’lere ulagmaktadir,
Giintimiiziin yeni ve gelismis teknoloji sistemlerinde meydana gelen kazalarn
maliyeti oldukga yiikselmistir. Bu durumda insan faktériine yonelme ihtiyaci pek ¢ok
bakimlardan birbiriyle yakin iliskide olan emniyet ve verimlilii kapsayan sistemin

etkinlii ile ekiplerin saglig1 olmak iizere iki genis alanda temellenir.®
2.2. INSAN FAKTORUNUN KAVRAMSAL MODELI

Elwyn Edwards tarafindan gelistirilen SHEL modeli, insan faktoriiniin daha
iyi anlagilmasi ve konuya kademeli bir yaklasim saglamasi agisindan &nemlidir.
SHEL kisaltmas: elemanlarin bas harflerinin birlesmesinden meydana gelmektedir:
Software (prosediirler, semboloji vs.), Hardware (makine), Environment (¢cevre),

Liveware (insan).’ (Sekil 2)

¢ Turk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktrii-1, s.4.
7 Turk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktérii-1, s.2.



Sekil 2. Insan Faktérii Kavramsal Modeli.

S: Prosediirler, semboloji v.s.
(Software)

H: Makine (Hardware)
E: Cevre (Environment)
L: insan (Liveware)

Kaynak: Tirk Hava Yollann A.O., insan Faktorii-1: Temel insan Faktorti Kavramlari, (Basilmamig
Egitim Biilteni, THY, 1996), s.1.

Olusturulan modelin merkezinde en kritik oldugu kadar en esnek de olan
“insan” vardir. Insan, performans olarak dnemli degisiklikler gostermeye egilimlidir
ve genel terimlerle ifade edilebilen pek ¢ok limitlere sahiptir.® Modeldeki bloklarin
kenarlan diizgiin degildir. Bloklarin birbirleriyle uygunlugu ya da uygunsuzlugu
bloklarin kendi karakteristikleri yaninda bunlarin birbirleriyle olan iligkisine de
baglidir. Modelin agirlik merkezinde “insan” elemam bulunmaktadir ve merkezdeki
bu elemana nazaran bir uygunsuziuk “Insan Hatas” kaynagi olabilmektedir.
Uyumun elde edilebilmesi i¢in merkezdeki elemanin karakteristiklerinin anlagilmasi
esastir. Insan performansim biiyiik Slgiide etkileyen bu karakteristiklerden bazilari
fiziksel dl¢ii ve sekil, ihtiyaglar, algilama, saglik (fiziki ¢evre faktorleri vs.), kisilik,
bilgi isleme kapasitesi, stres, yorgunluk ve karar verme stirecidir. En ideal sartlarda,
cevredeki elemanlar merkezdeki “insan” elemam ile uygun hale getirilmeli ve

birlestirilmelidir.

Kavramsal modeli olusturan SHEL elemanlar1 arasindaki iligki asagidaki
sekilde agiklanabilir:

8 Ttirk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktori-1, s.3.
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2.2.1. Insan-Prosediir (L-S) iligkisi

Insan-Prosediir ~ (L-S) iligkisi Egitim Uzmanlart ve Bilgisayar
Programcilar’nin ilgi alanindadir ve egitim miifredati, ucak el kitaplari, ¢eklistler,
semboloji ve bilgisayar programlar1 gibi insan-sistem arasindaki fiziksel olmayan
unsurlar1 kapsar.” Bu iligkide problemler genellikle daha ortiiliidiicr ve dolayisiyla
¢oziimleri de daha zordur.'

2.2.2. Insan-Makine (L-H) iliskisi

Insan-Makine (L-H) iligkisi insan Faktorleri Miihendisleri veya
Ergonomistler’in ilgi alamma giren bir konudur ve koltuk dizaymi, kokpit
kumanda/gostergelerin veya ugus aletlerinin kullaniciyla uyumlu hale getirilmesini

1 Insan dogasinin uyum o&zelliinden dolay1 L-H sistemindeki bazi

amaglar.
eksikliklerin bertaraf edilebilmesine ragmen tamamen ortadan kaldirilamaz. Bu
durum dizayncilarin dikkatli olmasim gerektiren potansiyel bir tehlike meydana

getirir.'2

2.2.3. Insan-Cevre (L-E) iligkisi

Insan-Cevre (L-E) iligkisi Havacilik Fizyolojisi Uzmanlar1 ile Yagam Destek
Teghizatlar1 Uzmanlari’nin ¢aligma sahasidir ve ugus teghizat: ile kabin dizaym gibi
konular yaninda, illiizyon gibi ¢evre kosullarinin neden oldugu giderilebilir hatalar
da igerir."> Havacihik genis politik ve ekonomik kisitlamalarla cevrili oldugundan

cesitli cevresel degiskenler L-E iligkisini etkiler.'
2.2.4. Insan-insan (L-L) Iliskisi

Sosyologlar ve Sosyal Psikologlar’m tizerinde durduklar bir iligkidir.'’ Eger
bir birey yetkinse bu bireylerden olusan ekibin de yetkin oldugu varsayilabilir.
Ancak durum her zaman boyle degildir. Ugus ekipleri grup olarak hareket ederler ve

° Robert A.Alkov, Aviation Safety-The Human Factor, 2" Ed. Casper, WY: Eneavor Books, 1999,
s4.

' Tark Hava Yollar1 A.O., Insan Faktorii-1, s.3.

1 Alkov, s.4.

12 Tiirk Hava Yollart A.O., Insan Faktorii-1, s.3.

13 Alkov, s.4

" Tiirk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktori-1, s.4.

5 Alkov, s.4.
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grup etkileri, davranis ve performansin belirlenmesinde rol oynar. L-L iliskisi, ekip
olarak bir arada caligan insanlar arasindaki etkilesimi ele alir.'® Baslica konular
iletisim, Ekip Kaynak Yo6netimi (CRM), liderlik, kisilik etkilesimleridir.

2.3. INSAN FAKTORU KONUSUNDA KARSILASILAN
SORUNLAR

Insan faktéri, ilgi alam “insan” oldugu i¢in, en fazla sorunlarla karsilasilan

konudur. Bunun gesitli nedenleri vardur."”
2.3.1. Problemi Inkar

Bunun bir nedeni insan faktorlli problemlerin agikg¢a tartisilmaya
yanagiimamasidir. Hi¢ kimsenin herhangi bir zayifligim kabul etmek istememesi
gibi, higbir pilot da kendisinin veya diger pilotlarin problemleri oldugunu kabul
etmek istemez. Ciinkii kabul etmek, o pilotlarin neden ugmalarina izin verildigi
sorusunu akla getirir. Bir pilotun neden belirli bir sekilde hareket ettigine veya
etmedigine dair ipucu olabilecek herhangi bir seyi belgelerde bulmak c¢ok nadir
gerceklesen bir olaydir. Bir kaza sonunda olanlar agiklayacak kimse bulunamazsa,
aragtirmacilarin  bulgulann  birer varsayimdan veya spekiilasyondan Gteye

gidemeyecektir.
2.3.2. Gecmis Deneyimler

Olumsuz davraniglarin meydana gelmeden o6nce tespit edilmesi ancak
gecmisteki davraniglarin incelenmesi ve yorumlanmasiyla elde edilebilir. Se¢me
asamasinda pilot adaylarim psikomotor ve psikolojik testlere tabi tutmak, u¢uculuk
hayat1 boyunca da kisinin fizyolojik ve psikolojik durumunu devaml takibe almak,

olabilecek olumsuzluklar1 dnlemede etkili bir yoldur.
2.3.3. Miihendislerle Rekabet

Insan fakt6rti somut ve olglilebilir verilere dayandirilamaz. Insan faktorii

uzmanmi kazalarin aragtirilmasinda sonuglara varirken, pilot yorgunlugundan

' Turk Hava Yollar1 A.O., Insan Faktorti-1, s.4.
7 Richard H.Wood, Aviation Safety Programs-A Management Handbook, Casper, WY: Endeavor
Books, 1991, 5.23.
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stiphelenebilir, ekip ¢aligmasinin yetersizliginden bahsedebilir veya kimseyi memnun
etmeyen sebeplerden s6z edebilir. Ancak biitin bunlarin kamitlanmasi oldukga
glictir. Clinkii insan faktorleri genellikle kamit birakmazlar. Bu bakimdan, insan
faktorli uzmanlan ile galiymalarini kanitlara ve deneylere dayandiran mithendisler

arasinda bir rekabet ve ¢ekisme yasanagelmektedir.

13 2. YIKSEKOCRETIM KURULD



UCUNCU BOLUM
KAZA FAKTORLERI

3.1. KAZALARIN DOGASI

Bir kazanin nadiren tek bir sebebi vardir. Kazalar, tipik olarak birgok farkli
sebebin kombinasyonudur. Her bir sebep tek bagina ele alindiginda genellikle
dnemsiz olarak goriilebilir, ancak diger sebeplerle bir araya geldigi zaman bir kazaya
sebep olan ve ilgisiz gibi gorillen zinciri tamamlayabilir.'® Emniyet veya kaza
onleme, bu nedenle bu olaylar zinciri tamamlanmadan 6nce bu sebepleri belirlemeyi

ve ortadan kaldirmay: kapsar.

Havacilik dogasi itibariyle tehlikelidir. Cogu havacilik tehlikesi bir olayla
veya kiiglik bir kazayla dahi sonuglanmaz. Bunun yamnda kiigiik kazalar da
biiytiklerinden ¢ok daha yaygindir.

3.1.1. Kazanin Meydana Gelisi

Tamamen tehlikeden arndinlmis bir ortam diiginmek neredeyse
olanaksizdir. Tehlikenin oldugu yerde ise hata yapma veya bir arizanin meydana
gelme olasiligr her zaman vardir; sistemin karmagik veya basit olmasi da olasiligin
seviyesini belirler. Tehlike igeren bir gorevin yerine getirilmesi esnasinda hata
yapma veya ariza meydana gelme ihtimali, dolayisiyla da kaza ve olay meydana

gelme olasihigy, alinan risk seviyesiyle de dogrudan iliskilidir." (Sekil 3)

Sekil 3. Kazanin Meydana Gelisi.

Risk

HATA/

TEHLIKE ARIZA

:

'® HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhg, Kaza Onleme, (Basiimamis Ders Notu, 2.Ana Jet Us
Ugus Okul Komutanligi, 1995), s.9. ]
' HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Kaza Onleme, s.8.



Bir gorevin biitiin giigliikleri bir araya gelince olaylar zinciri denilen bir
noktaya gelinir. Bu nokta stres limitidir ve kaza-olay potansiyelini meydana getirir.
Bu durumda sisteme ilave yiik konursa bu noktadan itibaren hatalar vuku bulacaktir.
Toplanan hatalarin kaza ile neticelenme olasilif1 ise yiiksektir. Teorik olarak bir
insan hata yapmadan ii¢ hatali durumla mesgul olabilir. Olagandisi durum sayisi
arttikca insamun hata yapma riski ve ihtimali de artar. Istatistikler, yedi aksilik-yanlig
bir araya geldiginde, kazalarin kaginilmaz oldugunu goéstermigtir. Bu durum Kar
topuna benzetilebilir, hata-yanlis islemler sayisi arttikga kaza olasih@i riski de
artmaktadir.”® (Sekil 4)

Sekil 4. Kaza Riski Egrisi.

KAZA:
RISKi

o 1 2 3 4 5 6 7 HATA/ARIZA SAYISI

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Kaza Onleme, (Basimamis Ders Notu, 2.Ana
Jet Us Ugus Okul Komutanhgi, 1995), s.16.

Ugusun kendisi her zaman ariza ve hatalara gebedir. Sistemi daha baglarda
asin yiikle sarj etmek limite vaktinden 6nce varmaya sebep olacaktir. Olaylar zinciri
prensibine gore, belirli bir hata/ariza bir kazaya yol agabilir de agmayabilir de. Fakat
bir kaza meydana geldiginde diger faktérler olusuma katkida bulunurlar. Bu nedenle
kazaya sebep olmayan hatalar ¢ok iyi incelenmeli ve kaza sebebi gibi dikkate

alinmalidir.

2 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, ss.15-16.
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3.1.2. Kazalarda Hata Unsuru
3.1.2.1. Hatamn Dogas1

Bir kaza veya olayin meydana gelmesi igin tehlikenin oldugu bir durumda
risk almmas: neticesinde hata yapilmasi veya arizanin meydana gelmesi
gerekmektedir (Bkz.Sekil 3). Her hata kazaya sebep olmaz. Cok genel olarak hata
kaynaklarinin neler oldugunu anlamak ig¢in Edward’mm SHEL modeline bakmak

yeterli olacaktir.

Insan faktorii perspektifinden bakilacak olursa, hatadan arindiriimig bir
harekattan s6z etmek miimkiin gériilmemektedir. Insan hatasini incelerken ti¢ temel
faktor dikkate alnmalidir.?! Birincisi, aym tip hatalarin sebepleri temelde gok farkl
olabilir. Ikincisi, tecriibe seviyesine, uzmanligina, olgunluguna veya motivasyonuna
bakmaksizin, beklenmedik kisiler tarafindan, hi¢ beklenmedik bir zamanda
beklenmedik hatalar yapilabilir. Uglincii olarak da, benzer hatalarin sonuglari farkl
olabilir; biiyilk bir kazaya neden olan bir hata baska bir durumda hi¢ bir olaya dahi
sebep olmayabilir.

3.1.2.2. Hatalarin Siiflandirilmasi

Hatalar dizayn-kaynakli veya operator-kaynakli (insan hatasi) olarak
smiflandinlabilir. Hatalar gelisigiizel, sistematik veya seyrek de olabilir ($ekil 5).
Gelisigiizel hatalar egitimle diizeltilebilirler. Sistematik hatalar bol uygulama
yaparak giderilebilir. Seyrek hatalarsa iyi bir performans sonrasinda olusurlar ve

onceden tahmin edilmeleri oldukg¢a giig:t[ir.zz

Yapilan bir hatamn sistemde aksi tesirlerinin goériilmeye baglamasina kadar
gececek zamana gore yapilan degerlendirmede hatalar aktif ve potansiyel olarak
siniflandinlmaktadirlar. Olumsuz bir sonucun aminda ortaya ¢iktigi hatalar aktif
hatalardir. Sistemin son halkasindakiler (pilot, hava trafik kontroldrleri gibi)
tarafindan emniyetsiz bir davranigin (hata ve ihlaller) sergilenmesi sonucunda bu tiir

hatalar meydana gelir.

21

Alkov, s.75.
22 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig;, insan Hatalan, (Basilmamig Ders Notu, 2.Ana Jet
Us Ugus Okul Komutanlhig1, 1996), ss.13-14.
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Sekil 5. Gelisigiizel, Sistematik ve Seyrek Hatalar.

Gelisigiizel Sistematik Seyrek

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Insan Hatalar1, (Basilmamis Ders Notu,
2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanlig1, 1996), s.14.

Potansiyel hatalarda ise, insan davramiglan veya kararlarimin sonuglarimn
ortaya ¢ikmasi uzun zaman, bazen de yillar alabilir. Potansiyel hatalar 6rgiitiin iist
seviyesindeki yoneticilerin kararlar neticesinde meydana gelirler. Bu tip hatalarin
zarar verici sonuglari, cesitli faktorlerle (hata, ihlal, yerel sartlar vb.) birleserek

savunmay: yikmadan dnce, uzun siire sakli kalabilirler.?
3.1.2.3. Hata Tipleri

Shappell ve Wiegmann tarafindan, Reason’in Insan Hatas1 Modeli’ne
dayanarak hazirlanan emniyetsiz harekatlar akis semas: Sekil 6°da goriilmektedir. Bu
sekilde emniyetsiz harekatlar i¢ genel kategoriye ayrilmig ve gruplanmistir. Birinci
grup ne olmus veya ne yapilmig oldugunu tammlamaktadir. Ikinci grup hataya sebep
olan durumu ortaya koymaktadir. Uglincii grup ise insan egilimine gore hatalar:
siniflandirmaktadir. Bu son grupta yer alan temel hata tipleriyle ilgili olarak ABD
Donanmas1 ugak kazalan c¢alismalarindan ortaya ¢ikan sonuglar Sekil 7'de

goriilmektedir.

2 Alkov, s.83.
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Sekil 6. Shappell ve Wiegmann’in Emniyetsiz Harekatlar Akig Semasi.

ONCEDEN BILINEN
BILINEMEYEN
Bilinmeyen Yetersiz Yetersiz | | Kifayetsiz Planh Sorunu Yo6netim
Emniyetsiz | | Doklimantasyon | | Dizayn || Yonetim | | Uygunsuz | | C6zememe | | Ihlalleri
Harekatlar Harekatlar

 /

EMNIYETSIZ
SARTLAR

STANDART ALTI STANDART ALTI
SARTLAR UYGULAMALAR
Uygunsuz Uygunsuz Fiziksel/ Yanilgilar/ | | Ekip Kaynak Hazirlik
Fizyolojik Zihinsel Zihinsel Yanls Yonetim Thlalleri
Durum Durum Sinirlamalar Yorumlama | | Yanlisgliklar

\

EMNIYETSIZ
DAVRANISLA

KASITLI KASITLI
OLMAYAN
| | | | |
] 1 ] I
Yanilgilar hmal Temel Yanlighk Ihlaller
(slips) (lapses) Hata (mistake) (violations)
Sekilleri

) KAZA VE YARALANMA

Kaynak: Southern California Safety Institute, Aviation Psychology, (Basiimamis Ders Notu, SCSI,
2000), s.37.
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Sekil 7. Hata Tiplerine Gére ABD Donanmasi Ugak Kazalar:.

Yanilg: DIKKAT EKSiKiLGI
(slip) Araya girme
% 13.18 Ihmal
Kasitli Olmayan Siralama hatasi
Davranig Kotii zamanlama
V)
%2474 ZIFINSEL
i EKSIKLIKLER
Ihmal
(lapsi) Planl hususlar1 ihmal
L % 11.56 ~ ctme
Emniyetsiz Niyetleri unutma
Davramglar KURALA DAYALI
Yanlislik YANLISLIKLAR
(mistake) Iyi kurali yanlig
% 54.06 uygulama
Kétii kurali uygulama
Kasith BILGIYE DAYALI
Davrarus YANLISLIKLAR
% 75.26
Ihlal RUTIN IHLALLER
(violation) Sabotaja Yonelik
% 21.20 Hareketler

Kaynak: Southern California Safety Institute, Aviation Psychology, (Basilmamis Ders Notu, SCSI,
2000), s.36.

[hmal hatasi, bir kisinin bir seyi yapmay1 unuttugu zaman meydana gelir. Bir
kisinin yapmamasi gereken bir seyi yapmasiyla gérev hatas1 yapilmig olur. Yanilg:
hatalartysa niyet hatalaridir, bir kimse bir sey yapmaya niyetlenmigtir, fakat yanlig
yapmugtir. Geri doniisiimsiiz hatalar, sistemde hatay1 diizeltici bir eleman olmadig1

zaman meydana gelir. Geligmis sistemlerde hatalar geri doniigtimli olmalidir.?*

3.1.2.4. Hata ve Ihlal

Hatalar genel olarak kasitli olmayan davramglardir. Ancak benzer sonuglar

olan diger bir simf olaylar da ihlallerdir. Emniyetli harekat usullerinden, tavsiye

2 Alkov, s.77.
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edilen uygulamalardan, kurallardan ve standartlardan sapmalar ihlal olarak
adlandirilir.** Bazi durumlarda farkina varmadan ihlaller gergeklesmesine karsin,
¢ogu ihlaller kasitli olarak yapilmaktadir. Insanlar kurallara aykiri hareket etme
egilimindedirler, fakat kot sonuglar1 olabilecek davramglardan da kaginirlar. Sadece
sabotdrler kotli sonuglanacak hareketlere girigirler. Her ne kadar hatalar ile ihlaller
arasinda bazen ayrim yapmak gii¢ olsa da, potansiyel olarak emniyetsizlik olusturan
bu iki davranig arasindaki 6nemli farkliliklar Tablo 1°de 6zetlenmigtir.

Tablo 1. Hatalar Ile Thlaller Arasindaki Temel Farkliliklarin Ozeti.

HATA IHLALLER
Kasith Degildir. Genellikle Kasithdir.

Cogunlukla bilgilendirmeye dayal: Cogunlukla motivasyona dayal
sorunlardan kaynaklanir; ySnetim faktorlerden kaynaklanir ve
katinda ve/veya igyerinde yanlis veya inanglar, davranislar, sosyal
eksik bilgi. normlar ve orgiit kiiltlirli tarafindan
sekillendirilir.

Hatalarla ilgili bilgileri ilerleterek Ihlaller ancak ihlal yapmaya iten
hata olasilig1 azaltilabilir, (hatta cesaretlendiren) inanglan,
davramglari, sosyal normlan ve
Orgiit kiilttirtinti degistirerek
azaltilabilir.

Caligma hayatinin normal evresinde, Ihlale yatkinhgin yas ve cinsiyetle
hataya yatkinlik genellikle yas ve yakindan iligkisi vardir; geng
cinsiyet gibi demografik faktorlerden erkekler ihlal yapar, yagh kadinlar
bagimsizdir. yapmazlar.

Kaynak: Robert A.Alkov, Aviation Safety-The Human Factor, 2™ Ed. Casper, WY: Endeavor
Books, 1999, 5.82.

3.1.2.5. Hata, Performans ve Emniyet Arasindaki fliski

Insan hatasi, performans ve emniyet arasindaki iliski gercekte goriindiigii
kadar basit degildir. Ttim havacilik camiasinda yapilan hatalar dikkate alinacak
olursa, kazayla sonuglanmayan milyonlarca hata yapilmaktadir. Kazalardan
kurtulmak igin ideal ¢ozlim tiim hata kaynaklarimi ortadan kaldirmaktir. Fakat bu

%5 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, (Basilmamig Egitim Biilteni, Airbus
Industrie Training & Flight Operations Support Division, 1998), s.7.
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gercekei bir ¢ozlim degildir. Zira hata insana mahsustur. Cok yetenekli kigiler bile

hata yaparlar, ancak hatalardan ders almak ve performansi gelistirmek onemlidir.

Hatalar tespit edildiginde, kisa dénem performans duruma adapte edilir. Bunun
uzun dénem kazanci da vardir; yapilan hata ve diizeltici islem ezberlenir ve gelecek
sefer kullanilmak {izere saklanir. Boylece gelecekte daha fazla hata tespit etme ve

daha iyi diizeltici tedbirler uygulama yetenegi kazamlir. (Sekil 8)

Sekil 8. Hatalar ve Performans.

Toleransli bir sistemde,
hatalar tespit edildiginde....

e Kisa donem performans

uyarlanlr’ Diizeltilir.
e Uzun dénem performans

gelistirilir (6grenme).

Davraniglar tekrar uyarlanir:
e Marjin yiikseltilir.

e Dikkat seviyesi artirilir.

o Gozleme gelistirilir.

Kaynak: Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, (Basilmamig Egitim Bilteni,
Airbus Industrie Training & Flight Operations Support Division, 1998), s.7.

3.2. KAZA URETEN FAKTORLER

Kazalar1 6nlemek igin kaza potansiyeli olan kaynaklari tanimak ve bu
kaynaklar1 tehlikeli durum meydana gelmeden once yok etmek gerekir. Bununla
beraber gegmis kaza ve olaylar1 dikkatli bir sekilde analiz edilmesiyle gergek sebebin

tekrar kaza veya olay yaratmasina mani olunabilir. Kazalarin analizi, olaylarin ve

% Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet , 5.7.
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kazalarin kaynaklarinin her durumda birbiri ile irtibath olmadigim, bazen tek bir

sebepten ve geligigiizel de meydana geldigini gtisterrnektedir.27

Kaza iireten faktérler 5M fakt6rii olarak genel bir tamimlamaya tabi
tutulmakta olup aralarindaki etkilegimi $ekil 9°daki gibi belirtmek miimkiindiir. Bu
faktorler Man (Insan), Machine (Makine), Median (Cevre), Mission (Gorev) ve

Management (Yonetim)’dir.

Sekil 9. Kaza Ureten Faktorler (SM).

v ONETiMg

\/

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Sistem Emniyeti, (Basiimamig
Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanligi, 1995), s.10

3.2.1. Kazalarda Insan Faktorii

Kazalarmn olusumunda tek bir olay veya olaylar zinciri rol oynamaktadir.
Kazalar kontroliin azaldigi durumlarda da meydana gelebilir. Bu gibi olagandisi

durumlarda diizeltici islem yapacak yegane koordinatér insandir; dolayisiyla ugak

2 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, Kaza Onleme, s.15.
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s6z konusu oldugunda bu insan pilottur. Glinlimiiziin sosyoteknik sistemleri i¢in
genig bir uygulama alani bulan 5M faktorlerinden insan faktorli merkezi bir

koordinatér iglevini yerine getirmektedir.28 (Sekil 10)

Sekil 10. Kontrol Sistemi Olarak SM Faktorleri.

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, (Basilmamis Ders Notu,
2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanhig, 1995), s.15.

Sekil 10°dan da anlagilacag: gibi, sistemde her bir fakt6r birbiriyle iligki
icindedir ve birbirinden girdi alir. Faktorler arasindaki kargilikhi etkilesim ve
iligkiden dolay: her bir yeni durumda diger faktériin etkilenmesini saglar ve kendi de
cevap verir. Sistem istenen cevaplar alindik¢a dengeli bir sistemdir. Belirli
durumlarda istenen cevap alinamiyorsa sistem bozulmugtur. Denge degisik bilgi ve
cevaplar yoluyla tekrar saglanmalidir. Sistemin belli bir kapasitesi vardir. Cok veya
kompleks yiiklenmeler asir1 sarja gotiirlir ve kontroliin kaybedilmesine neden olur.

Béyle durumlarda reaksiyonlar goriiliir ve kontrol kayb1 meydana gelir.

Bir sistem ne kadar ¢ok karmagsik olursa o kadar uygun olur, fakat
glivenilirlikten de o nispette taviz verir. Insan da sistemdeki en karmagik faktordiir.

Insanin giivenilirligini iki faktor sekteye ugratmaktadir:?®

e Insamn yiiklenme kapasitesi; karmagik ve dnceden bilinemeyen etkenlerle

(psikoloji, fizyoloji) degismektedir.

2 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, ss.15-16.
% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, ss.16-17.
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o Insanin islev ve anlik kapasitesi 6l¢iiliip dogru veri alinamamaktadir.
Bu iki sebep insan1 kazalarda birinci sebep faktérii yapmaktadir.

Insan hatalarimn neden olustugu diistiniildiigiinde ortaya bircok soru ¢ikar.
Insam hatals davramsa nelerin siiriikledigini belirlemek igin insan hatalarimin
temelinde nelerin yattiini incelemek, ortaya koymak ve diizeltici islemi uygulamak

gerekir. Omegin:
e Kisi fiziksel ve zihinsel olarak yeterli mi? Degilse ni¢in degildir?
e Egitim miiesseselerine giriste yeterli kriterlere dikkat edildi mi?
e Hata, yorgunluk, alkol gibi nedenlerden mi oldu?

e Konuyla ilgili yeterli egitim aldi m1? Degilse bu egitim noksanligindan

kim sorumludur ve ni¢in?
3.2.2. Kazalarda Makine Faktorii

Teknolojideki gelismelere ragmen hala dizayn, iiretim veya bakim alaninda
bir ¢ok tehlikeler bulunmaktadir.

Bir ugagin servis ihtiyaci arttikca bakim programindaki detay ihtiyaci artar,
gerekli emniyet seviyesini saglamak igin onun muhteviyatindaki hususlarin
gelistirilmesi ve glincellestirilmesi sarttir. Bir parganin 6nemi siiresince arizalar

normal olarak ti¢ belirli safhada ortaya ¢ikar.*

e Yetersiz tasarim ve Uretimden kaynaklanan baslangic arizalari: genellikle

Omriintin ilk glinlerinde ortaya ¢ikar.

e Parcaya veya kullanim gekline uyum, genellikle bunu faydali 6miir
siiresince minimuma indirecektir. Bu zaman stiresinde beklenmedik

arizalar meydana gelebilir.

e Bir parganin yipranmasi sonucunda arizalarda artig goriilebilir.

% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, Kaza Onleme, ss.12-13.
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Bir ariza paterninin grafik gosterimi tipik bir banyo kiiveti seklinde ortaya

cikar. (Sekil 11)

Sekil 11. Aniza Paterni.

Yipranma ve
Erken e Tesadiifi
Bozulma T Bozulum Tesadiifti Bozulum Bozulum

Hiz1

\ Sabit Bozulum Hiz /

>

Burn-in Yas
Safhas: Faydal Kullanim Safhas: Yipranma

Sathasi

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Kaza Onleme, (Basilmamis Ders Notu,
2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanhgi, 1995), s.13.

3.2.3. Kazalarda Cevre Faktorii

Kaza tireten faktor olarak ¢evre, dogal ve insan yapisi olmak iizere iki sekilde

ele alinmaktadir.®!

Dogal ¢evre, hava, arazi yapis1 ve diger dogal olaylardir. Dogal ¢evrenin
ortaya ¢ikardig: 1s1, riizgar, yagmur vs. tamamen insan kontrolii disindadir. Bunlarin

Oniine gecilemeyecegi i¢in bunlardan uzak durulacak gevreler segilmelidir.

Insan yapis1 gevre fiziki ¢evre ve fiziki olmayan gevre olmak {iizere ikiye
ayrilir. Fiziki ¢evre insan yapisi olan tesis ve malzemeyi kapsar. Fiziki olmayan
cevre ise sistemin nasil ¢aligmasi gerektigini belirleyen, usule ait parcalar1 kapsar

(emir, talimat vs.).

Cevrede kazalar olmaya devam etmektedir. Ciinkii sorumlu olan insanlar
yapilanindaki ¢zelliklerinden dolay1 degisikliklere uyum saglamak istemezler veya

gerekli karg1 tedbirleri almak i¢in motivasyonlan yetersizdir.

3 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhg, Kaza Onleme, s.13.
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3.24. Kazalarda Gorev Faktorii

Bir sistemin etkinligi sistemin arzu edilen emniyette ¢aligmasina baglidir.
Insan ve makine iizerindeki gerilimin belirli bir seviyeye artirilmasi emniyetle
calisan bir sistem tizerine ters etki yapar. Havacilif1 ele aldigimizda, bu seviyeden
itibaren, ugus esnasinda, insanda muhakeme hatalari, malzemede ariza ve hasarlarin

meydana gelmesi muhtemeldir.*?

Gorev etkinligi ve emniyet arasindaki yaygin egilimleri gosteren iligki, tiim
“personel ve malzeme” sistemlerine tatbiki miimkiin olan bir diyagramda

gosterilebilir. (Sekil 12)

Kullanim ve gerilim arasinda dogrusal bir iligki vardir. Emniyet degisken bir
egri ile gosterilir. Emniyet egrisinin tstiinde kalan alan emniyetteki eksikligi gosterir.
Gerilimden emniyetteki eksiklik cikarldiginda, degisik kullanim derecelerindeki
sistemin etkinligini gosteren bir egri elde edilir. Etkinlik ve gerilim arasindaki alan
ise, etkinlik kaybini gosterir (hasar, olay ve kazalara yol agan arizalar, yanlig

reaksiyonlar gibi).

Sekil 12. Gérev Etkinligi ve Emniyet Arasindaki Iligki.
EMNIYET EKSIKLIGI ALANI

i
i
]
I
[}
[}
[}
|
1
1
]
]
]
|
]
:
[}
GOREV / R |
]
|
I
]
|
1
]
]
]
]
{
{
i

/ET' K

GERILIM A B C KULLANIM

GRS

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Ugus Emniyet Felsefe ve Kavrami,
(Basilmamis Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanhg, 1994), s.5.

32 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Ugus Emniyet Felsefe ve Kavrami, (Basilmamisg
Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanhg, 1994), ss.5-6.
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“A” noktasi, disiik kullamimdaki biiyikk emniyet azalmasindan dolayi,
etkinligin belirli bir kullanim derecesinde bagladigin1 gdsterir. “B” noktasi, hata/ariza
potansiyelinin minimum, ugus emniyetinin maksimum oldugu kullanim seviyesini
gosterir. “C” noktasinda ise maksimum etkinlik elde edilir. Diger bir ifade ile, bu
noktada kullanim ve hata/ariza arasinda en ¢ok arzu edilen baglanti saglanmis olur.
Kabul etmek gerekir ki, burada “B” noktasina nazaran daha fazla hata/arizaya
rastlanir, fakat etkinlik derecesi daha yiiksektir. Bu noktanin Gtesinde kullanim
halinde hata/ariza adedi artar ve etkinlik sifira kadar diiger.

Maksimum emniyet veya maksimum etkinlikte gorevin icra edilmesi, orgiit
felsefe ve politikasiyla dogrudan baglantilidir ve bir gérevin yerine getirilmesinde ne
kadarlik bir riskin kabul edilebilecegi hususunda karar verecek olan makam 6rgiitiin

st yonetimidir.
3.2.5. Kazalarda Yonetim Faktorii

“Emniyet herkesin igidir” slogani, herkesin kendi hatalarimin neticelerinin
farkinda olmasi ve ondan kaginmak i¢in ¢aba harcamasi anlamina gelir. Bu slogan
sadece igi yapam kapsamaz, igi yaptirani, yani yonetimi de igine alir. Yonetim,
herkes emniyetin farkina varsin diye bu temel motivasyonu tesvik etmekten

sorumludur.

Kaynaklarin tahsisini sadece yOnetim yapabildigi i¢in bir érgiitte emniyet ve
kaza Onleme sorumlulugu da yonetimdedir. Yonetim uygun ¢aligma ortami, yeterli
egitim ve kontrol, dogru tesis ve donanim, motivasyon gibi bircok faktérii y6netim

islevleri ¢ercevesinde yonetmekten sorumludur.
3.3. KAZA URETEN FAKTORLERIN BiRBIRLERIYLE iLiSKiSi

Bir makine insan tarafindan dizayn edilir, yapilir ve ¢aligtirilir. Dolayisiyla
makinenin bir arizas1 gergekte insan hatasidir. Aym sekilde insan, bilinen bir ¢evresel
tehlikeyi ortadan kaldirmayabilir veya ondan kaginmayabilir. Bu da insan hatasi

olarak degerlendirilebilir.*

33 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, s.4.
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Insan adapte olabilir bir yapiya sahiptir. Makinenin dizaym ve imalatindaki

birgok yetersizligi telafi edebilir. Insanin yetenekleriyle makinenin kalitesi birbirine

uyduke¢a elde edilebilecek emniyet seviyesi de daha yiiksek olur. Aradaki agiklik
biiylidikkge hata yapabilme olasilig artar ve diizeltilemez.

Dizayn agsamasmnda makineye insan hatalarimi giderici bir nitelik
kazandirilmalidir. Olagandis1 ve anormal durumlarda ig yiikiiniin arttif1 giiniimiiziin
modern ve karmagik sistemlerinde daha fazla uzman dikkati gereklidir. Bununla
birlikte, bir makine dizayn amacimn diginda bir gérevde kullanildifinda meydana
gelen bir kazamin nedeni, bilinen y6netim hatalar1 olsa dahi insan hatasi olarak
degerlendirilme olasilig1 yiiksektir.

Bir gorev tipi, insan izerine artan dl¢lide gerginlik ve baski yaratabilir. Bu da
onun yeteri kadar egitim gormedigi ya da hazir olmadigi bir durumun igerisine

girmesine ve hata yapmasina sebep olabilir.

Emniyet, gorevin {i¢ temel elemam olan insan, makine ve ¢evre
biitlinlesmesini ihtiva eder. Ancak $ekil 9’da da agikca goriilebildigi lizere, hepsinin
de tlizerinde, orgiit politikasin1 yapan ve kaynaklari orgiitiin hedefleri ve amaglan

dogrultusunda kullanan y6netim vardr.

Her eleman birbiriyle etkilesim igindedir. Bir tanesi igindeki bir tehlike,
hepsinin de iginde bulunabilecegi bir kaza zincirini baglatabilir. Aym sekilde, bir
eleman igerisindeki bir tehlike ortadan kaldirildigi zaman, digerleri iizerindeki etkisi

de azalacaktir. Bu noktada ise yonetime biiyiik isler diismektedir.

Birgok sistemde oldugu gibi, havacilikta da tehlikeler, saydigimiz bes kaza
faktoriintin ara ylizlerindeki problemlerden kaynaklanmaktadir. Havaciliktaki kaza
ve olaylarin ¢ok biiyilk bir ¢ofunlugunun insan faktoriinden kaynaklandigi,
yonetimin gorevinin de bu faktorleri ve aralarindaki iligkiyi yonetmek oldugu
degerlendirildiginde, ugus ekibinin performansinin diismesine ve hata yapmasina
sebep olan unsurlarin neler oldugu ve ugak kaza ve olaylarin azaltilmasi igin
yonetimin bu konulara yonelik olarak nasil bir 6rgiit yapist olugturmasi ve emniyet
politikasimin ne olmasi gerektigi konusu bu ¢aligmamn bundan sonraki béliimlerinde

agiklanmaya ¢alisilacaktir.
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3.4. SOSYOTEKNIK SISTEM ORGUTLERDE KAZALAR

Cok sayida insan ve mekanik elemanlar arasindaki tam bir koordinasyonu
gerektiren karmagik sosyoteknik sistemlerde emniyete de 6zel bir énem verilmesi
gerekmektedir. Bu tiir bir sistemde kazalar, tek basina savunma duvarim1 yikmaya
yeterli olmayan, birkag hatamin/arizanin ard arda olugmasindan kaynaklanmaktadir.
Sistem emniyet duvarinin agilmasinin temelinde yatan neden mekanik ariza veya

harekat personeli hatalar1 degil karar verme seviyesinde yapilan hatalardir.

Sonuglarinin gorillme zamanma bagli olarak hatalar, genellikle harekat
personelinden (pilot, kontrolér, vs.) kaynaklanan ve olumsuz etkisi aninda hissedilen
aktif hatalar ve olumsuz sonuglar1 gériilmeden uzun bir siire sakli kalan potansiyel
(latent) hatalar olarak siiflandirilabilir. Potansiyel hatalar sistem savunmasini agan
aktif hatalar, teknik problemler veya olumsuz sistem sartlan tarafindan tetiklendigi
zaman ortaya g¢ikar. Potansiyel hatalar bir kaza olugsmadan g¢ok 6nce sistemde
mevcuttur ve ¢ogunlukla karar vericiler ve kanun koyucular: tarafindan beslenirler.
Son halkadaki harekat personeli, zayif dizayn, ¢atigan hedefler, hatah orgiitlenme ve
kotii yonetim kararlar1 gibi sistemdeki zaaflarin miras¢ilaridirlar. Bunlar potansiyel
hatalarin kendilerini ortaya ¢ikartacak ortami yaratirlar. Emniyet gabalar1 potansiyel
hatalarin tespit edilmesine ve ¢éziimlenmesine yonlendirilmelidir, zira aktif hatalar
sadece aysbergin su {istinde gorilen kismum olusturur.®® Insan faktSriiniin
kazalardaki rolii $ekil 13 ve Sekil 14’te goriilmektedir.

En iyi yonetilen orgiitlerde dahi, verilen bazi kararlar insanin yanliliina ve
stnirlarina maruz oldugu i¢in emniyetsiz oldugu gézlenmektedir. Bu hatalara bazen
kaynak yetersizligi de sebep olabilir. Alt seviye yonetim hatalart usul yetersizlikleri,
zayif program veya bilinen tehlikelerin goz ardi edilmesi seklinde karsimiza
¢ikabilir. Bunlar kabiliyet yetersizligi, uygun olmayan kurallar veya zayif bilgiye
gotlirebildigi gibi, zayif planlama veya uygulama olarak da kendilerini

gosterebilirler.

% ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors Digest
No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, 5.19.
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Sekil 13. Karmagik Sistemlerde Insan Faktoriiniin Kazalardaki Rolil.

Savunma duvarlar:

Yetersiz

> R
Yerel
olaylarla
iligkiler '

—»| Uretim faaliyetleri

Emniyetsiz faaliyetler
Kaza olasilig1 igin
. sinirh pencere
Onkosullar

Emniyetsiz hareketlerin "

psikolojik g6stergeler

Alt seviye yoneticiler

1 Altif ve potansiyel
Tepe Yonetimi .
Hatal: kararlar Aktif hatalar
"~ Potansiyel hatalar

. P otanSiyel hatalar

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors
Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, s.19.

Yonetimin emniyet bilgisine cevabi hayati 6neme haizdir, zira diizeltici islem
zamaninda ve etkili olmadik¢a emniyet gelistirilemez. Verilen cevap,”’suglularin”
isten uzaklagtirilmasi veya gozlemlerinin gegerliliklerinin c¢iirtitiilmesi olan inkar
hareketlerinden baglayarak, gézlenen belirli bir hatanin/arizanin tekrarlanmasinin
Ontine gegmek i¢in “suglularin” disiplin altina alinmalar1 veya yerlerinin
degistirilmesi ve hatali cihazin degistirilmesi olan telafi hareketlerine ve son agsama

olarak da sistemin tamaminda reforma gotliren problemin taninmasi ve evrensel

30



anlamda onlem alinmasini igeren reform hareketlerine kadar pek ¢ok degisik sekilde

olabilir.**
Sekil 14. Orgiitsel Kazanin Temel Elemanlari.
o . . Diisen
Orgiit Gorev/gevre Bireyler sa a
Islemler [ —p Sartlar 5| Emniyetsiz
hareketler
Devlet hedefleri > >
Organize etme
Yonetme Hata tireten Hatalar
ggtisim —> sartlar —>
izayn
= B
sletme .
Bakim mla;:ti;eten Ihlaller Kaza
Diizenleme —> sartiar —>

Kaynak: ICAQ, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors

Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, 5.20.

3 ICAO, Circular 247, 5.20.
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DORDUNCU BOLUM

UCUS EMNIYET YONETIMI

41. EMNIYET, ORGUT VE INSAN
4.1.1. Emniyet ve Ucus Emniyet Kavramlan

Maslow’un Ihtiyaglar Hiyerarsisi Teorisi’nden de agik¢a goriilecegi iizere
(Sekil 15) giivenlik, insanlarin fizyolojik ihtiyaclarindan sonra birinci derecede énem
verdikleri ihtiyagtir. Insanlar ister kariyer yagamlarinda isterse de bir hizmet alirken
bu hususu g6z oniinde bulundururlar. Havacilik igletmeleri da bir hizmet tretirler ve
tirettikleri bu hizmeti pazarlarlar. Hizmeti alan kitle miisteriler olduguna gore, onlar
imkanlan g¢ergevesinde, kendilerini en fazla emniyette hissettikleri hizmeti almaya
yoneleceklerdir. Dolayisiyla miisterilere en fazla emniyet vadeden isletme tercih
edileceginden dolay:, bu isletme pazarlama konusunda zorlanmayacak, karim

artiracak ve giiniimiiziin yogun rekabet ortaminda hayatta kalmay1 bagaracaktir.

Sekil 15. Maslow’un Ihtiyaglar Hiyerarsisi.

5. KADEME
KENDINI
TAMAMLAMA
[HTIYACI

4. KADEME
KENDINI GOSTERME
IHTIYACI

3. KADEME
SOSYAL IHTIYAGCLAR

2. KADEME
GUVENLIK [HTTYACLARI

1. KADEME
FIZYOLOJIK IHTIYACLAR

Kaynak: Tamer Kogel, Isletme Yoneticiligi, 7.b. Istanbul: BETA BYD A.S., 1999, 5.470.
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Ancak emniyeti géz ardi eden bir igletme miisterilerin glivenini ve dolayistyla da
miusterilerini kaybedeceginden dolayr rekabet etme &zelligini de biiyiik Olgide

yitirecektir.

Emniyet, tehlikeden uzak, riskin olmadig1 durum, ortam olarak tarif edilir.*¢
Fakat 6zellikle de sosyoteknik sistemlerde tehlikelerden her zaman uzak durmak
olanaksizdir. Bahse konu sistemlerde her gorevin veya faaliyetin yerine
getirilmesinde belli baslt tehlikeler ve riskler s6z konusudur. “Once emniyet” ilk
bakista gok ve fazla seyler ifade ediyor goriinse de, ashnda ici bos bir slogandir.>’ Bu
slogana bagl kalmak, gorev ve faaliyetlerin yapilamamas: anlamma gelir ki, bu
kabul edilemez bir durumdur. Su halde gorev ile emniyet arasinda bir ¢eliski oldugu
ortaya ¢ikmaktadir.

Emniyet, islerin yiirimesini engellemeyecek sekilde tesis edilmelidir.
Emniyet kendi bagina bir hedef degildir ve diger amaglara erigmedeki etkinligi

oramnda bir degeri vardar.*®

Emniyet islevinin gorevi genel olarak emniyet konusunda egitim vermek,
periyodik incelemeler yapmak, isi yaparken hangi tedbirlerin alinacagi konusunda
toplantilar diizenlemek ve iist yoneticilerle devaml irtibat halinde olmaktir. Dinamik
bir ¢evrede faaliyet gosteren emniyet islevinin amaci sorunlarin temeline inmek ve

kesin sonuglar almaktir.

Havaciliktaki kullamm sekliyle ugus emniyet, ugus ile ilgili tehlikelerin
taninmasi, bu tehlikelerin ortadan kaldirilmasi veya bu tehlikelere karsi uygun
Onlemlerin alinmasi yoluyla ugak olaylar1 ve kazalarinin en alt seviyeye indirilmesini

ifade etmektedir. Ugus emniyetinin odak noktalar1:*
o Kaza/olaylari 6nlemek igin alinacak ihtiyati tedbirler,

. Kaza/olay esnasinda kaybi/hasar1 azaltacak vasitalar,

3 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig, Kaza Onleme, s.2.

37 Y1lmaz Uger, “Temel Ucus Emniyet Kurallari ve Kavramlarr”, HKK Ugus Emniyet Dergisi
Say1:144, (Subat, 1996), s.1.

3% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig, Kaza Onleme, s.3.

% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Ugus Emniyet Felsefe ve Kavramyi, ss.4-5.
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. Gelecekte benzer kaza/olaylardan kaginmak igin kaza/olaylarin

incelenmesi, degerlendirilmesi ve gerekli 6nlemlerin allinmasidir.
4.1.2. Orgiit ve insan Arasindaki Benzerlik

Orgiitler yasayan organizmalara, 6zellikle de insana benzetilirler. Yoneticiler
orgiitte beyin konumundadirlar. Orglit blinyesindeki hiyerarsi, departmanlar ve diger
daimi yapilar (isgiicti dahil) viicudu olustururlar, Orgit kiiltiirti kisiligi temsil eder.
Insanlar gibi 6rgiitler de hedef ve amaglart dogrultusunda faaliyet gosterirler.
Bireyler gibi onlar da biling, akil ve sorun yaratma ve ¢6zme yetenegi sergilerler;
diigtiniis tarzlar tehlikelerin yaratilmasinda ve ortadan kaldirlmasinda son derece
etkilidir.*

4.1.3. Emniyet Anlayisinda Bireyden Orgiite Gegis

Icra personeli kendi bagina hareket etmez, hareketlerini sosyal bir ortamda
planlar ve yerine getirir. O, 6rgiitiin bir par¢asidir ve &rglitiin bir boliimiinde ve bir
otorite hiyerarsisi iginde devaml suretle faaliyet gostererek bir amaci veya amaglan

bagarmak i¢in ¢aligir.

Giiniimiiziin sosyoteknik sistem orgiitleri amagclarina ulagmak i¢in iki elemam
bir araya getirirler: teknik eleman olan teknoloji ve insan eleman: olan kisiler. Bu iki
eleman her bir insan-makine ara biriminde birbiriyle etkilesim igindedirler. Bunlar
aym zamanda aym g¢evresel faktorlerden etkilenirler. Yiiksek risk/yiiksek tehlike
faaliyetleri yiiriittiiklerinden, sosyoteknik sistem kapsamindaki orgiitlerdeki emniyet
aksakliklarinin sonuglar can ve mal kayb1 bakimindan g¢ok bilylik boyutlardadur.
Aymi zamanda, biiyik o6lgekli teknolojik sistemlerde, potansiyel tehlikeler daha
ziyade birkag icra personeli iizerinde odaklamr: havacilikta ugus ekibi, niikleer

santralde kontrol odasi operatorleri vb.A!

Insanlar ve teknoloji arasindaki yakin iliskinin sonucunda, sosyoteknik
sistemlerde zaman iginde gok biiyiik ve karmagik degisiklikler meydana gelebilir. Bu

nedenle bu sistemlerde emniyet ele alinirken, sadece teknolojik sistemler veya sadece

® ICAO, Circular 247, 5.10.
*1ICAO, Circular 247, ss.4-5.
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insan davramslan (insan hatalar1 gibi) iizerinde durmak yanlis olur ve konuya dar bir
bakis agisiyla yaklasildigim gosterir. Baglica kazalann analizinden ¢ikan sonug
agikea ortaya koymaktadir ki, kazalarin temelinde orgiitsel aksakliklar yatmaktadir.
Bir kazaya sebep olabilecek birkag istenmeyen olayin aslinda belki de yillardan beri
olageldigini, ve nihayetinde uygunsuz bir hareketin bir tetikleme yaparak biiyiik bir
kazaya sebep oldugunu gérmek hi¢ de sagirtic degildir.

Bir kazamin ana sebebine inilip bu sebep ortadan kaldiriimadik¢a, bu tiir
kazalar olmaya devam eder. Kazalarda son emniyet valfi olan harekat personelinin
hatalar1 ¢ogunlukla ikincil kaza sebepleridir. Bu durumda, harekat personeline
yonelik alinacak tedbirlerden sonra, aym olay veya kazalarin gelecekte de

tekrarlanacag1 sonucunu ¢ikarmak yerinde olur.

Ana kaza sebepleri genellikle ySnetim sistemiyle ilgilidir. Bu sebepler
yonetimin politika ve iglevlerinden, yoneticiden ve onun etkinliginden kaynaklaniyor
olabilirler. Ana sebepler bulunup diizeltildiklerinde kalici sonuglar elde edilmis olur.

Aksi takdirde kazalar1 yeni kazalarin izlemesi kagimimazdir.*

Insan faktérii, yonetim ve organizasyon arasindaki iligki ve bu iliskinin
emniyeti ve etkililige olan etkisi s6z konusu oldugunda, bir kaza veya olayda harekat
personelinin sorumlu tutulmasi kadar, sugun tamamen &rgiite yiiklenmesi ve birey
hatali dahi olsa davramslariin miisamaha ile karsilanmast da yanhstir. Orgiitsel
kazalar kavrami, sistem emniyetine genig bir bakis agisini temsil etmektedir. Bu
anlayisa goére, maksat ne sorumlulugu veya sugu harekat personelinden alip yonetime
yiiklemek ne de bireysel sorumlulugu ortadan kaldirmaktir. Burada amag, yonetim
kademesi tarafindan insan hatalarinin varliginin kabul edilmesine ragmen, bu
hatalara kars1 ihmal edilen sistem toleransini gelistirmektir. Gegmiste insan-makine-
cevre faktorleri arasindaki iligkilerin incelenmesinden ¢ikan sonuglarin uygulanmas:
sosyoteknik sistem Orgiitlerindeki emniyetin saglanmasinda yeterli olmustur. Ancak
giiniimiizde ve gelecekte bu tiir bir yaklagim smirli bir emniyet saglayacak, belki de

basarisiz olacaktir.*

2 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Kaza Onleme, s.3.
B 1CAO, Circular 247, s5.8-9.
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42. EMNIYET YONETIiMi
4.2.1. Isletme Islevieri ve Emniyet
4.2.1.1. Islev Olarak Emniyet

Orgtitler hedef ve amaglarim gergeklestirmek icin, aralarinda belirgin
ayriliklar olmamakla birlikte, kendi biinyelerine ve kurulug amaglarina uygun gesitli
islevleri yerine getirirler. Isletmeleri ele alacak olursak, bu orgiitlerde genel islev

yonetimdir, zira tiim iglevlerin ¢abalarinda kullanilmaktadir

Yonetim, Onceden belirlenen veyahut da sonradan revize edilen amaglara
ulagmak i¢in planlama, organize etme, kadrolama, ydneltme ve denetlemeye iligkin
teori, yaklagim ve ilkelerin maharetle uygulamaya gotiiriilme siirecidir. Bu siire¢

isletmenin her bir iglevinde sirasiyla uygula alan1 bulan faaliyetler dizinidir.*’

Isletmelerin temel iglevleri Pazarlama ve Uretimdir. Insan Kaynaklar,
Finansman ve Halkla iligkiler isletmelerin destekleyici ve kolaylastiric: islevleridir.
Arastirma-Gelistirme, Verimlilik ve Orgiit Gelistirme ise isletmenin degistirici ve
gelistirici iglevleri olarak adlandirilmaktadir. Emniyet yonetimi isletmelerin islevleri
arasinda sayilmamaktadir. Ozellikle havacilik gibi teknoloji ve insan elemanlarinin ig
ice ve yogun olarak kullanildigi sosyoteknik sistem orgiitlerde emniyete ayri bir
Onem verilmektedir, fakat {iretim ve pazarlamayla birlikte temel islev olma 6zelligi
tastmamaktadir. Mal veya hizmet itiretim hedeflerine ulagmada, insan hayatina veya
mala zarar gelmesini 6nleme yoluyla, ancak destekleyici bir rol oynayabilmesi

miinasebetiyle, emniyet destekleyici ve kolaylagtirici islevler arasinda yer alabilir.

Emniyet, maliyetlerin kontrolti de dahil olmak tiizere, tiim kaynaklarin
korunmasi faaliyetidir. Emniyet, hedefe en az kayip ve en az riskle ulagsmada
ybnetime yardimci olur. Havacilikta bertaraf edilemeyen bir risk her zaman
mevcuttur, fakat bir kaza meydana gelmeden emniyet aksakliklarimi diizeltmeyi

amaglayan risk yonetim programlar: vasitasiyla bu risk basariyla kontrol edilebilir.*

* Ali Akdemir, Isletme Bilimine Giris, 2.b., Eskisehir: Birlik Ofset Yaymcilik, 1996, s.143.
* Giiltekin Rodoplu, Ali Akdemir, isletme Bilimine Girig, Isparta, 1998, s.13.
% ICAO, Circular 247, 5.10.
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Tercih edilen usul Emniyet Yonetim islevinin ayr bir departman tarafindan
yerine getirilmesi olmakla birlikte, kiigiik Olgekli orgiitlerde bu iglev ek gérevli
personel tarafindan ve bu konudaki faaliyetleri bakimindan dogrudan Orgiitiin iist
yonetimine bagh olarak yerine getirilebilir.*’ Her ne sekilde olursa olsun, orgiitiin
amaglarina ulagsmasinda ve diger tiim islevlerini saglikli ve verimli bir sekilde yerine

getirilmesinde emniyete verilen 6nemin biiyiik bir etkisi vardar.
4.2.1.2. Finansman ve Emniyet

Ilk bakista emniyete harcanan paralar kardan zarar olarak algilanabilir ve
kaza ve olay olmadik¢a emniyete finansman ayirmama egilimi vardir. Emniyete

verilen 6nemin degeri ancak bir kazanin meydana gelmesiyle anlagilir.

Meydana gelen bir kaza veya olayin maliyet boyutu olduk¢a yiiksektir. Bir
kazanin hesaplanabilen ve hesaplanamayan bir¢ok elemam vardir. Bir ugak kaybinin
maliyeti bellidir, ancak yitirilen hayatlar ve kaybolan giiveni tekrar tesis etmenin

maliyetini hesaplamak giigtiir. *®

Bu bakimdan emniyet maliyetin kontroludur, riskin azaltilmasidir, bosa

harcama degildir.
4.2.1.3. Insan Kaynaklar ve Emniyet

Insan kaynaklan (IK) yo6netiminin temel amaglar, insan kaynaklarindan
isletme amaglarin1 gergeklestirmek amaciyla en {ist diizeyde yararlanmak ve
caliganlarin ihtiyaclarinin karsilanmasina galigmak ve onlarin kariyer planlamasim
gergeklestirerek gelismelerini  saglamaktir. Insan kaynaklan y6netiminin ilave
hedefleri, c¢alisanlarin moral, motivasyon ve verimlilik konularindaki sorunlarim
belirlemek ve bunlarla ilgilenmek, c¢alisanlar1 degerlendirmek ve gelistirmek ve

isletme yonetim strateji ve felsefesinin olugmasim saglamaktlr.49 Bu amag¢ ve

7 Yilmaz Uger, “Ugus Emniyetinin Y6netimi Nasil Olmalidir?”, HKK Ucus Emniyet Dergisi,
Say1:148, (Ekim, 1996), s.1.

“ Y1imaz Uger, “Ugus Emniyetinin Yénetimi Nasil Olmahdir?”, s.2.

** Mehmet Sahin, I idaresine Giris-2, 5.b. Eskigehir: ETAM A.S., 1993, 5.157.
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hedeflerden hareketle IK’nin temel islevlerini alti madde halinde siralamak
miimkiindiir:>

Insan kaynaklarim planlama, aday bulma ve segim,

Insan kaynaklarim geligtirme,

Telafi ve haklar,

[sgoéren ve is iligkileri,

Saglik ve giivenlik,

Insan kaynaklarn aragtirma.

Birgok psikolojik, sosyolojik ve fizyolojik faktdr insanlarin gorevlerini

emniyetle yerine getirmelerinde etkili olabilmektedir. Bir 6rgiitiin faaliyet alam1 ve

sosyo-kiiltiirel yapisi, bu oOrgiitte istihdam edilecek kigilerin belirli yetenek ve

becerilere sahip olmalarm gerektirir. Bu bakimdan o&rglitiin insan kaynaklar

yOnetimiyle emniyet yonetimi arasinda yakin bir isbirligi ve gorlis alig-verisinin

olmasi gerekmektedir. Bu iki faaliyet kolunun ortak islevleri agagida oldugu

gibidir:'

Insan Kaynaklarim planlama, aday bulma ve segim:

»  Belirli islere yonelik ig analizi yapma,

»  Orgiitiin amaglarina gergeklestirmesine yonelik insan kaynaklari
gereksinimlerini tahmin etme,

»  Bu gereksinimleri kargilamaya yonelik bir plan gelistirme ve
uygulama,

»  Gerekli insan giiciiniin tespit ve temini,

>  Belirli igler i¢in eleman se¢imi ve ise alma.

Insan kaynaklarini geligtirme:
>  Ise aligtirma ve egitim,

30 Keith Davis,Organizational Behavior, NY: Mc Graw Hill, 1998, s.6.

! Davis, s.8.
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»  Yonetim ve orgiit gelistirme programlart olusturma ve
uygulama,

>  Isgorenlerin performanslarini degerlendirmeye yonelik sistem

olusturma
»  Isgorenlerin kariyer planlamalarina yonelik yardimei olma,
e Maas ve haklar

»  Isgorenlerin maas ve haklarma (6diil, ikramiye vb.) yonelik

sistem gelistirme ve uygulama,
»  Maas ve haklarin adil ve tutarliliginin temini.
o Isgoren ve is iligkileri:
»  Disiplin, sikayet ve sorusturma sistemleri tesis etme.
e Saglik ve giivenlik:

»  Isgorenlerin saglik ve giivenliklerini sistemi kurma ve isler

tutma,

»  Isgorenlere is performanslarini etkileyen kigisel problemleri

konusunda yardim saglama.
o Insan kaynaklan aragtirma:
»  Isgorenlere yonelik iletisim sistemi olugturma ve isletme.
4.2.1.4. Orgiit Gelistirme ve Emniyet

Orgiit gelistirme (OG), orgiitiin genelini kapsayan, {ist yonetimce yiiriitiilen

cabalar olup, planli girisimler ve egitim uygulamalariyla orgilit performansim

artirmay1 amaclamaktadir. Orgiitiin insan tarafiyla ilgilenir. Davramglari, degerleri,

orgiit yapisin1 ve yonetim uygulamalarini degistirmek yoluyla Orgiitiin verimlilik,
etkinlik ve etkililigini yiikseltmeye cabalar. OG’nin en biiyiikk hedefi davrams

bilimleri tekniklerinden faydalanarak hem yonetici ve hem de isgdrenlerin
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geligtirilmis becerilerini ve yeteneklerini son raddesine kadar kullanmalarim

saglamaktir.>?

OG’de en 6nemli husus y6netimin OG’ye ihtiyag oldugunu anlamasi, yani
itiraf etmesidir. Bu safha agildiktan sonra ¢ogu OG ¢abalar1 su safhalari ihtiva

ederler: teshis, strateji planlama, egitim ve degerlendirme.

Orgiit gelistirmede kullamlan yaklagimlardan biri davrams modelleme veya
etkilesim yo6netimidir. Yoneticilerin karsilagtiklar1  etkilesim problemlerinin
belirlenmesi, denenmesi ve belirli is alanlarina taginmasim 6ngéren bir egitim
metodudur. Baglica etkilesim problemleri kabul gérme, degisime direncin kirilmasi,

iggbrenlerin motivasyonu ve gecikmenin azaltilmasidir.

Emniyet, biling ve motivasyon ile saglanan ve gelisen bir faaliyettir. Bu da
ancak egitim ve motivasyonu artirict tekniklerin uygulanmasiyla gergeklesebilir.
Emniyet biriminin bu konuda yonetime yapacag1 uyari ve tavsiyeler personelin ve

dolayisiyla da orgiitiin performansinin gelistirilmesinde biiyiik katki saglayacaktir.
4.2.2. Emniyet Yonetim Prensipleri

Cagdas emniyet anlayisina goére kaza onleme yaklagimlarimin yonetim
sisteminin miimkiin olan tiim kademelerinde uygulanmasi gerekmektedir. Bu sayede
uygulamada kaza olma olasilif1 en aza indirilebilecektir. Ayrica kaza sebeplerinin
tamimlanmasi ve bunlarin maliyetleri konusunda bagar elde etmede en 6nemli metot
iyi bir emniyet sistemi kurmak ve bunu galigtirmak, ¢esitli metotlar ve programlar

hazirlamaktir.>

Dan Petersen tarafindan ortaya konan, biitlin sistemlerde en kirilgan unsur
olarak kabul edilen insan fakt6rii ve bu faktdriin hatalarinin 6nlenmesine yonelik

y6netim faaliyetlerini kapsayan emniyet yonetim prensipleri Tablo-2’dedir.

52 .

Davis, 5.48.
3 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Emniyet Y&netiminin Prensipleri, (Basilmamis Ders
Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanlig1, 1994), s.15.
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Tablo 2. Dan Peterson’un Emniyet Y6netim Prensipleri.

EMNIYET YONETIM PRENSIPLERI

1. Emniyetsiz bir davranis, emniyetsiz bir durum, bir kaza: biitiin bunlar yonetim
sisteminde bir geylerin yanlis oldugunun gostergesidir.

2. Belirli durumlarda afir yaralanmalarin olabilecegi tahmin edilebilir. Bu
durumlar tamimlanabilir ve kontrol altina alinabilir.

Rutin olmayan igler. Yiiksek enerji kaynaklari.
Uretimin yapilmadig: isler. Ingaat ve yapu isleri.

3. Emniyet konusu orgiitin diger islevlerinde benzer sekilde ele alinmalidir.
Yonetim emniyet konusunda hedefler saptamali, planlama ve organizasyon
yapmalidir.

4. Emniyet tedbirlerinin etkili bir gekilde uygulanmasinda yonetimin karlilik
hesaplar1 6nemli rol oynar.

5. Emniyet iglevinin gorevi, kazaya neden olan olayin nereden kaynaklandigin
bulmak ve agiklamaktir. Bu igte bagariya iki yolla ulagilabilir:

e Kazanim ni¢in meydana geldigini sorup, ana sebebini aragtirarak,
e Bilinen kaza kontrol yontemlerinin uygulanip uygulanmadigini sorarak.

6. Emniyetsiz davramslarin sebepleri tanimlanabilir ve siflandirlabilir.
Siniflandirmalarin bazilann sunlardir: Asint yiik, tuzaklar, karar hatasi. Bu
sebeplerin her biri kontrol altina alinabilir.

7. Birgok olayda emniyetsiz davramiglar normal insan davramigidir, bu insanlarin
cevrelerindeki olaylara karsi gosterdikleri normal tepkilerdir. Y6netimin
gorevi emniyetsiz davranislara sebep olan gevresel kogullart degistirmektir.

8. Etkili bir emniyet sistemi kurmak igin {izerinde durulmasi gereken ii¢ alt
sistem vardir: Fiziksel, yonetsel ve davramgsal.

9. Emniyet sistemi 6rgiitiin yapisina uygun olmalidir.

10. Orgiitte emniyet sisteminin iyi uygulanabilmesi igin bir takim kriterlerin en
uygun sekilde bir araya getirilmesi gerekmektedir. Emniyet sisteminin sahip
olmast gereken kriterler sunlardir:

Denetleme,

Orta kademe yo6netim ile stirekli iliskide olmak,
Ust yonetimin vaatlerde bulunmasi,

Uyelerin katilimu,

Esneklik,

Olumlu yo6nde ikna.

Kaynak: HKK Ucus ve Yer Emniyet Okul Komutanlifi, Emniyet Yonetiminin Prensipleri,
(Basilmamig Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ucgus Okul Komutanligi, 1994), s.10.
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4.2.3. Emniyet Yonetiminde Sistem Yaklasimi

Bir sistemi belirli par¢alardan olugan, bu pargalarin kendi aralarinda ve
cevresi ile belirli iligkileri olan ve aym1 amaci gergeklestirmeye yonelik bir biitiin
olarak tamimlamak miimkiindiir.>* Ikinci Diinya Savag: yillarindan itibaren ySnetim
konularinin ele aliniginda hakim olmaya baglayan sistem yaklasimi emniyet yénetimi
alaninda da kendisini hissettirmigtir. Glinimiiziin modern sistemler teorisi, emniyet
agisindan, yapilacak gorev ile ilgili olabilecek biitiin elemanlarin incelenmesi
tizerinde durmaktadir. Herhangi bir emniyet aragtirmasinda en kritik asama sistemin
tanimlanmasi, diger sistemlerle olan ortak ylizeylerden arindirilmasidir. genellikle
emniyet problemi sistemler arasindaki bu ortak ylizeydedir ve sistem igindeki bir
aragtirmacinin  bunu ayirdetmesi zordur. Havacilik sisteminin elemanlarim en
azindan ugak, personel, bakim cihazlari, egitim cihazlari, egitim ve usul kilavuzlan,

bilgisayar programlar ve binalari igerir.

Sistem emniyeti ise, sistemin yasam dongiisiindeki biitlin asamalarda,
mithendislik ve yoneticiligin kurallarim, kriterlerini ve tekniklerini kullanarak
¢aligma verimi, zaman ve maliyet tehditlerini de g6z 6niinde bulundurarak emniyet

icin en uygun durumun saglanmasidir seklinde tanimlanabilir.>

Sistem emniyeti artitk modern bir kaza 6nleme metodu haline gelmistir ve

emniyet konusuna yeni kavramlar eklemigtir:*®

e  Mutlak emniyet yerine goéreceli tehlikesizlik veya goreceli kaynaklarin

korunmasi yaklagimi ortaya ¢ikmustir.

e Insanlarin yam sira fiziksel varhiklarin da tehlikelerden korunmasi

yayginlasmagtir.

¢  Emniyet nedenlerine personel yaralanmasi veya 6liimiin 6nlenmesinden

baska gorev de (dolayisiyla ekonomi) dahil edilmigtir.

>* Tamer Kogel, isletme Yoneticiligi, 7.b., istanbul: BETA BYD A.S., 1999, 5.175.
53 ICAO, Circular 247, s.8.
¢ ICAO, Circular 247, s.8.
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e Kaza 6nleme g¢alismalarina sistem mithendisligi ve yonetim anlayis

eklenmistir.

e  Sistemin tiim yagsam d6ngiisii boyunca belirli kaza 6nleme gereklerinin

ve gorevlerinin uygulanmas: saglanmsgtir.

e  Herkesin gorevinin bir par¢asi olan emniyete ek olarak uzmanlagmis
personel, organizasyonlar ve fonlar aywrarak sistem emniyeti

programlarinin belirlenmesi saglanmugtir.

Geleneksel kaza yaratan faktorler olan insan-makine-gevre faktorlerine sistem
emniyeti anlayis1 ¢ergevesinde gorev ve yonetim faktorleri de dahil edilmistir (Bkz.
Sekil 9). Kazanin ana sebebinin aragtirilmasinda sadece tek faktor izerinde degil tiim
faktorler ve bunlarin birbirleriyle olan iligkileri tizerinde de durulmaktadir. Sistem
emniyetinde insan faktorleri konusundaki faaliyet alanlarimi asagidaki sekilde
belirtmek miimkiindtir:*’

e  Personel planlamasi, se¢imi, goérevlendirilmesi ve performans

degerlendirmesi,
e  Emniyetle ilgili ortak yiizeylerin g6z 6niine alinmasi,

e Kumanda ve gostergelerin dizayn ve test agsamalarinda insan

miihendisligi verilerinin kullanilmasi,
e  Sistemin biomedikal uygunlugu,
e Usuller ve egitim,

e  Personelin ¢alisma sirasindaki durumun farkina varmasi ve

motivasyonu.

57 ICAO, Circular 247, s.9.
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4.2.4. Emniyet Yonetiminin Onemi
4.2.4.1. Ekonomik Fayda

Sosyoteknik sistemlerde Orgiitlerin kaynaklarmi iki farkli amag¢ igin
kullanmalar1 beklenir: tretim ve emniyet. Uzun donemde bu amaglar birbirini
tamamlar, fakat kaynaklarin kit oldugu dikkate alindiginda, belli sartlar altinda
amaclarin 6nceliginde kisa dénem catisma olabilir (Sekil 16). Saglam bir yapiya
sahip olmayan oOrgiitlerde birinin digerine tercih edilme durumuyla karsilagilabilir.

Ancak ¢ogunlukla dengenin {iretim yéniinde bozulma egilimi vardir. 8

Sekil 16. Ust Yonetimi Hatali Karar Vermeye Iten Bazi Faktorler.

Nazik ve karmagik bir

L A P

KAYNAKLAR
¢ Kullanilabilir para
Cikt1 nispeten * Ekipman/bina C1ikt1 nispeten
belirsiz * Personel/uzmanhk belirli
/ o Kullamlabilir zaman
EMNIYET URETIM
HEDEFLERI KARAR VERICILER HADEFLER
Yaralanmalar . Oran
Olaylar +Savunma ﬁltrelen+ Bilylime
Kesintiler Kazang
Kazalar GERI BESLEME GERI BESLEME Pazar pay:
VS. VS.

¢ Basan olumsuz etkiler e Basar olumlu etkiler

o Geleneksel 6nlemler ses getirici ¢ Kolay ve giivenilir 6l¢iim
ve aldatici e Dogrudan ve siirekli
Endirekt ve kesintili o Agikca destekleme
Destek degeri zayif o Dikkat ¢ekici ve zorlayici

Yalnizca kaza oldugunda veya
kaza atlatildiginda dikkat ¢eker

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors
Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993. 5.18.

8 ICAO, Circular 247, s.17.
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Kaynaklara yon verme sathasinda yerel risk algilama anlayisiyla toplumun
emniyete bakis acis1 ve emniyet kiiltiirli Gnemli rol oynar. Yerel bir orgiitte bir iilke
halkimin kazalara tolerans orami emniyete ne kadar kaynak ayrilacagimi belirler
denebilir. Ancak global c¢aptaki Orglitler diinya tolerans orammi dikkate almak
zorundadirlar. Emniyetli orgiitlerde belirlenen minimum standardin altina inilmeye

miisaade edilmez.

Emniyet aym1 zamanda maliyetin de kontroludur. Emniyette temel prensip,
harcanan her birim paranin emniyet konusunda aym birim fayda saglamasidir.
Burada ekonomideki “azalan verim” yasasi gecerlidir: Belli bir noktadan sonra

harcanan para emniyet getirmez.>’

Bir orgiitte bir faaliyet i¢cin mevcut risk, belli bir bedel karsilig1 bagkalarina
devredilir ki buna sigorta denir. Can veya mal kaybinin veya hasar/yaralanmanmn
belli bir sigorta bedeli vardir ve sigorta sirketi tarafindan karsilanir. Fakat kazanin bir
de sigorta kapsaminda olmayan ve sigorta kapsamindakinin iki veya {i¢ kat1 tutarinda
bir maliyeti vardir. Bir kazanin sigortalanmayan maliyetlerini asagidaki sekilde
agiklamak miimkiindiir:®°

o Sigorta indirimlerinden yararlanamama,

° Zaman kaybi ve fazla mesai,

. Inceleme maliyeti,

. Yeni personeli ise alma ve egitim maliyeti,

° Yaral personelin verimlilik kayb,
o Diizeni tekrar tesis etme maliyeti,
. Ekipman kullamim kaybx,

o Yerine alinacak ekipmanin kiralama veya leasing maliyeti,

% Y1lmaz Uger, “Ucus Emniyetinin Yonetimi Nasil Olmahdir”, s.2.
% ICAO, Circular 247, 5.25.
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° Kalan ekipmanin artan igletme maliyeti,
. Yedek veya 6zellikli ekipmanin kaybi,
° Ceza veya tazminatlar,

o Kazadan dogan yasal 6demeler,

. Artan sigorta bedeli,

. Imajin bozulmasi veya is kaybi,

. Diizeltici islem maliyeti,

o Sigorta diginda tazminat talepleri,
. Is hacminde daralma.

Kabul edilmeyen riskleri bertaraf ederek kaza olmasini &nleyecek en iyi
durumdakiler orgiitte yapisal, kiiltiirel, politik ve usullere ait degisimleri yapabilecek

olanlardir ki bu da yonetimi isaret etmektedir.
4.2.4.2. Ahlaki Sorumluluk

Ekonomik boyut bir an igin bir kenara birakilacak olursa, orgiitlerin
¢alisanlara veya miigterilerine tehlikelerden uzak bir ¢aligma ortam: ve hizmet
sunmalari, onlara emniyet egitimi ve korunma techizati saglamalar1 ahlaki bir
sorumluluktur. Her birey dncelikle kendi ¢evresi i¢in degerlidir. Bunun yaninda bazi
yetenekleri olan insanlarin yerine ne kadar para harcamrsa harcansin onun yerini
dolduracak baska birini bulmak imkansiz olabilir.®’

Bir ugagin maliyeti, onu uguracak pilotun egitim maliyetinden olduk¢a
yiiksektir. Bir ugagin kayb:r Orgiitiin gérev kabiliyetini énemli oranda diigiirtir. Bu
durum kazalarin ahlaki boyutlar: ile ¢eliski gibi goriilebilir. Ancak insanlara bir riski

1 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Yoneticiler i¢in Emniyet Programlari, (Basilmamig
Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanligi, 1995), s.9.

46



kabul etmeleri i¢in 6deme yapilir ve yaralanmalarda da tazminat ddenir. Sistemin
kabul goren c¢alisma bi¢imi budur ve ahlaki konular tek basna emniyet

programlarinin stirdiiriilmesi igin yeterli degildir.
4.2.4.3. Toplu Sorumluluk

Tipki askeri bir 6rgiitiin kendi tilkesinin insanlarina kars: sorumlulugu oldugu
gibi, bir isletmenin de hisse senedi sahiplerine karsi sorumlulugu vardir. Her iki
durumda da beklenen kaynaklarin en etkin, verimli ve etkili kullanimi ile ortak
amaglarin gergeklestirilmesidir. Bu bakimdan, kazalardan kaynaklanan kayiplardan
daha biiyiik israf yoktur ve yoneticinin gérevi kabul edilebilir risk diizeyinin ne

olmas: gerektigine karar vermektir.%>

43. UCUS EMNIYETINDE ETKIN ORGUTLENME iLKELERI

Emniyet ve kaza Onleme faaliyetlerinin, sistemin mimarisi, dizaym ve
isleyisinde radikal degisiklikler ve diizenlemeler yapma giici olan karar verme
seviyesinde yiiriitiilmesinde yarar vardir. Karar verici pozisyonundaki yoneticilerin
orgiitte emniyetin saglanmasi igin uygulayacaklar1 ii¢ basamakli faaliyetleri s6yle

sualay.':lbiliriz.63

e  Belirlenen tehlikenin ortadan kaldirilmasi. Riskli faaliyetlerin
durdurulmasini, yasaklanmasini kapsayan bu agsamadaki uygulamalarda,
orgiitiin hedef ve amaglarindan sapmalara sebep olmayacak en etkili yol

se¢ilmelidir.

e  Belirlenen tehlikenin varliginin kabul edilmesi ve sistemin insan
hatasini tolere edecek gekilde uyarlanmasi. B6yle bir uygulamayla kaza
olasilifi azalulir. Birinci seviye faaliyetlerden daha az emniyetli

olmasina karsin bu segenek ¢ok daha gercekei ve etkilidir.

62 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Yoneticiler Igin Emniyet Programlari, s.9.
% ICAO Circular 247, 5.7.
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e  Tehlikenin ortadan kaldirilamayacagi (birinci seviye) ve kontrol
edilemeyecegi (ikinci seviye) kabul edilerek, harekat personeline bu
tehlikelerle yagamanin Ogretilmesi. Icra personelinin benzer hatalan
yapmamasl i¢in yerine getirilecek faaliyetler arasinda personel se¢imi,
egitim, yOnetim, kadrolama ve degerlendirme, ikazlar artirma veya

ilave gibi baz1 diizenlemeler yer almaktadir

Uclincti seviye faaliyetler birinci ve ikincinin yerini almamalidir, zira
gelecekteki her tiirlii insan hatasim tahmin etmek imkansizdir. Insan hatalarinin
tamamim ortadan kaldirmaya kalkigilmamalidir, ¢iinkii hata insana mahsustur.
Sistemin tamami insan hatasini tanimali, tolere etmeli ve diizeltmelidir. Tolere
anahtar sozciiktiir; insan s6z konusu oldugunda, sistem, insanin zayifliklar1 da dahil
olmak iizere, normal kabul edilen insan davramglarini tolere edecek sekilde dizayn

edilmelidir.
4.3.1. Emniyetli Orgiit Yapismm Olusturulmas:

Bir orgiitiin yapist ve isleyisi birey ve orgiit performansin1 dogrudan etkiler.
Orglit yapisim olusturan her bir departman, bdliim vs.’nin teker teker emniyetli ve
etkin bir sekilde galigmasini saglamak nispeten kolay olmakla birlikte, bu yapilar
arasindaki iligkinin iyi olusturulamamasi nedeniyle Orgiitiin tamaminda emniyet ve
etkinligin hakim kilinmasinda sorunlar yasanabilmektedir. Ust yOnetimin &rgiit
yapisim tammlarken g6z 6niine almasi gereken baz1 elemanlar karmagiklik (yonetim
kademe sayisi, emek ve is uzmanlifinin gerektirdigi bolimlendirme, degisik
kademeler arasindaki iletisimi kolaylastiracak dizayn), standardizasyon (igin
karmagikligiyla ters orantilidir), karar verme islevinin merkeziyetciligi (g¢evrenin

Ongoriilebilirligi ve istikrarina baglhdir) ve gevreye uyumdur.64

Havacilik harekat faaliyetleri yiikksek seviyede uzmanlhik gerektirmelerine
ragmen, standardizasyon seviyesi de yiiksektir. Ozellikle emniyet konusunda
departmanlar arasi iletisimin zayifligi da emniyet marjlarim azaltarak kaza olma

olasiliini artirmaktadir.

% ICAO, Circular 247, s.15.
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Emniyetli bir orgiit yapisinda yetki ve sorumluluklar dengeli
paylastinilmalidir. Elbette ki Srgiitiin tiim islevlerinden tepe yonetimi sorumludur.
Ancak tiim bu islevleri tek bagina yerine getiremeyecegi i¢in yetki ve sorumlulugunu
devretmelidir. Her ne kadar emniyet faaliyeti igletmenin destekleyici ve kolaylastirici
islevleri arasinda sayilsa da, bu faaliyetin mevcut bir departman tarafindan m: yoksa
ayr bir emniyet departmam tarafindan mu yerine getirilecegi orgiitiin biiytikligt,

cografi dagilimu, faaliyet alani, emniyet ve kaza tecriibesi gibi faktorlere baglhidr.

Gérevi ugus emniyet bilincini yerlestirmek ve uguk kaza ve olaylarini nleme
sorumlulugunun orgiitiin tiim departmanlarinda oldugunu temin etmek olan Ugus
Emniyet Yoneticisi, asli gorevli olarak atandirilmalidir. Bu gorevi ek gérev olarak
yiiriiten bir yoneticinin etkinligi, bu gorev i¢in ayiracagi zamana ve Orgiitlin isleyis

tarzina bagli olacaktir.%®

Prensip olarak Ugus Emniyet Yoneticisi, sorunlarin ¢ikabilecegi diizeyin bir
tistindeki tist diizey yoneticisine bagli olmali, emniyetin 6nemli oldugu biitiin
birimlerde de birer emniyet alt birimi olusturulmalidir. Zira emniyet programinin
basanyla uygulanmasindan profesyonel emniyet personeli sorumluysa da, kaza
onleme konusundaki mesuliyet hattin sonundaki filolara ve onlarin birimlerine kadar
gider. Bu usul, emniyet programimin daha derinlere, kazalarin olabilecegi seviyelere
kadar ulagmasim saglar.% Sekil 17°de omek bir Ucgus Harekati Yonetim

Organizasyon Semasi goriilmektedir.

Havacilik 6rgiitlerinde harekat standardizasyonunu saglayan ve de yeni
teknikler arayan bir birimin kurulmasi arzu edilen bir durumdur. Bu birim, ugak
harekatlarinda hangi usuliin kullamlacagini belirler ve dlizenli olarak ugus
miirettebatlarii bilgi ve yeni usullere uyma bakimindan gelistirir ve denetler.
Kuvvetli bir standardizasyon ve gelistirme programi, ugus emniyet programim

takviye eder.”’

65 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, (Basilmamus Egitim Biilteni, Al Flight Safety
Department, 1999), 5.2.1.

% Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, .2.3

§7 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.3.7
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Sekil 17. Omek Ugus Harekat: Y6netim Organizasyon Semast.

Bag Icra
Yoneticisi
Harekat Direktorii
Ug:s..I'-Irk..K.al.lte Ucs.Emn.Ydneticisi
Yoneticisi
Bagpilot
EKY (insan Faktorii)
Yoneticisi
Kabin Ekip Ugus Egitim Filo Yoneticileri Ucus Harekat Harekat
Yon. Yon, Yon. Miihendisligi Yon.
Kabin Ekip Filo Egitim Filo Standartlar1 | [Harekat Kontrol | {Yaymn Hizmetleri
Standartlan Yoneticileri Kaptanlan Ekip Planlama Rota Planlama ve
Kabin Emn. Teknik Egitim | |Hat Pilotlar Ekip Zaman Performans
Gorevlisi Y dneticisi Planlama
Kabin Ekip &
Miisteri
Hizmetleri
Egitimi
Hat Kabin Ekibi

Kaynak: Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, (Basilmamis Egitim Biilteni, Al Flight

Safety Department, 1999), s.2.5.

Her zaman risk tagtyan ugus harekatinda tehlikeler hep olacaktir. Tehlikeler

ister teknik, ister harekat ve isterse de insan hatalarindan kaynaklansin, bunlar1 yok

etmeye, kontrol etmeye veya bunlarla bag etmeye yénelik bir program olusturulmah

ve titizlikle uygulanmalidir.

Orgiit biinyesinde olusturulan Ugus Emniyet Komitesi’nin amaci belirli

problem alanlar1 konusunda nasil hareket edilecegi konusunda karar almaktir.

Baslica gtirevleri:68

68 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.3.9.
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Isletme ucaklarnin emniyetle ugmalanyla ilgili her tiirli hususlarla

ilgilenir.

Ugus emniyet standartlariyla ilgili igletmenin performans: hakkinda Bag

Icra Yéneticisine rapor verir.

Komitenin igletmenin departmanlarina dogrudan emir verme yetkisi yoktur.

Komite tiye sayist miimkiin oldugunca en alt seviyede tutulmalidir. Tipik bir komite

su tiyelerden olusturulur:®

Ugus Harekat Direktorii

Bas Pilot

Ugus Egitim ve Standartlart Yoneticisi

Filo Yoneticileri (veya Filo Egitim Sorumlulart)
Kalite Yoneticileri (Mithendislik ve Ugus Harekatr)
Hat Bakim Yoéneticisi

Ugus Harekat1 Yoneticisi

Ucus Emniyet Yoneticisi

4.3.2. Kendi Usullerinin Gelistirilmesi

Ozellikle emniyet konusunda &rgiit i¢i sorumluluklar agik¢a ortaya

konmadiysa, Orglit dis etmenlere dayanarak bu agigini kapatma yoluna gider. Belirli

emniyet usullerinin veya ekipmanlarin Orgiitte yerlestiriimesinde kanunlar yol

gosterici gorevi yaparlar. Ancak kanunlar genellikle uyulmas1 gereken minimum

seviyeyi belirtir. Bunun yaninda kanunlar sadece uyulmak igin igletiliyorsa ve

% Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.3.9.
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bunlarin ardindaki gergekler goz ardi ediliyorsa, kanunlarin insan davraniglarina yon
verme &zelligi zamanla sinirli bir hal alir. Ayrica kanunlar faaliyetlerin tiim risk

alanlarimi kapsamaz.

Orgiitler farkli cografyada faaliyet gdsterdiklerinden ve farkli sosyo-teknik
yapiya sahip olduklarindan, kiiltiirel yapilari da biytik farkliliklar gosterir. Bu
nedenlerle orgiitlerin kanunlar paralelinde ve kendi kiiltiirel, sosyal ve teknik
yapilarina gore kendi ugus emniyet programlarim, harekat usullerini ve standartlarini

geligtirmeleri gerekmektedir.
4.3.3. Yoneticilerin Yetkin Kilnmasi

Karar verici konumundaki yoneticiler emniyetli davramsl 6zendirmelidir.
Emniyet aksakliklarinin 6nlenmesi iginin yonetimin her giinkii faaliyetleri arasinda
oldugu hissettirilmelidir. Emniyetin gelistirilmesinde karar vericilerin harekat
personeli kadar, belki de onlardan daha fazla, aktif davranmalari gerekmektedir.
Yénetim kademesindekilerin bir eksikligi de emniyetin saglanmasinda kendilerine
diisen goérevlerin farkinda olmamalaridir. Bir problemin varli: bilinmiyorsa problem
de yok demektir. Bu durumda karar vericilerin ellerindeki yetkiyi kullanmalar: igin

gerekli bilgi ve aletlerle donatilmalar1 gerekmektedir.
4.3.4. Ucus Emniyet Kiiltiiriiniin Yerlestirilmesi

Ingiliz. Saglik ve Emniyet Dairesince tarif edildigi sekliyle emniyetin dort
unsuru emniyet kiltiirli, emniyet yonetmeligi, kendi kendini denetleme ve
yetersizlikleri giderme ¢arkidir.”® Havayolu sirketlerinin Harekat Usulleri, emniyet
y6netmeliginin ¢ok 6nemli bir tiriintidiir. Resmi bir dille yazilmig olmalarina ragmen,
Harekat Usulleri genel olarak, kisilerden ug¢agin miimkiin oldugunca emniyetli
ugurulabilmesi igin harekatin riskli boéliimlerinin tanmnmasim ve bu risklerin nasil

atlatilacaginin bilinmesini ister.

" THY Ugus ve Yer Emniyet Bagkanligs, “Bir Sirketin Ugus Emniyet Yonetimi Goriisleri”, THY
Ugus ve Yer Emniyet Biilteni, (May1s-Haziran, 1998), s.24.
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I¢c denetlemeler yoluyla pilotlar ve diger teknik elemanlar gesitli yeterlilik
kontrollarina tabi tutulmaktadirlar. Yetersizlikleri giderme garki da kontrol kaybeden
gorevliyi standartlara ulagincaya kadar gorevden alikoymaktadur.

Bu dért unsurun en dnemlisi emniyet kiiltlirtidiir. Bu kiiltlir insanlarda olusur,
emniyeti anlayabilen, ona 6zen gosteren, gerekli sorumiulugu alan ve Oneminin
farkinda olan kisilerle biitiinlesir.”! Orgiit kiiltiirii kigiler aras1 baglan giiglendirir ve
bu baglar giiclendikce emniyet bilinci ve onleme faaliyetleri &nemli o&lgtide
artmaktadr.

Emniyet kiiltiiriinii, iggorenlerin, yneticilerin, miisterilerin ve ilgili diger
iiyelerinin tehlikeli olarak kabul edilen sartlara maruz kalmalarim1 en aza indirmeyi
ongoren orgit i¢i inanglar, normlar, davramgslar, roller ve sosyal ve teknik
uygulamalar olarak tanimlamak miimkiindiir. Havacihikta ugus emniyetinin
saglanmasinda etkili olan ii¢ kiiltiir vardir: 6rgiit kiiltiirti, profesyonel kiiltiir ve milli

kiiltiir. Davrams ve hata yonetiminde bu ti¢ kiiltiirtin etkisi yadsmamaz.72

Mensubu oldugu millet, orgiit ve mesleki kiiltiirden dolayr herkes bu
kiiltiirlerin  karsilikli  etkilesimi altindadir. Bu kiiltiirler birbirleriyle uyumtu
olduklarinda herhangi bir belirsizlik veya tereddiit yasanmaz, ¢linkii davrams
bi¢imini belirli inanglar, degerler ve normlar belirler. Fakat bu kiiltiirler arasinda bir
cakisma soz konusuysa, nasil davranilacag: konusunda belirsizlik ortaya ¢ikar. Bu ise
ozellikle acil durumlarda karigiklik, sikinti ve hatta ¢atigmanin yasanmasina neden

olur. 3

4.3.4.1. Orgiit Kiiltiirii

Orgiit kiltiiri, orgiit tyeleri arasinda paylagilan bir dizi inang, deger,
varsayim ve normlar olarak tammlanabilir.™

' THY Ugus ve Yer Emniyet Bagkanlig1, “Bir Sirketin Ugus Emniyet Yonetimi Goriisleri”, s.25.
2 Robert L.Helmreich, Ashleigh C.Merritt, & John A . Wilhelm, “Error And Resource Management
Accross Organizational, Profesional and National Cultures”, (1997), Ftp:/ERM-dist.htm, (07
Aralik 2000), s.2.

™ Ashleigh C.Merritt, Robert L.Helmreich, Creating and Sustaining a Safety Culture:Some
Practical Strategies, (1996), Ftp://ussafety.htm, (07 Aralik 2000), s.1.

" Davis, 5.161.
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Orgiit kiiltiirii su unsurlan igerir.”

° Rutin davrams (torenler, kullanilan dil vb.),

e  Normlar (isgbrenler tarafindan kabul edilen s6ylemler vb.),
e Baskin degerler (iiriin kalitesi, miisteri memnuniyeti),

e Felsefe (sirket politikasi),

o  Kurallar (6zellikle yeni gelenler i¢in gerekli sartlar),

e  Hisler veya iklim (isletmenin fiziki g6riinlimii veya iggorenlerin

misterilere bakis ve davranig tarzi).

Tek tek bu unsurlarin hig biri bir 6érgiitiin kiiltliriinii temsil etmez. Ancak bir
biitiin olarak ele alindiklarinda &rgiit kiiltiirii hakkinda bir fikir verebilir.

Orgiit performans: ile 6rgiit kiiltiirii arasindaki iliski insan davranislan ile
kisilipi arasmndaki iliskiye benzer.”® Her orgiitiin kendi teknolojik, orgiitsel, yonetsel
ve toplumsal kosullarin eseri olan ayr1 ve kendine 6zgii kiiltiirii vardir. Bu kiiltiir,
orgiit geleneklerini, torelerini, faaliyetlerin icra edilis bigimlerini, orgiit iiyeleri
arasindaki iletisimi saglayan O6zel lisani, paylasilan ortak degerleri, standartlari,
sosyal etiketleri ve davraniglar igerir. Ayrica orgiit kiiltiirii, isletme igindeki yatay ve
dikey iligkilerin ve miigterilere kars1 olan tutumun nasil olmasi gerektigini, 6rgiit i¢in

neyin uygun olup neyin olmadigini gosterir.

Orgiit kiiltiiri sadece galisanlarin motivasyonunu saglamak ya da kendine
Ozgl kiiltlirli var desinler diye degil, 6rglit misyonunun hayata gegirilmesi igin de

gereklidir’’.

> D.Hellriegel, J.W.Slocum, W.R.Woodman, Organizational Behaviour, 7 Ed., St.Paul: West
Publishing Company, 1995, 5.466.

8 ICAO, Circular 247, s.11.

77 A.H.Islamoglu, Pazarlama Y&netimi ve Uygulamalar, Kocaeli, 1996, 5.98.
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Orgiitlerin, veri toplama ve gerekli proaktif 6nlemleri alarak hatalarin
tekrarlama olasiifim azaltmaya yonelik kararli davramglari sayesinde ulastiklar
netice emniyet kiiltirtidir.”® Emniyet kiiltiirii, orgiitin egitime verdigi 6nem,
emniyetli davramgi 6zendirme ile her tiirlii uzun ve kisa dénem emniyet miilahazasi
bakimindan yonetim ve harekat personeli arasindaki iletisim hatlarimin agikligr ile
kendini gosterir. Emniyete 6nem veren bir orgiitlin yaratilmasinda y&netimin tutum
ve davraniglan rol oynamaktadir. Bu konuya iliskin olarak iki stratejiden soz
edilebilir. Daha genel olan birinci strateji orgiit kiiltiirlinde birli§in saglanmas: ve
kiiltiiriin gliglendirilmesini hedefler. Ikinci stratejiyse tiim tiyelerin davranislarina
yon verecek sekilde emniyetin paylagilan bir deger olarak sunulmasidir. Ancak
yonetimin bu stratejilerin hayata gegirebilmesi igin oncelikle meveut durumu iyi
anlamasi gerekmektedir. Aksi halde basarisizlik kaginilmazdir.”

4.3.4.2. Profesyonellik Kiiltiirii

Havacilik ge¢miste tehlikeli bir sanayi dali olarak goériilmekteydi. Ugaklar
ucuracak pilotlarin da hayatla dalga gegen, 6liim korkusu bilmeyen, cesur Kisiler
olmas1 gerektigi anlayigi hakimdi. Ugus personelinin tutum ve davramgslan
konusunda bu dénemde yapilmig olan aragtirmalarinda, profesyonellik kiiltliriiniin
varligina dair bazi bulgulara rastlanmig olmasmma kargin, bunun ugus emniyeti

lizerindeki potansiyel etkisi tam olarak anlagilamarmigt1.°

Pilot davraniglar1 ve personel yetenekleri konusundan yapilan aragtirmalardan
cikan ilging sonuglardan biri de pilot kiiltiiriiniin iilkelere gére neredeyse hig
degisiklik gostermedigi ve tiim pilotlarin islerini ¢ok sevdigidir. Diger taraftan
arastirmanin olumsuz sonuglart da vardir: Yorgunluk gibi performansi olumsuz
yonde etkileyen faktorlere kargi pilotlar kendilerini incinmez gormektedirler, ugusta
acil bir durumla karsilagtiklarinda karar verme yetenekleri etkilenmez ve gergek
profesyonel bir pilotun kokpite girerken sorunlarmm disarida birakabilir inanci
hakimdir.

8 Merritt, Helmreich, s.34.
" Merritt, Helmreich, s.1.
%Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.2.
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Yukaridaki hususlar ¢ogu meslek grubu elemanlar igin gegerli olabilecek
sonuglardir. Ancak gelisen miihendislik ve davramg bilimleri sayesinde tutum ve
davramiglardaki olumlu unsurlar kuvvetlendirilmeye ¢alisitlirken, kisilerin olumsuz
unsurlarin farkina varmalari ve bunlardan kaginmalarimi amaglayan profesyonellik
anlayis1 gelismeye baslamistir. Gilintimiizde artik psikolojik ve fizyolojik saglifina

Ozen gosteren, bilgili, kisisel disipline sahip pilot istenen ve aranan pilottur.

Ucgus Emniyetine yonelik pilot profesyonellik kiiltiiriintin olumlu etmenleri,
bir igin layikiyla yerine getirilmesinde, iyi bir ekip elemam olmada ve iginden gurur
duymada motive edici role sahiptirler. Kendine agir1 giiven ve yara almazlik gibi
olumsuz etmenlerse emniyetsizlik yaratan ve ekip c¢alismasina zarar veren

unsurlardir.
4.3.4.3. Milli Kiiltiir

I¢inde yasadig: toplumun bireylerin tutum ve davramslan tizerindeki etkisi
tartigilmaz. Sosyal bir varlik olan bireylerin davraniglari, birlikte yasadiklar
topluluklarin orf, adet ve gorenekleri tarafindan yonlendirilir. Bireylerin diger
insanlarla olan iligkilerinde ve hatta gesitli durumlarda karar verme siireclerinde dahi

bunun etkisini agik¢a gérmek miimkiindiir.®!

Eskiden kokpitin kiiltirden arindirilmis oldugu ve hangi milletten olursa
olsun her pilotun ugag1 bir yerden bagka bir yere emniyetle gétiirebilecegi anlayisi
hakimdi.® Her seyin yolunda gittigi durumlarda bu inang dogru olabilir. Ancak ekip
koordinasyonu ve stres altinda karar verme zorunlulugu olan sartlarda pilotlarin bilgi,
beceri ve tecriibelerine ilave olarak yetismis olduklar1 toplumdan aldiklar kiiltiirlin
de oOnemli bir yere sahip oldugu, elde edilen verilerin yorumlanmasi ve
degerlendirilmesinden ortaya g¢ikmaktadir. Kiiltiirler arasi farkliliklarin en fazla
goriildiigi durumlar ugakta komuta, liderlik ve otomasyonun kullanimi olarak
karsimiza gikmaktadir.®

81 Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.4.
82 Yelmreich, Merritt, Wilhelm, s.4.
8 Merritt, Helmreich, s.2.
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Geert Hofstede milli kiiltiirii dort boyutta incelemis olup, bunlardan ii¢ii ugus
ortami ve kokpitte ekip iliskileriyle iliskilidir.** “Gii¢ Mesafesi” olarak adlandirilan
birinci boyut, astlarin Ustlerinin kararlarimi veya davramiglarimi ve liderlik
yaklasimlarini sorgulamamalarini kapsamaktadir. Gii¢ mesafesinin a¢ik oldugu
kiiltiirlerde daha otokratik liderlik uygulamalar1 kabul gormektedir.

Ikinci boyut olan “Bireysellik-Kolektiflik”, kisinin ve kisi gikarlartmin 6n
planda oldugu sistemler ile aile ve toplum ¢ikarlarinin kigisel ¢ikarlarin tstiinde
tutuldugu sistemlerin farkliliklarini ortaya koymaktadir. Kollektif toplumlardaki
bireyler takim galismasi ve grup uyumuna bireysel toplum kiiltiiriinden gelen
bireylere nazaran daha yatkindirlar.

“Belirsizlikten Kac¢inma” olarak adlandirilan son boyutta ise yazili usuller
gecerlidir ve bir uygulama Orgiitiin yararina olsa dahi bu konuda yazili bir hiikiimler

gecerlidir ve 6rgiit kurallarn ¢ignenmemelidir.

Her kiiltiiriin ugus emniyetine hem olumlu hem de olumsuz etkisi vardir.
Ugus emniyet kiltlirtintin bir Orgiitte yerlesmesi i¢in yonetimin sorumlulugu
profesyonel ve milli kiltiirtin olumlu taraflarim1 arttinitken olumsuz taraflarim

azaltmaktir.

Insan hatasiin yogunlugu ve emniyet hedefleri ve emniyetli uygulamalar
bakimindan “iyi” ve “kétii” olarak adlandirilacak bir milli kiiltiir yoktur. Etkili grup
faaliyeti i¢in her kiltiirin hem olumlu hem de olumsuz yonleri vardir. Ancak
emniyete y6nelik davraniglan cesaretlendirmeyerek emniyet kiltiiriiniin olusmasina

engel olan orgiit kiiltirleri vardir.

Diisiilen hatalardan biri, kokpitte insan hatalarini en aza indirmeyi amaglayan

Ekip Kaynak Yo6netimi (EKY) egitimlerinin her yerde sorunu ortadan kaldiracagina

y6nelik yanlig inangtir. Halbuki her kiiltliriin kendine 6zgii bir yapisi vardir ve bir

yerde yararli olan bir uygulama bagka bir yerde hi¢ ige yaramayabilir.

% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.4.
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4.3.4.4. Emniyet Kiiltiirii ve Degisim

Yoneticinin karar ve faaliyetlerine bagimh emniyet kiiltlirline sahip orgiitler,
calisanlara emniyete yonelik daha bireysel anlayis ve sorumluluk veren bagimsiz
kiiltiir ile takima yonelik emniyet yaklagimini i¢eren birbirine bagh kiiltiire sahip
orgiitlere nazaran daha az emniyetli davramglar sergilerler. Insanlar sadece
kendilerine karsi degil bagkalarma karsi da 6zenli olurlarsa, emniyet bilinci ve

Onleme faaliyetleri 6nemli 6lgtide artar.

Kiiltiirel degisim oldukga zor bir siire¢ olmasina karsilik, yonetim arzu edilen
degerleri agikca ortaya koyarak, uygun normlar1 destekleyerek ve bu konuda samimi
oldugunu gostererek bunu ydnlendirebilir. Her ne kadar y6netim igin insanlarin is
davraniglarimi  degistirmelerini saglamak miimkiin olsa da, onlar1 degerlerini
degistirmeleri igin yonlendiremez. Davramslara yon veren degerler olmaksizin da
davranig degisimi kisa 6miirlii olacaktir. Buradan ¢ikan gergek su ki, kiiltiirel degisim

yavas gerceklesir, gerceklesmesi igin de bazi yollarin izlenmesi gerekmektedir:®
° Rol modelleri yaratma,
. Yeni iiye sosyalizasyonu,
. Orgiitsel dil,
3 Uyeligi cekici kilma,
° Proaktif olma,

o Uygun zaman kollama.

4.3.5. Hata Yonetimi

Niyetlerden veya politikalar, kurallar ve standart hareket usullerinin

gerektirdigi durumlardan sapmalara go6tiiren yerine getirilen veya getirilmeyen

8 Merrit, Helmreich, ss.2-3.

58



davraniglar insan hatasi olarak tammlanir.®® Hatalar emniyet marjlarim azaltir ve

kaza ve olaylarin meydana gelme olasilifim artirir.

Bireysel seviyede hata yonetimi, ya hatalarin olma olasihigim azaltmaya (hata
onleme) ya da yapilan bir hatanin harekata yonelik aksi bir tesir yaratmadan once
tespit edilmesi ve diizeltilmesini veya tekerriir eden hatalarin siddetini azaltmaya
yonelik onlemlerin alinmasidir. Bireysel hatalan 6nlemeye yonelik baglica tavsiyeleri
asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir:*’

e  Kendi yeteneklerinin sinirlarim bil. Her an hata yapabilecegini bekle ve

davranmiglarim buna gore ayarla.
o  Onceliklerini belirle, zamamim ve ig yiikiinii yonet.
e  Hatalardan ders al. Gergeklere kulak ver, egona yenik diisme.

e  Bagkalarinin da senin deneyimlerinden istifade etmesini sagla, olaylan

rapor et.

e  Takim ¢aligmasina 6nem ver, hata y6netimi takimlar i¢in daha kolaydur:

ikazlari, brifingleri ve ¢apraz kontrolleri kullan.
e  Kural ve usullere bagl kal ve her zaman ¢eklist kullan.

Orgiitsel seviyede hata yonetiminin iki eleman: hatayr azaltma ve hatanin
etkisini azaltmadir. Hatayr azaltmamn amaci hatalarin olusumunu simrlandirmak
iken, hatanin etkisini azaltmanin amaci da hatanin sebep olabilecegi olumsuz

etkilerinin sinirlandirilmasidir.,

Orgiitsel stratejinin uygulanmasinda insan hatasiu y6netimi EKY’nin kritik
elemanlardan biridir. Hata yoOnetimi ve kaginilmaz hatalarin sonuglarimn
hafifletilmesi EKY egitim programinin besinci kusaginm olusturmaktadir ve Hata
Yonetimi Ekip Kaynak Yonetimi (HYEKY (EMCRM)) olarak adlandirilmaktadir.
Besinci kusak EKY egitim miifredati hatay1r 6nlemeye yonelik ekip tedbirleri

% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.1.
8 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, s.9.
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tizerinde durmaktadir. HYEKY ve EKY arasindaki bir diger fark da krizin ¢6ziimii
veya kazanin Onlenmesine yonelik sonuglarin tanimlanmasindan ziyade,

HYEKY nin yapilan yénetim hatalar tizerinde odaklanmasidir.

Emniyetli bir ugusta 6rgiitsel, profesyonel ve milli kiiltiirlin hem olumlu ve
hem de olumsuz etkileri goriilebilmektedir. Orgiitin amac1 her kiiltiirdeki olumsuz
elemanlar1 en aza indirirken, olumlu olanlarini da tegvik etmektir. Hem HYEKY hem

de teknik egitim hata yonetimi felsefesi ve programinin bir par¢asini olusturur.
4.3.5.1. Hata Yonetimi Felsefesi

Insan hatasinin insan davramgimin normal bir olgusu oldugu kabul edilmeli,
fakat yapilan bir hata elim sonuglar doguracak bir hatalar zincirini baglatma sansini

yakalamadan dnce durdurulmalidir.®®
4.3.5.2. Politika, Giiven ve Veri Toplama

Etkin bir HYEKY i¢in temel gereklilik, yukaridaki hata yonetimi felsefesini
kabul eden giivenilir bir 6rgiit politikas: olugturmak ve hata y6netimi i¢in gerekli tiim
destegin verildigini gostermektedir. Bu politika, hatanin cezalandirilmayacag ilkesi
tizerine oturtulmalidir.¥ Yénetim hata yapanin cezalandirilmast yerine, hatamn
temelinde nelerin yattigini bulmaya ve tekrarlanmasin1 6nlemeye ¢alismalidir. Fakat
bu ilke elbette ki kanun, kural ve standart harekat usullerini bilerek ve isteyerek ihlal
eden ve emniyeti tehlikeye sokanlar i¢in gecerli degildir. Burada s6z konusu olan

kaginilmaz hatalardir.

Gerekli 6nlemleri almak ve bunlarin etkili olup olmadiklarim gérmek igin,
Orgiitlerin faaliyetleri ve harekatla ilgili hatalarin cinsi ve sayis1 hakkinda giincel,
dogru ve yeterli veriye sahip olmalar gerekmektedir. Tam ve dogru veriye ulagmak
icin ise harekat personeli nazarinda yliksek giiven seviyesine sahip olmak sarttir.
Harekat personeli hatalarim1 paylagmaya goéniillli olmali ve ayn1 zamanda bilmelidir
ki, bu hatalar1 onlemeye yonelik olarak yonetim gerekeni yapacaktir. Bu giiven

ortamui yaratilirsa, orglitler ise yarar veriyi toplamis olurlar ve bunlari da hem egitim

8 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet , s.9.
% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.9.
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miifredatimin  gelistirilmesinde ve hem de performans ve hata trendlerini

degerlendirmekte kullanabilirler.
4.3.53. Orgiitsel Performans ve Hataya Yonelik Veri Kaynaklar

Havacilikta hata ve sistem performansina y6nelik temel veri kaynag: gesitli
neden ve faktorlere dayali olusan kaza oranlaridir. Giintimiizde sevindirici olan bir
sey de, bir havacilik orgiitiindeki kaza oranlar1 o kadar diisiiktiir ki, emniyet
uygulamalar1 ve trendleri hakkinda anlamli bir bilgi ¢ikarilamaz. Bu bakimdan
gosterge olarak ikame edilebilen &nlemler kullanilmahdir.”® Gostergelerden biri
kurallara uymadir ki, bundan amag girketin kurallarma veya {iilkenin havacilik
otoritesinin kanunlarina saygi ve uyumun, orgiitiin kendi degerlendirme elemanlari
veya resmi denetgiler tarafindan denetlenmesi veya degerlendirilmesidir. Kurallardan
gbzle goriiliir bir sapma olmadik¢a, cogu ihlali tespit etmek miimkiin olamamaktadr.
Iyi bir haberalma sisteminin olmas1 ve yapilan igin degerlendirilmesi, kokpit ekibinin
kurallara daha siki sikiya bagh kalmasina ve daha uyanik olmasina neden olacaktr,
¢iinkii kendilerini tehlikede hissedeceklerdir. Diger bir gosterge de egitim
esnasindaki performanstir, fakat bu da hat harekatlar igin dogru bir gosterge degildir,
zira bu durumda 6lgiilen gozetim altindaki bir ugus personelinin bir manevray: yerine
getirme yetenegidir. Bu nedenle 6rgiitlerin tehlike/en iyi davranig problemini en aza
indirecek veri kaynaklarini geligtirmeleri gerekmektedir. Bu bakimdan, hatanin etkin
yonetimi igin gerekli veri, en iyi bigimde normal harekatin gozlenmesiyle elde
edilebilir. Orgiitlerin kullanabilecekleri veri kaynaklarindan bazilar1 gzlem, kontrol,

olay raporlar1 ve egitim degerlendirmedir.91
4.3.5.3.1. Gozlemler

Bir gozlemin basar anahtari, gézlemlerin g6zlemlenen agisindan herhangi bir
tehlike olusturulmadigi ve hi¢bir kimse hakkinda yonetim veya resmi makamlara bir
bilginin agiklanmayacagi konusunda yeterli giivenin saglanmasidir. Yapilan
aragtirmalar, giivene dayali gozlem, teftis ve hatta gériigmelerin, sistemin kuvvetli ve
zayif taraflarinin belirlenmesinde resmi kontrollerden ¢ok daha etkili oldugunu

ortaya koymaktadir. Gozlemler sonunda ortaya ¢ikan sonuglar egitimlerin hangi

% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.10.
91 Helmreich, Merritt, Wilhelm, ss.10-11.
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konularda yogunlagtirilmasi gerektigini ve liderlik veya emniyet konusundaki

zafiyetlerin nerelerde olabilecegini ve risk alanlarim géstermektedir.
4.3.5.3.2. Giivene Dayah Kontrol

Cogu orgiitler, Ugus Yonetim Davraniglan Anketi (FMAQ-Flight
Management Attitudes Questionaire) yardimiyla, goézlemlerdeki verileri giivene
dayali kontrollerle takip ederler. Bu gibi kontroller ugus ekipleriyle bakim, hat ve
kabin gibi 6rgiitiin diger elemanlar1 arasindaki takim galigmasinin kuvvetli ve zayif
yOnlerini ortaya koyar. Daha derinlemesine ise giivene dayali kontroller, harekat
personeli arasinda EKY’nin temel igeriginin benimsenme derecesine de isaret eder.
Bunlar aym1 zamanda filo ve iis gibi orgiitlin daha alt birimleri arasinda nerelerde
farkliliklarin olugabilecegine de isaret eder. Giivene dayali kontrollerden elde edilen
veriler, harekata yonelik tecriibeyi hedef gostermek suretiyle, tazeleme egitimleri igin

miifredat gelistirme rehberi olarak etkili bir sekilde kullanilabilir.
4.3.5.3.3. Olay Rapor Sistemleri

Olaylar potansiyel tehdit alanlarim1 hakkinda degerli bilgiler sunma
bakimindan 6nem tagimaktadirlar. NASA’nin Havacilik Emniyet Rapor Sistemi gibi
milli, giivene dayali olay rapor sistemleri ¢ok yararlidir, fakat bilhassa bir tek orglit
i¢in pek faydali degildir. Bunun yerine Orgiitlerin kendi harekatlarindaki olaylara
yonelik daha biitiinleyici veriyle donatilmalan i¢in Ingiliz Hava Yollan Emniyet
Bilgi Sistemi (BASIS-British Airways Safety Information System) ve ABD’deki
Hava Emniyet Ortaklifi (ASAP-Air Safety Partnership) gibi programlar
gelistirilmigtir. Ornegin ASAP, gogu olayda ugus ekiplerini kanuni miieyyidelerden
korumaktadir. Rapor edilen her olay uzmanlardan olusan bir ekip tarafindan
incelenmekte ve tekrarin1 onlemek igin tavsiyelerde bulunmaktadir. Olay1 rapor
edenlere, raporlar1 hakkinda ve 6rglitiin olaya cevabi hakkinda, zaman gegirmeksizin
geri besleme yapilmaktadir. ASAP konusunda en tecrlibeli hava yolu sirketi
Amerikan Hava Yollarnidir ve yilda ortalama 3500 rapor olay: ile kargilagmaktadir.
Kisilerin giiveni tesis edildikten sonra ASAP vb. programlardan elde edilen veriler,
sistemin emniyetine y6nelik potansiyel tehditler igin g¢ok degerli bir erken uyan
sistemi olur. Texas Universitesi’nde olusturulan bir arastirma grubu, kazalardaki

insan faktoriinii daha derinden incelemeyi amaglayan, yeni bir ASAP formu
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gelistirme {izerindeki c¢aligmalanim stirdiirmektedir. Bu g¢abalarin amaci, goézlem,
kontrol ve egitim kayitlar1 gibi diger kaynaklardan da elde edilen verilerin
birlestirilmesi ve orgiitlere harekatlarina y6nelik kullanabilecekleri daha anlamli ve
gecerli bilgiler sunmak ve onlarin egitim ve harekatlarini gelistirmelerine yardimci
olmaktir.

Ucgus veri kayit cihazlarindan elde edilen veriler de normal harekatlardan
sapmalarda, olaylarin sekli ve yeri hakkinda kritik bilgi sunar. Fakat bu cihazdan
elde edilen veriyle ilgili bir problem, bunlar olaylarin ardindaki ger¢ek nedenler ile

insan faktorleri baglantilar1 hakkinda bir bilgi vermemeleridir.
4.3.5.34. Emniyet Arastirmalari ve Denetlemeleri

Bir kaza veya olay sonunda tetkik edilmeyen birgok faaliyet alani vardir. Bir
kisim alan ise asla bir kontrole tabi tutulmaz. Ancak bu alanlarin kaza onleme
faaliyetlerinde bir 6neminin olmadifi diisiinlilmemelidir. Harekatin ve tesislerin
denetlenmesi, yonetime orgiit i¢indeki emniyet ve etkililik seviyesi hakkinda bilgi
saglar. Sistemdeki tehlike alanlarim1 ortaya ¢ikarmayir amaglayan denetlemeler en
etkili bir sekilde bagimsiz bir ekip tarafindan yapilabilir, ancak ilgili ulusal otorite
veya Orgiitin kendisi tarafindan yapilan rutin inceleme ve denetlemeler de s6z

konusu tehlikelerin belirlenmesinde bir dereceye kadar etkilidir.

Bir uluslararasi havacilik kurulugu olan ICAQO tarafindan yapilan inceleme ve

denetlemeler genel olarak su hususlar1 kapsar:®
e  Yonetim uygulamalari,
o  Harekata yonelik politikalar ve yontemler,
e  Ucgus Harekatl,
e  Emniyet gelistirme programlan,

e  Egitim uygulamalari,

2 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig, Kaza Onleme, s5.32-33.
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e  Bakim standartlar1 ve yontemleri,

) Kalite kontrol,

e  Ugus el kitaplar (manuel), dokiimantasyon ve diger kayitlar,
e  Binalar ve diger tesisler,

e  Destek donamimlari,

e  Giivenlik.

Bu denctlemeler agagidaki yontemleri kullanan ugus harekati, emniyet

y6netimi ve bakim gibi alanlardaki uzmanlardan olugan bir ekip tarafindan yapilir:
e  Dokiimantasyon, harekat kayitlar1 ve sistemleri ve bakim kontrolun
gbzden gegirilmesi,
e  Tesislerin, donamim ve galigma uygulamalarinin gézlenmesi,
e  Harekat, bakim kontrol ve destek personeliyle miilakatlar,
e  Miirettebat yeterliligi ve ugus durumunun gézden gegirilmesi.
4.3.5.4. Hata Yonetimi Ekip Kaynak Yénetimi (HYEKY)
4.3.5.4.1. HYEKY I¢in Miifredat

EKY’nin uluslararas1 kabul edilmig faydalarn yadsimnamaz. Ancak EKY’ni
tlim sorunlarin ¢ozlimii olacak bir strateji olarak gérmek de biiyiik bir yamlgidir.
Sinirlh fakat en gergekei model, EKY’ni ugus harekatini etkileyen ii¢ kiltiir
cercevesinde uygulanan bir ara¢ olarak gormektir. Bu kapsamda bile, uygulanacak
programlarin etkinligi egitimin igerigi ve verilis tarziyla oldugu kadar, y6netimin

uygulamalar1 ve emniyet kiiltiiriine de dogrudan baghdir.”

EKY’nin temel bazi elemanlarinin olmasma karsin, her orgiit kendi

ihtiyaglar1 dogrultusunda miifredatin1 olusturmakta serbesttir. Ancak nasil ki bazi

% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.9.
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EKY konular1 ugus safhasi veya manevrasindan tamamen bagimsizdir ve
HYEKY’nin baz1 elemanlan da siuf ortaminda vurgulanmasi, egitim ve kontrollerde
de tizerinde titizlikle durulmas: gereken global faktorlerdir. EKY’nin bazi elemanlar
her egitimin 6zel manevralar esnasinda uygulanabilir ve gézlemlenebilir. Ozel
yetenek gerektiren bazi iglevlerin yerine getirilmesi igin 6rgiitlerin bu yeteneklere
yonelik egitim miifredat1 geligtirmeleri ve uygulamalari, sonuglarim da egitim
ortaminda degerlendirmeleri 6nem arz etmektedir. HYEKY agisindan bakildiginda
ise, birlesik EKY’nin bu elemanlari, 6zellikle hata 6nlemeyi hedefleyen, hata karg:

tedbirleri olarak tanimlanabilir ve kullamilabilir.”*

Emir ve talimatlara dayali egitim ve degerlendirmeye yonelik bir yaklagim,
brifing yapma ve c¢apraz kontrol gibi &nemli yeteneklerin uygulamasi ve
degerlendirilmesi igin bir ortam saglayabilir. Fakat bu, liderlik ve g¢atigma
yonetiminin belirli grup kombinasyonlar1 ve g¢evresel sartlarda uygun bir bigimde
denenebilecegini garanti edemez. Benzer bigimde, hata Onleme stratejileri
gozlemlenebilir ve degerlendirilebilir, fakat gergek diinyada g¢oklu degisken
faktorlerin neredeyse sonsuz kombinasyonu, hatamin dogasinin ve yOnetiminin
onceden belirlenmesine olanak tammaz. Bu konu 6zellikle 6nem tasimaktadir, zira
hatasiz bir ugus, hata yonetiminde ekibin yeteneklerini gozlemleme, degerlendirme

ve pekistirme imkam verene nazaran, problemi teshis etmede yardimci olmaz.
4.3.5.4.2. HYEKY I¢in Kiiresel Kavramlar

Giiniimiizde insan faktériine y6nelik hata yonetiminde “insanin sinirlar” ve

“hatanmin dogas1”, her platformda iizerinde sik¢a durulan kavramlardir.”

Pilotlar (iddiali mesleklerdeki diger kisiler gibi) kendilerinin performanslarini
olumsuz yonde etkilenebilecek konular: pek kabul etmek istemezler. Bu inkar hem
takim c¢alismasi ve hem de hatamin kagimlmazlhiginin kabul edilmesi noktasinda
zararll olur. Ancak arastirmalar gostermigtir ki, bu tiir davramglar egitimle
degistirilebilir. Insanin limitlerinin farkinda olmasi, takim ¢aligmasmnin bireysellikten
daha tistiin tutulmasini ve emniyet marjinin artmasini temin eder. Bu egitim ise en iyi

olarak, stresin Orneklerle desteklenen psikolojik ve fizyolojik etkileri yardimiyla

% Helmreich, Merritt, Wilhelm, s.11
% Helmreich, Merritt, Withelm, s.12.
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verilebilir. EKY’nin stresle bag edilmesini gdsteren Ornekler takim konseptinin
kabuliinii miimkiin kilabilir. Tiim insanlarin hassas olduklari, fark edilebilir hatalarin
dogasimin ve tipinin tanimlanmasi da 6nemlidir. Zaman zaman bunlarin hatirlatilmas:
ve pilotlar tarafindan devamli canli tutulmasi, hataya karst EKY kars: tedbirlerin

kullanilmasim destekleyebilir.

Hata yoniinden zengin bir ortamda bagarili olmak igin yapilan egitim, sadece
ugusun gerektirdigi belirli bazi yeteneklerle degil, aym zamanda ugusun faaliyet
alaminin karmagikligim ve her an degisebilir dogasini yansitan durumlarla da
ilgilenmeyi gerektirir. Her bir ekip elemaninin veya yoénetimin kontrolii diginda
geligen ugusu ¢evreleyen faktdrler takimin kendisinin karakteristigini (kisiliklerin ve
deneyim seviyelerinin karigimu gibi), takimla ¢atigmalari, kabin ekibi ve hava trafik
kontrolorleri (ATC) gibi dig gruplarla iliskiler, zor gevresel sartlar ve tiim bu
faktorlerin kombinasyonunu ihtiva eder. En ince ayrintisina kadar diiiintilmiis bir
egitim cevresi bile tim bu faktorleri bir araya getirmekten oldukg¢a uzaktir. Bu
kategoriye giren davraniglar duruma duyarli liderlik, grup i¢i koordinasyon, grup
karar verme, c¢atisma yonetim stratejileri ve hatadan ¢ikig tekniklerini igerir. Bu
konular elbette ki egitim miifredatinin bir par¢asi olmalidir, fakat brifing igerigi,

capraz kontrol ve diger yeteneklere gerekli 6nem ve dzen gosterilmelidir.
4.3.6. Risk Yonetimi ve Evreleri

Risk yonetim kavrami tehlike sahalarinin belirlenmesi ve bu tehlikelerin
elimine edilmesi veya kagimilmasi igin gerekli onlemlerin alinmasim igerir. Risk

yonetimi koruyucu vasiflar tasir ve kayiplar: azaltmay: hedefler.*®

Temel risk yonetimi teorisi agagidaki kabullere dayanr:”’

. Risk her zaman vardir. Bazi riskler kabul edilebilir, bazilar1 - fakat
hepsi degil - bertaraf edilebilir ve bazilan da kabul edilebilir seviyeye

kadar azaltilabilir.

e  Risk kararlan yonetim kararlaridir, dolayistyla da ad risk y6netimidir.

% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligs, Kaza Onleme, 5.25.
" ICAO, Circular 247, s5.29-30.
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Risk yonetim kararlar1 mantiksal bir yol izler. (Sekil 18).

Sekil 18. Risk Yonetim Mantig:.

BU HAREKATTAKI
TEHLIKELER NELERDIR?
|
KAZANIN KAZA NE KADAR KAZAYA MARUZ
GERCEKLESME CIDDIV SONUNCLAR KALMA DERECESI
OLASILIGI NEDIR? DOGURABILIR? NEDIR?
RISK SEVIYESI
NEDIR?
BU RISK
SEVIYESI KABUL
EDILEBILIR Mi?
EVET HAYIR
HAREKATA RISK BERTARAF
DEVAM EDILEBILIR MI?
|
| |
EVET HAYIR
RISKi GIDER! RISK
(Mithendislik Céziimii) AZALTILABILIR MI?
|
I I
EVET HAYIR
RISKi AZALT! HAREKATI
(Kontrol veya Personel C6ziimii) I[PTAL ET!

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors
Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, 5.31.
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Riski yonetimi temel olarak dort evreden olusmaktadir:*®
4.3.6.1. Tehlike Analizi ve Degerlendirmesi

Tehlikenin dogru degerlendirilmesi risk y6netiminde ilk basamagi olusturur.
Aksi takdirde kararlar yanlig bilgilere dayanarak almur. Bu degerlendirmeyi
yapmanin bir yolu meydana gelis olasiligini, siddetini ve buna maruz kalmay1 géz

oniine almaktir.

Bir kaza veya olayin meydana gelmesinin veya tekrarlanmasinin 6nlenmesinde
tehlikenin belirlenerek, bunlarin kontrol altina alinmasi veya ortadan kaldiriimas:
O6nemli bir basamaktir. Tehlikeyi aragtiran mantik temel olarak “Béyle olursa ne
olur?” egzersizidir. boylelikle tasarim ve program yonetimi alanlan arasinda iletigim
saglanmir. Usullerin ve egitimin gelistirilmesi ile oncelikli tetkikin nerede yapilacag
konularinda kritik ve risk tagiyan noktalar ortaya ¢ikarir. Kaza 6nleme faaliyetlerinin
temelini olusturan tehlike analizi insan faktorleri agisindan dért agamadan
olugmaktadir. (Sekil 19)

Sekil 19. Insan Faktoriine Yonelik Tehlike Analizi.

| Goérev Analizi |
|  Similasyon |
| Test/Degerleme |
mmmm |
<4—— Zaman >

Kaynak: HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhi, Sistem Emniyeti, (Basilmamig Ders Notu,
2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanligi, 1995), s.15.

Sistem emniyeti dahilinde insan faktoriine yonelik tehlike analizinde en
biiylik gérev insan faktorii uzmanina diigmektedir. Zira bu uzman kaza ve olaylara
verimli i yiikii paylasimi, personel gorevlendirmesi, fiziksel ve psikolojik durum

gibi birgok agidan bakmaktadir ve temel amaci da insan hatasinin azaltilmasidir.

% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanlig1, Sistem Emniyeti, ss.13-15.
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4.3.6.2. Risk Degerlendirme

Risk degerlendirme risk y6netiminin ikinci basamagini olusturur ve 6rgiitiin
bu riski almaya hazir olup olmadig1 kararlastirtlir. Burada da tehlikenin dogasiyla
ilgili elde edilen bilginin dogrulugu ve bu bilginin kullanilmasina yonelik istek hayati

Onem tasir.
4.3.6.3. Tehlikenin Bertaraf Edilmesi

Uctincti basamak bertaraf edilecek tehlikelerin bulunmasi ve bertaraf

edilmesini kapsar.
4.3.6.4. Tehlikenin Azaltilmasi

Tehlike bertaraf edilemiyorsa etkisini azaltma yoluna gidilir ki bu da
dérdiincii basamaktir. Hedef belli bir tehlikeye maruz kalmay: azaltmaktir: olma
olasiligini azaltmak, olursa siddetini azaltmak. Baz1 durumlarda tehlikeyle baglantili

emniyet tedbirleri gelistirerek risk azaltilabilir.

4.4. EMNIYETLIi BiR ORGUTUN GENEL OZELLIKLERI

Genel anlamda emniyetli sayilabilecek bir Orgiit agagidaki 6zelliklere
sahiptir:”

e  Emniyet orgiit amaglar1 arasinda yer alir ve liretim hedeflerine ulagmada

emniyetin temel faktor oldugu kabul edilir.

e  Orgiit yapisina uygun risk yonetim yapis: gelistirilmigtir ki bu da {iretim

yOnetimi ile risk yonetimi arasinda denge kurmaya olanak verir.
e  Agqik, iyi ve saglikli bir emniyet kiiltlirli olusturulmugtur.

e  Orgiit, amaglanyla ve gevresiyle bagdasan, yapisina uygun derecede

karmagiklik, standart usuller ve karar verme merkeziyetciligine sahiptir.

% ICAO, Circular 247, s.22.
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Emniyet amaglarma ulagma konusunda kurallara siki sikiya riayetten

ziyade dahili sorumlulugu gozetir.

Potansiyel hatalarin &ntine gegmek i¢in uzun-dénem Snlemler alirken,

aktif hatalar igin de kisa-dénem 6nlemler alir.
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BESINCI BOLUM

KOKPIT EKiBi PERFORMANSINA YONELIK
UCUS EMNIYET YONETIM UYGULAMALARI

S.1. GENEL

Her ne kadar BirgenAir ugak kazasinin baglica sebebinin ugus ekibi hatasi
olarak belirtilmesine karsin, kazanin meydana gelmesinde yonetim uygulamalarinin
da katkis1 kiiglimsenemeyecek derecededir. Y6netim ugus ekibinin hem teknik hem
de Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) performansim gelistirmeye yonelik egitime biraz
daha fazla zaman ve para harcasaydi, yaklagik 70 Milyon ABD $’1ik ucak ve degeri

parayla 6l¢iilemeyen insan kaynag: (miirettebat ve yolcular) kurtarilabilirdi.

5.2. UCUS EMNIYETINE ETKI EDEN PERFORMANS
FAKTORLERI

Her tiirlt faaliyetin daha basinda insan hatasinin kagimilmazligim kabul etmek
onemlidir. Hi¢ kimse ister tasarimc1, miihendis, yonetici, isterse de pilot olsun, her an
miikemmel sekilde hareket edemez. Bunun yaninda bir yonetici i¢in miikemmel
olarak kabul edilen bir performans bir digeri igin kabul edilmeyebilir. Insanlarin daha
iyi ve farkli olmalarimi, kabul edilebilir performans sergilemelerini istemek ve
bunlarin gerceklesmesini saglamak ancak daha iyi egitim, ogretim, tecriibe,
motivasyon ve bunun gibi insan performansim etkileyen unsurlarin saglanmasiyla

gerc;eklesebilir.100
5.2.1. Fizyolojik Faktorler

Insan metabolizmasim dolayisiyla da kokpit ekibi personelinin performansim

dogrudan veya dolayh olarak etkileyen birgok faktor vardir:'"*

100

Alkov, s.5.
T YKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhgi, Ugus Emniyetinin Saglanmasinda insan Faktorii.
(Basilmamig Ders Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanhig, 1995), ss.5-8.



5.2.1.1. Harekatla llgili Faktorler

Gorevin gerektirdigi ugus harekatina yonelik faaliyetler esnasinda kokpit

ekibinin fizyolojisini olumsuz ydnde etkileyen faktorler sunlardir:
e  Oksijen Azalmasi
o  Kulak/Siniis Tikamklig:
o Cigerlere Gaz Dolmasi

e Yiik Faktdriinden (G) Kaynaklanan Biling Kayb:

5.2.1.2. Duyularla Ilgili Faktorler

e  Gorsel Yanilmalar

e Duyu Yanilmalari

o Girlltii

e Titresim

e Hiz, Mesafe ve Pozisyonun Yanlig Algilanmasi

o Istikamet Kayb1
5.2.1.3. Patafizyolojik Faktorler

Asagidaki faktorler insan, dolayisiyla da kokpit ekibi personelinin
fizyolojisini olumsuz olarak etkilemekte, performans diigiikliigii ve hatta kazalara
sebep olmaktadir,

¢ Uyusturucular
o Alkol

e Kafein/Nikotin
e Beslenme

e SuKaybh

e Viicut Saghg

e Zehirlenme
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e Hareket Sorunu

e [s1 Sorunu
5.2.2. Psikolojik Faktorler

Kokpit ekibinin performansimi en az fizyolojik faktorler kadar, hatta ondan
daha fazla etkileyen faktorler psikolojik faktorlerdir:

5.2.2.1. Yeterlilikle Ilgili Faktorler
¢  Genel Tecriibesi

o  Gegmis Tecriibesi

¢  Olumsuz Davramslar

e Oprenme Yetenegi

e Hafiza/Hatirlama Yetenegi

o Teknik Bilgi Seviyesi

5.2.2.2. Durum Muhakemesiyle ilgili Faktorler
e Dikkatsizlik

e Saskinlik

e Sikint1

e  Aligkanliklar

e  Zihin Karigmasi

e  Yanlis Okunan veya Degerlendirilen Aletler

5.2.2.3. Yorgunlukla ilgili Faktorler
e  Fiziksel Yorgunluk
e  Motivasyon Eksikligi

e  Uykusuzluk'®

192 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, s.4.
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e Bioritim Uyumsuzlugu

5.2.2.4. Algilama Yetenegiyle Ilgili Faktorler
o Gorev Agirlig

e  Capraz Kontrol Eksikligi

e Koordineli Harekette Yetersizlik

e  Ucus Kabiliyetinin Azlig1 veya Olmamasi

e Agsir1 Kontrol

e Risk Algilama

5.2.2.5. Karar Vermeyle ilgili Faktirler
e Belirli Prosediirleri Kullanmama

¢ Yanlis Hareket Etme

e  Yapilmas: Gerekeni Ge¢ Yapma

e Harekete Gegmedeki Acelecilik

e Islem Hatas1

e Dikkat Etmeden Kontrol

e  Onlem Almay:1 Onemsememek

e Upyarilara Kulak Asmamak
5.2.3. Kisisel Faktorler
Kokpit ekibinin kisilik yapisinin performans tizerindeki etkileri yadsinamaz:

5.2.3.1. Ruh Haliyle Ilgili Faktorler

e Korku
e Panik
o Kizginlik

e Depresyon

74



Gamsizlik
Huzursuzluk

Cosku Iginde Olma

5.2.3.2. Davranisla Ilgili Faktorler

Asir1 Derecede Bagarili Olma Hirsi
Oz Disiplin

Disiplinsizlik

Kendine Asir1 Giiven

Giivensizlik

Asin Saldirganlik

Kayitsizhik

5.2.3.3. Kigsilikle Ilgili Faktorler

Narsislik (Kendini Sevme, Kendine Asik Olma)
Ego ve Gurur (kibir)
Saldirganlik
Atilganhk

Fevrilik
Metanetlilik
Magoluk

Pasif Saldirganlik
Itaatkarlik
Tutuculuk

Yalnizlik

Otoriterlik
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e Risk Alma
5.2.4. Psikososyal Faktorler

I¢inde bulundugu sosyal ¢evrenin kokpit ekibi personeli performans: iizerinde
olumlu veya olumsuz birgok etkisi vardir. Saglam bir ahlaki ve sosyal yap: lizerinde
inga edilmis ve yonetim tarafindan desteklenen bir 6rgiit kiiltiirti, diisiik performans
ve verimlilik sorununu ortadan kaldirmakta son derece etkilidir.'®

5.2.4.1. Emsallerin Etkisiyle Meydana Gelen Faktorler

e Diger Pilotlar

¢ Kabin Gorevlileri

5.2.4.2. Kisisel ve Toplumsal Etkilerle Ilgili Faktorler
e Kariyer Gelisimi

e Evlilik Problemleri

e Ailevi Problemler

e Kisiler Arasi Iligkiler

e Kanuni Problemler

e Mali Problemler

e Toplumsal Problemler

5.2.4.3. lletisimle Ilgili Faktorler
e  Yanlis Yorumlanmus Iliskiler

e Bozuk/Ksétii lligkiler

e Ekip Koordinasyonu'**

e Illiski Disiplini

19 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, Ugus Emniyetinin Saglanmasmda insan Faktorii,
s.7.
1% Southern California Safety Institute, s.23.
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5.2.4.4. Yonetim/idareyle ilgili Faktorler
e  Gorevin Getirdigi Istekler
e Standart Harekat Usulleri, Kurallar ve Diizenlemeler
e DPersonel Segimi'®
e Personel Egitimi
e  Motivasyon
e Ydnetim Stili'%

e Denetim Azligi/Fazlalig1

¢ Ekip Olusturma Sorunlar

o s Tatmini

e Olay Rapor Sistemleri

e  (diil ve Ceza Sistemi

Yo6netim tarafindan emniyet ve performansa her seviyede yeterli 6nem ve
Ozenin gosterilmesi nispetinde orgiitler amag ve hedeflerini gergeklestirebilirler.
Kokpit ekibi performansimi etkileyen faktérleri goz Oniine alan yOGnetim

uygulamalarinin etkinligi, havacilik 6rgiitlerini birbirlerinden ayiran en Onemli

etmenlerden biridir.

5.3. KOKPIT EKIBi PERFORMANSINI GELIiSTIRMEYE
YONELIK YONETIM UYGULAMALARI

5.3.1. Kaynaklarin Tahsisi ve Sorumlu Tutulma

En yalin bakis acisiyla, yonetimin emniyete verdigi 6nemin en agik kaniti,
Orgiitiin {iretim amagclarini emniyetle gerceklestirilmesine yonelik olarak gerekli ve

yeterli kaynaklarin ayrilmasidir. Emniyete ayrilan paralar ilk bakigta bosa harcanan

195 Murat Demir, “Pilot Aday: Segim Sistemi”, Kara Havacilik Dergisi, Say1:18, (Nisan-Mayis-
Haziran 2000), s.44.

1% HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligy, Sirketler ve Yonetim Stilleri, (Basilmarmg Ders
Notu, 2.Ana Jet Us Ugus Okul Komutanlig1, 1995), s.5.
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para olarak degerlendirilebilir. Fakat su meshur ifade her seyi anlatmaya yeter:

“Emniyetin pahali oldugunu diislintiyorsan, bir kaza yapmay1 dene”.

Kaynaklarin tahsisi personelin performansini geligtirmeye yonelik olan
faaliyetlere (egitim vb.) yapilabilecegi gibi, emniyeti artirici dzellik tagiyan yeni
cihaz ve sistemlerin (GPWS-Yere Yaklasma Ikaz Sistemi vb.) tedarik edilmesi ve
kullamilmasini1 da kapsar.

En az kullanilan fakat emniyetli hareket etme konusunda en etkili metot
“Sorumlu Tutma” dir. Mimkiin oldugu kadar, kaza/olaylarin maliyetleri, bu
kayiplardan zarar goren initelere Odetilmelidir. Kural olarak, bu odettirmeler,
biitgesel fonlarin olusturdugu diizeyde yapilmalidir. Basar1 sene basinda hazirlanan
biitgenin i¢inde gortilmelidir. Bagarisizliklarda ise bunun maliyetinin biitgeyi asag1
cekecegi ve neticede diger faaliyet fonlarindan kesilecegi bilinmelidir. Bu yapilmaz
ise, amirin kaza 6nleme programina ozel bir Onem vermesi saglanamaz ve amir
ekonomik getirisi daha yliksek fakat aym1 zamanda da riski daha yiiksek olan
konulara agirlik verir. Eger kaza maliyetleri iist yOnetim birimleri tarafindan
kargilanirsa, hat amiri i¢in herhangi bir kayip s6z konusu olmaz ve amirin sorunun

ekonomik yoniiyle ilgisi azalir.!”’
5.3.2. Pilot Aday1 Secimi ve Pilot Istihdam

Bir pilotun ugag1 emniyetle ugurabilmesi i¢in hem teknik hem de ekip kaynak

y6netim yeteneklerinin olmasi gere:kir.108

(Sekil 20) Guniimiiz modern ugaklarin
emniyetle ugurulabilmesi i¢in teknik yetenegin ekiple ilgili diger yeteneklerle de
birlestirilmesi gerekmektedir. Ornegin, bir ugus ekibi personelinin sadece teknik
yetenege sahip olmasi yetmez; her bir ugus ekibi elemanimin bir bilgiyi etkili bir
sekilde algilamas1 ve iletmesi igin gerekli iletisim yetenegine de sahip olmasi gerekir.
Dolayisiyla giintimiizde pilotlarin se¢im ve egitiminde her iki yetenegin de dikkate

alinmasi sarttir.

197 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhg, Yoneticiler Igin Emniyet Program Y 6netimi,
ss.15-16.
198 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, s.13.
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Istekli olma ve genel saglik kriterlerine ek olarak psikoteknik ve psikomotor
koordinasyon beceriler aranan pilot adaylarmin pilotaj egitimleri de pahali bir igtir.
Ticari faaliyet gosteren isletmelerin birgogu pilot gereksinimlerini transfer yoluyla
piyasadan veya pilot yetistiren ¢esitli okullardan kargilamaktadirlar. Pek az isletme pilot

ihtiyacini kendi okullarindan karsilamaktadir.

Pilot yetistiren okullarin verimliligini artirmak, objektif bir degerlendirme
yapmak ve egitim maliyetlerini azaltmak amaciyla ugus kabiliyeti olan adaylarin
tespitine yo6nelik olarak, bilgisayar destekli 6lgiim kriterlerini kapsayan, Pilot Aday1
Segme Sistemi (PASS) gelistirilmigtir. Zorluk derecelerindeki ugus senaryolarinin
belirli bir zaman diliminde icra edilmesine dayanan PASS, degerlendirme sonucunda
pilot adaymin psikomotor (gdz-el-ayak) koordinasyonunu, bellegini, anlama,
degerlendirme, karar verme ve OZrenme yetenegini, reaksiyon siiresini, dikkatin

taksimini ve stres altinda davrams bigimini dl¢mektedir.'®

Bir orgiitiin hedef ve amaglarina ulagmadaki basarisi, istihdam ettigi personelin
kalitesiyle dogru orantilidir. Emniyet hedeflerine ulagmada ise ugus ekibinin Gnemi
tartigilmaz. Bu nedenle her orgiit en iyi kariyer siciline sahip pilotun ugagini ugurmasim
ister. Kendi biinyesinden yetisen ve belli bir stireden beri kendisi i¢in ¢aligan birinin
sicilinin belirlenmesi, saglikli bir sicil degerlendirme sisteminin bulundugu orgiitlerde
nispeten kolaydir. Ancak pilot istihdamini dis piyasadan karsilama durumunda, her ne
kadar bazi personel segme teknikleri olsa dahi, saglikli bir se¢imin yapilabilmesi bazi
kosullara baghdir. Bu kosullarin basinda gelen konu pilotun kariyeriyle ilgili gegmis
deneyimidir. Mevcut uygulamalarda personelin kendi beyani esas kabul edilmekle
birlikte, serbest piyasa ve rekabet ortaminin gerektirdigi kosullar neticesinde igletmeler
daha fazlasina, personelin tiim kariyeri boyunca hakkinda tutulmus olan kayitlara ve

diizenlenmis olan sicil verilerine ulagsmayi talep etmektedirler.
5.3.3. Emniyet Programlan ve Direktifleri

Kaza ve olaylarin 6nlenmesinde 6rgiit emniyet programlarinin hazirlanmasi,
uygulanmasi ve bu programa destegin her firsatta gésterilmesi dnemli bir yer tutar. Bu

programda sadece ugus harekat emniyeti degil, ayn1 zamanda bakim emniyet, hat

1% Murat Demir, “Pilot Adayi Secim Sistemi”, Kara Havacilik Dergisi, Say1 18, (Nisan-Mayis-Haziran
2000), s.44.
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emniyet vb. hususlar da bulunmalidir. Program dogrudan iist yonetime bagli bir ugus
emniyet sorumlusu tarafindan hazirlanip yonetilmelidir. Ugus emniyet sorumlulari
kalite kontrol yoneticileri olmalidir ve kimin hatali oldufunu degil neyin hatali
oldugunu bulmaya ¢ahsmaldirlar.'’® Emniyet programini olusturmaya yonelik
kaynaklar potansiyel emniyet tehlikelerini isaret eden rgiit i¢i gbzlemler/denetlemeler,
dahili olay rapor sistemleri, kritik kaza/olaylarin ayrintili aragtirilmasi, performans
gbzleme programlari, ulusal veya uluslararasi diger havacilik Orgiitleri tarafindan
organize edilen emniyet toplantilari/konferanslar/seminerlerdir. Tiim bu kaynaklardan
elde edilen bilgi ve belgeler 1s1finda hazirlanan ve uygulanan bir program Orgiitte

emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinin temelini teskil eder.

Bir orgiitiin tek bir kaza &nleme programindan fazlasina ihtiyaci yoktur. Her
tirlii ihtiyaca cevap verebilen ortak emniyet konular1 tek bir ortak direktif olarak
verilmelidir. Diger taraftan, sik deZismelere tabi olan ya da sadece kiigiik bir birimi
ilgilendiren konularin, ayr1 direktifler halinde yaymlanmasinda fayda vardir. Emniyet
direktifleri her ne sekilde yayinlamirsa yaymlansin, asagidaki Ozelliklere sahip

olmalidir:'!!
. Her orgiitiin kendi ihtiyacina gére bigimlendirilmelidir.

o Program direktiflerinin, bunlar1 uygulayacaklar tarafindan kabul edilmeleri
gerekmektedir.

5.3.4. Emniyet Geri Besleme Sistemleri
5.3.4.1. Dahili Geri Besleme ve Yonelim Takip Sistemleri

Politikalar ve usuller tarafindan desteklenen harekatin y6netim tarafindan
kontrolunun daha etkili olabilmesi i¢in giinlik faaliyetlerden gelen geri besleme
Onemlidir. Sekil 21°de olabilecek ii¢ geri besleme hatti goriilmektedir. Birinci geri
besleme hatti 6rgiitiin kaza istatistikleridir. Cogu durumlarda bu hattan temin edilen
bilgiler kontrol i¢in gok gectir, ¢iinkii emniyet yonetiminin 6nlemeye g¢aligtigi olaylar
olmustur. Ikinci hat giinliik faaliyetlerde gozlenen emniyetsiz davranislar hakkinda bilgi

verir. Ancak emniyetsiz davraniglar aysbergin sadece gériinen kismini ifade ederler, zira

91CAO, Circular 247, 5.26. _
"' HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhg, Yéneticiler igin Emniyet Programu Yonetimi, s.13.
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kazaya sebep olan pek ¢ok davranig onceden bilinemez. Bu bilgiler genellikle harekat
personeli ve bunlarin yoneticileri gibi érgiitiin daha alt kademelerine yayilir. Ugtincii hat

emniyetin proaktif kontrolu i¢in en biiyiik imkam verir.'"?

Sekil 21. Dahili Geri Besleme ve Yénelim Takip Sistemleri.

‘I{éé‘g%gl ALTYONETIM | | EMNIYETSIZ KAZALAR
EKSIKLIKLERI i
KARARLAR FAALIYETLER OLAYLAR
f T
fATe Mevcut
savunmanin
mAr ¢ yeterliligine dair
HAT 1 (ASR) yerel kontroller

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors
Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, s.29.

Geri besleme hatlant ve ozellikle de Uglincti hat, yoneticilerin harekatlardaki
risklerin seviyesini degerlendirmelerine ve bu konuda karar verirken mantikli bir

yaklagim sergilemelerine yardimci olur.
5.3.4.1.1. Hava Emniyet Raporlar1 (HER)

Yonelim (trend) analizi yapilabilmesi igin, birinci geri besleme hattinda
belirtilen, ugus ve yer personeli tarafindan bir olay/kaza sonrasinda doldurulan Hava
Emniyet Raporlari’'ndan (HER (ASR-Air Safety Report)) faydalanilir. Bu raporlarin
amaci etkili bir inceleme yapilabilmesine ve olaylarin takibinin yapilabilmesine olanak

vermek ve kaza/olay hakkinda orgiitiin tiim departmanlarina bilgi vermektir.'">

HER’ler basit bir klastrde saklanabilecekleri gibi, elektronik ortamda da
saklanabilirler ve tercih edilmesi gereken usul de bu olmalidir. Zira bu sayede
yonelimler daha g¢abuk ve dogru olarak saptanabilir ve ilgili yerler daha ¢abuk
uyarilarak, aym olayin tekrar edilmesinin oniine geg¢ilmis olunabilir. Bir tek olay tek
basina degerlendirilebilir, ancak benzer iki olay bir yonelimin baglangicini ifade
edebilir.

"2 1CAQ, Circular 247,5.29
113 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.3.1.
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Olay rapor sistemleri genel olarak iki kategoride toplamir: Mecburi Olay
Raporlama (MOR-Mandatory Occurence Reporting) ve Istege Bagh Olay Raporlama
(VOR-Voluntary Occurence Reporting). Her ne sekilde olursa olsun, bagari elde
edilebilmesi i¢in asagidaki prensiplere sahip olmalar gerekmektedir:''

o Giiven:  Rapor, raporu hazirlayana karst  kullanilmali  ve

cezalandirilmamalidir.

o Bagimsizlik: 1dealde bir olay raporlama sistemi &rgilit yonetiminden ayr

bir organizasyon tarafindan ¢aligtiriimalidir.

o Raporlama Kolayligi: Rapor formatlan hazir olmali, doldurulmalari kolay

olmalidir.

) Dogrulugun Kabul Edilmesi (Onaylama): Daha sonraki raporlar
desteklemek igin, tasdik mektubuyla birlikte bos bir rapor formati

gonderilir.

. Motivasyon ve Odiil: Rapor edilen olaym kisa zamanda kullanilabilir
duruma getirilmesi ve rapor edenin Odiillendirilmesi, daha sonraki

olaylarin rapor edilmesi i¢in bir motivasyon unsurudur.

. Geri Besleme: Ortaya ¢ikan tehlike bilgileri, bunlar1 hayata gegirecek olan

otoritelere veya yonetimlere ulagtirilmalidir.

HER’lerin elektronik ortamda saklanip izlenebilmeleri i¢in gelistirilmis veri
tabanli programlar piyasada mevcut olup, Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan

onaylanan 6rnek bir HER EK-1’de sunulmugtur.
5.3.4.1.2. Ugus Harekati Kalite Giivence (FOQA) Program

Ucus Harekati Kalite Giivence (FOQA-Flight Operations Quality Assurance)
Programi, Ugus Veri Kaydedicisi’nden (Flight Data Recorder) alinan verilerin sistemli
bir sekilde analiz edilmesine dayanmaktadir. Ancak bu programda da bagar1 6rgiit,
ekipler ve diizenleyici otorite arasindaki giivene baghdir. Bu programin asil hedefi

yonelimleri belirleyerek emniyeti gelistirmektir. Yoksa kisileri cezalandirmak degildir.

14 HKK Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanhg1, Kaza Onleme, ss.27-29.
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Bir FOQA programinin amaci kazaya meyillik gosteren ucgus ekiplerindeki
davramiglari, Hava Trafik Kontrol sistemi ve ucgak performansindaki anormallikleri
Onceden tespit etmektir. Programin baglica faydalarim asagidaki sekilde siralamak
miimkiindir: '*°

° Basarili bir FOQA programi Standart Hareket Usullerine baglilig: artirir,
standart dis1 davramglari engeller ve boylece ugus emniyetine katkida

bulunur,

. Disiplin cezasindan uzak ve ekip iiyesinin kariyerini tehlikeye atmayan
bir program ekip lyesinin mesleki gelisimine katkida bulunur. Aym
zamanda ciddi bir sorunla karsilagmadan 6nce ekip {iyesindeki bir teknik

eksikligin 6nceden tespit edilmesine olanak saglar.

° FOQA bilgisine dayanarak bahse konu Orgiitiin ugus performansi takip
edilerek, oOrglit lehine dolayhh avantajlar (yaklasma minimumlarinin

diislirtilmesi gibi) saglanabilir.
5.3.4.2. Harici Geri Besleme Sistemi

Diinya ¢apinda pek gok ugus emniyet drgiitii meveuttur. Ozellikle Ugus Emniyet
Yoneticisinin bunlarla devamli temasta olmasi ve bunlarin deneyimlerinden

yararlanarak hizmet ettigi 6rgiitiin emniyetini gelistirmesi son derece 6nemlidir.

Bunun yaninda wugak dreticileri de kendi wucus emniyet yapilarim
olusturmuglardir ve diizenli olarak seminerler ve konferanslar diizenlemektedirler.
Omegin Airbus Industrie her yil Ugus Emniyet Konferansi tertiplemekte ve
miisterilerinin Ugus Emniyet Yoneticilerini veya vekillerini davet etmektedir. Bunun
yaninda bazi ugak {lreticileriyle kimi iilkelerin havacilik orgilitleri ve otoriteleri,
bagimsiz ve giivenli Hava Olay Rapor Sistemleri gelistirmislerdir. Buna bir 6rnek yine
Airbus Industries’in yiiriitttigii rapor sistemi olan AIRS (Aircrew Incident Reporting
System) dir. AIRS’in amaci teknik konularin disindaki (insan faktérii) olaylara ait
verilerin toplanmas: suretiyle harekat ve teknik olaylarin davranigsal yonlerini ve gizli
faktorleri ortaya gikarmaktir.''® Ornek bir Giivenli Olay Rapor Formu EK-2’dedir.

15 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s5.7.1-7.2.
16 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.H2.
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ICAO Kaza/Olay Raporlama (ADREP) sistemi de diinya ¢apinda bir kaza/olay
bilgi bankasidir. ICAO, genis uluslararasi tecriibesine dayanarak iilkelere kaza/olay
Onleme bilgisi saglamaktadir. [CAO ADREP manueli (DOC 9156) bu sistem hakkinda
detayl: bilgi ihtiva eder.

Raporlama sistemlerinden bilgi degisimine ilave olarak, gelismis iilkelerin ve
biiyiik kurulusglarin ¢ogu havacilik emniyetiyle ilgili bir ¢ok konuyu i¢ine alan materyal

yayimlarlar. Bu materyaller filmler, dergiler, kaza/olay 6zetleri vb.dir.
Ucus emniyetiyle ilgili kuruluglarinin listesi ve web siteleri EK-3’tedir.
5.3.5. Kanun, Kural ve Diizenlemelere Uyma

Ugus harekatinin emniyetine rehber ve usuller saglamak ve havaciliin planlama
ve gelismesini artirmak amaciyla Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiiti ICAO) tarafindan
cesitli standartlar belirlenmistir. Tecriibeler 1s1ginda gelistirilmis olan emniyet
uygulamalarim yansitan bu dokiimanlarin en dnemlileri Standartlar ve Onerilen Usuller
(SARP) ile Hava Seyriisefer Hizmetleri Usulleridir (PANS). '’

Birgok iilkede yiikksek emniyet standardi saglama sorumlulugu sivil havacilik
otoritesinindir. Bunu tilkeler genellikle ICAO SARP/PANS'lardan esas alinan yonerge
ve usulleri formiile etmek, kendi yasalariyla uyusmazlifi bulunan standartlar
yaymlamak suretiyle yerine getirirler. Inceleme ve uygulama iglemleri bu durumda milli

talimatlar ile birlikte uygulanir.

Bir iilkenin havacilik otoritesi sadece yasalari yayinlamaz, ayn1 zamanda
uygulanmasim da saglar. Ornegin bu otorite pilotlara, mithendislere, hava trafik
kontrolérlerine vb. verilen lisanslar1 kontrol eder. Lisans sahibi sahis yOnerge
gereklerini yerine getirmezse veya standartlara uymazsa lisansin iptali yoluna
gidilebilir. Bu islem diizenleyici kontrol i¢in sarttir. Ancak yonergeler keyfi olarak

uygulanirsa, insan hatalarinin tam olarak anlagilmasina belli bir engel teskil edebilir.

Bir orgiit kendi usullerini olustururken milli ve uluslararasi standartlar1 dikkate

almak zorundadir. Zira her emniyet kurali tecritbe ve uzun aragtirma neticesinde ortaya

7 Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, s.1.2.
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konmustur ve ugus faaliyetinin emniyeti belli standartlarin siki1 sikiya uygulanmasi ve

kontroluyla temin ve idame edilebilir.
5.3.6. Standart Hareket Usulleri

Yonetim tarafindan emniyete ne kadar onem verildigi, Standart Hareket
Usulleri’nin (SHU) gelistirilmesi, uygulanmas1 ve bu usullere baglilik derecesiyle
dogru orantilidir. Birgok kaza ve olayin nedeninin standart hareket usullerinden sapma
sonucunda meydana geldigi goriilmiigtiir. Standart hareket usulleri daha ¢ok insan
faktorii ve 6zellikle de ugus ekibine yonelik uygulamalar: icermektedir. Usuller énceden
belirlenen hareket tarzlarinin uygulanmasina yoénelik aciklamalardir; harekat
personeline (ugus ekibine) gorevlerinin yerine getirilmesinde mantikli, etkili ve her
seyden Onemlisi hataya diigmeyi engelleyici yolu gosterirler. Usuller harekatin icra
edildigi genis bir konsept dahilinde hazirlanirlar. Usuller ve felsefe arasinda yakin bir
iligki vardir ve Wiener ve Degani bunu “Harekatin Dért P’si” olarak agiklamigtir:
Felsefe (Philosophy), Politikalar (Policies), Usuller (Procedures) ve Uygulamalar
(Practices).!'® (Sekil 22)

Harekat felsefesi, yonetimin Orgiitin nasil ¢aligmasim istedigini belirtir ve
sadece en {ist yonetim tarafindan olusturulabilir. Politikalar da bu felsefeye bagh olarak
geligtirilir. Politikalar, go6revlerin nasil yerine getirilecegine dair y6netimin
beklentilerinin genel ifadeleridir — egitim, ugug, bakim, otoritenin yerine getirilmesi,
personel davraniglari, vb. Politikalar genellikle daha alt seviye yonetim tarafindan dikte
edilirler. Harekat personeline daha yakin yoneticiler tarafindan gelistirilen usuller,
goérevlerin nasil yerine getirilecegini belirtirler. Usuller hem politikalar ve hem de orgiit
felsefesi ile uyumlu olmalidir. Son olarak da y6netim, yazili usullerle uygulamalarin
oOrtlistiigtinli glivence altina alan, kalite kontrolunu devreye sokmalidir. Bu zincirdeki bir
zayiflik veya birini g6z ardi edecek davraniglar, harekat personelinin gorevlerini yerine
getirirken yoOnetimin kendilerinden beklentileri konusunda siphe duymalarina ve

dolayisiyla da uygun olmayan, emniyetsiz usullerin uygulanmasina yol agacaktir.

18 {CAO, Circular 247, s5.26-27.
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Sekil 22. Harekatin Dort P’si.

YONETIM

[ FELSEFE
(Philosophy)

|

POLITIKALAR ;
(Policies)
. USULLER
Procedures v

EGITIM VE KALITE
KONTROL
(Training &Quality Control

STANDARDIZASYON

TALEPLER/ BIREYSELLIK |
GOREVLER

Deneyimler
Inanglar
1 Degerler
Davraniglar

UYGULAMALAR

Teknikler
(Practices) ’

SISTEM GETIRISI

Kaynak: ICAO, Circular 247, Human Factors, Management and Organization, Human Factors
Digest No.10, Montreal: ICAO Press, 1993, 5.28.
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Felsefeler, politikalar ve usuller kullanilacaklar1 harekat ¢evresi dikkate alinarak
hazirlanmalidir. Usullerle harekat ¢evresinin uyumsuzlugu resmi olmayan emniyetsiz
uygulamalara gotiirebilir. Dis gevre faaliyetleri, harekatin tipi ve kokpit veya isyeri
dizaym1 SHU’larin kullanilacag: harekat cevresinin degerlendirilmesinde dikkate
alinmalidir. Harekata iligkin durumlardan, harekat personelinin uygulamalarindan veya
raporlarindan gelecek geri besleme, P’lerle harekat g¢evresi arasindaki kopriiniin saglam

kalmasinin saglanmasi ag¢isindan ¢ok nemlidir.
5.3.7. Risk Yonetimi

Insan hayati ve fiziksel varliklarin kaybimn maliyetinin 6nemli oldugu hava
yollar gibi biiyiik érgiitlerde risk yonetimi sarttir. Orgiitlin amaglariyla ters diismeyecek
tavsiyelerde bulunabilmek igin risk yonetimine sistemli bir yaklagim uygulanmalidir.
Orgiitlin hedefleri ve miimkiin olan kaynaklarin her yoniiniin analiz edildigi bir
yaklagim, risk yonetimiyle ilgili tavsiyelerin 6rglit amaglarinin tamamlayicis1 olmas: ve

gercekei olmasi bakimindan, en iyi segenegi sunar.

Kabul edilebilir risk yargist genellikle siibjektiftir ve ¢esitli kiiltiirler ve
topluluklar arasinda oldugu kadar aymi topluluktaki rgiitler arasinda dahi farkliliklar
goriiliir, '

Buradan da anlagilacag: tizere emniyet bir 6lgli degil bir yargidir. Tehlikelerin
dogru degerlendirilmesine dayali olarak, risklerin yliksek ve kabul edilemez olarak
kalacag yargisina varilirsa ve tehlikenin bertaraf edilmesi veya azaltilmas: ¢abalarindan
sonra toplam risk kabul edilemez kalirsa, dogru karar harekatin iptal edilmesi (kisa
donem) veya riski kabul edilebilir seviyeye ¢ekmek igin sistemin degistirilmesidir (uzun
dénem). Sekil 23’te goriilen geri besleme hatlarindan birinci ve ikincisinde kisa dénem
degisimler yapilabilir, fakat uzun dénem degisiklikleri tiglincti hatta gergeklesir, zira
emniyetsiz 6rgiit yapilan diizeltilerek emniyetsiz orgiit kiiltiirti degisikliginin yapildig:
yer burasidir. Bu tiir bir risk yonetim isleminin 6nemi suradadir ki, faaliyet veya

faaliyetsizligin sonuglarinin yénetim tarafindan agik¢a goriilmesine olanak verir.

Cesitli zamanlarda degisik calisma gruplarinin ugusun en riskli safhalan

lizerinde yaptiklar1 ¢aligmalar ve aragtirmalar sonunda yayimladiklar: 6nlemler, ugusun

9 1CAO, Circular 247, s.27.
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riskini azaltmay: ve hata yapma olasilifim1 en aza indirmeyi amaglamaktadir. Biiylik
ticari jet ugaklarinda Kontrollu Uguglarda Yere Carpma (CFIT-Controlled Flight Into
Terrain) kazalari en biiytik riski olusturmaktadir. ABD’deki Ugus Emniyet Vakfi (FSF-
Flight Safety Foundation) onderliginde olusturulan CFIT Caligma Grubu’nun
¢alismalar sonunda yayimlanan “FSF CFIT Emniyet Ikazi” (EK-4) tiim diinyadaki
havacilarin hizmetine sunulmugtur. Aym ¢aligma grubu tarafindan pilot ve isletmelerin
belirli uguslardaki riski degerlendirmeleri maksadiyla “FSF CFIT Ceklisti
yayimlanmigtir. '*° (EK-5)

Bunlarin yaninda CFIT hakkinda video egitim yardimcist (CFIT: Farkina Varma
ve Onleme) ile iki ciltlik egitim paketi (CFIT Egitim ve Ogretim Yardimcis1) FSF’den
temin edilebilir. Bahse konu egitim yardimcis1 birkag CFIT kazasim incelemekte ve

insan faktorii ile yonetim konular tizerinde durmaktadir.

Yine FSF 6nderliginde, Yaklagma ve Inis Kazalarimi Azaltma (ALAR-Approach
And Landing Accidents Reduction) caligma grubu tarafindan, yaklagma ve inig
sathasindaki riskleri azaltmay1 amaglaya sonug raporu Kasim 1998’de yayimlanmistir.
“FSF Yaklagsma ve Inisteki Riskin Farkina Varma” (FSF Approach-and-Landing Risk
Awareness Tool) ad1 altinda listelenen risk faktorleri, yaklagsma brifingine dahil edilmek
lizere gelistirilmistir. (EK-6)

5.3.8. EKY Egitimi

Belli bir konuda verilen egitim, hatalar1 tamamen ortadan kaldirmasa bile
hatalarin olusumunu azaltacaktir. Ugus ekibi performansimin geligtirilmesine ve ugus
ekip hatalarinin azaltilmasina yonelik olarak hazirlanan ve her havacilik Grgitliniin
kendine 6zgii olusturdugu kisisel ve grup gelisim ve degisim programinin adi Ekip
Kaynak Yonetimi (EKY) egitimidir. Her ne kadar EKY kavrami ¢ok yeni olmasa bile,
ugus emniyeti bakimindan bu konunun {izerine son zamanlarda bu kadar ¢ok
diisiilmesinin birincil nedeni, kaza ve olaylardaki insan hatas1 — makine arizas1 oraninin
artmasidir (Bkz. Sekil 1). NASA aragtirmacilarinin pilotlarla karsilikli gériismelerinden
¢ikan sonug ilgingtir. Bu goriigmelere katilan pilotlarin biiylik bir gogunlugu asil

120 Plight Safety Foundation, “Facts About CFIT and ALAs”, Eyliil 2000, Ftp:/flightsafety.org, (02
Aralik 2000), ss.1-4.
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eksikliklerinin egitim oldugunu, ancak eksikligin teknik egitim degil liderlik, iletisim ve

ekip yonetimi oldugunu vurgulammslardir. !

EKY egitimi agirlikli olarak ugus ekibine yonelik olmakla birlikte, bu egitim
kabin ekibini, hava trafik kontrolorlerini, bakim personelini ve ugus ekibiyle iliskisi
olan biitiin personeli kapsamaktadir. Cagdas EKY egitiminin amaci EKY yetenekleriyle
geleneksel teknik ugus kabiliyetlerinin harmanlanmasiyla performansin artirilmasidir.

Arastirma sonuglart da bunda bagarili olundugunu géstermektedir.
5.3.8.1. EKY Kavram

EKY, emniyetli ve etkili ugus harekat1 i¢in mevcut tiim kaynaklarin — ekipman
(donanim ve yazilim) ve insan — etkili sekilde kullanilmasi olarak tanimlanmaktadir.
Kaynaklar otopilot ve diger seyriisefer sistemlerini, harekat el kitaplarim1 ve ugusla ilgisi
olan tiim insanlart kapsamaktadir. Dolayisiyla etkili EKY konsepti bireysel teknik
uzmanlikla ekip koordinasyon hedeflerini birlestirmek yoluyla kaynaklarin emniyetli bir
ugus i¢in kullanilmasim vurgulamaktadir. Asagidaki prensipler EKY konsepti i¢in temel
teskil etmektedir:'?

e FEtkili performans hem teknik uzmanlifa hem de kisiler arasi iligkilere
baglidir.

e EKY’nin temel odak noktas1 etkili ekip koordinasyonudur. Ekip ugus
ekibini_(kokpit ve kabin), dispegerleri, hava trafik kontroltrlerini, bakim

personelini ve digerlerini kapsar.

e EKY ekip elemanlarinin tutum ve davraniglan iizerine odaklanir.

sorumlulugunda degildir. Aym zamanda EKY kaptanin egitimi olarak
goriilmemelidir. Kaynaklarin etkili kullanimindan tiim ekip elemanlar

sorumludur.

o Etkili EKY yeteneklerinin kazaniimas: tiim ekip elemanlarinin aktif

12l Boeing Commertial Airplane Group, CRM Background And Philosophy, (Basilmamis Egitim Biilteni,
Boeing Training Department, 1998), s.5.
122 Boeing Commertial Airplane Group, CRM Background And Philosophy, ss.8-9.
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katitlimimi gerektirmektedir. Etkili kaynak yonetimi yetenekleri, sinifta
verilen derslerin pasif olarak dinlenmesiyle degil, Hatta Dayali Ucgus
Egitimi (LOFT-Line Oriented Flight Training) gibi simiilasyon kullanimim

iceren aktif katilim ve uygulamalarla kazanilabilir.

e EKY egitimi, baslangi¢, gecis, ylkselme ve tazeleme (recurrent) egitimleri
miifredatlarina dahil edilmelidir.

5.3.8.2. EKY Egitim Programlar

Her o6rgiit kendi ihtiyaglar1 ve kiiltiirline gore degisik boyut ve igerikteki EKY
programlarini, yukarida Dbelirtilen ana prensipler dahilinde hazirlamakta ve
uygulamaktadirlar. Temel bir EKY programinda bulunmasi gereken yetenekler ii¢
grupta toplanabilir.'?

5.3.8.2.1. Iletisim ve Karar Verme Yetenekleri

Bireyin iletigim ve karar vermeyle ilgili davraniglarimi igermekte olup, asagidaki

konulari: kapsamaktadir:
° Kendine giiven,
. Iletisim,
. Karar verme,
° Catigsma yOnetimi.
5.3.8.2.2. Takim Olusturma ve Devam Ettirme Yetenekleri

Bireyler arasi iligkiler ve takim y6netimi yeteneklerini igermekte olup, asagidaki

konular1 kapsamaktadir:
. Liderlik,

° Takim y6netimi.

123 Boeing Commertial Airplane Group, CRM Background And Philosophy, s.10.

91



5.3.8.2.3. s Yiikii Yonetimi ve Durumun Farkinda Olma (SA)

Stres ve ig yiikii yOnetimi yeteneklerini igermekte olup, asagidaki konular
kapsamaktadir:

° Gorev planlama,
° Stres yonetimi,

. Is yiikii dagitima.

EKY tiim kokpit ekiplerinin tecriibelerinden dogmustur ve havacilik emniyetinin
gelistirilmesini ve bu hedef dogrultusunda, ekipman ve insanlar dahil, tlim kaynaklarin
en etkili bir sekilde kullanilmasim1 amaglamaktadir. Etkili bir EKY egitimi 6grenmenin
fi¢ elemammn varhigini 6ngérmektedir. Bunlar durumun farkinda olunmasi, uygulama

ve pekistirmedir.
5.3.8.3. Hata Yonetimi Ekip Kaynak Yonetimi

Kaynak yonetim programlarmin uygulanmast ve gelistirilmesi igin gerekli
faaliyetler dizayn ve egitim programlarinin uygulanmasim asar. Bir 6rglit egitimin
faydasin1 kabul etmiyorsa ve ¢evreleyen etkiler goz ardi ediyorsa, uygulamaya sokulan
programlar istenen sonuca ulagamaz ve ister istemez egitimin sorgulanmasina neden
olabilir. Egitimin gelistirilmesi ve verilmesinden sorumlu olanlar list yonetimle birlikte
ortak hedef ve amaglar saptamali ve programin liizumlu kaynaklarla desteklenecegi ve
hatanin cezalandirilmasi yerine hata yonetimi inancinin hakim kilinacagi konusunda
kararlilik gosterilmesi temin edilmelidir. Asagidaki maddeler program gelistirme i¢in

bir ¢geklist saglamasi bakimindan onemlidir:'**

e  Giiven. Ust yonetim, ¢alisan gruplarla isbirligi i¢inde, emniyetle ilgili bilgiyi
paylagan bireyleri ve takimlari cesaretlendirecek ve onlan &dillendirecek bir giiven

iligkisi kurmalidir.

e Hataya karst cezalandwmama politikas:. Kurallara ve standart harekat

usullerine uygun olarak gérevini yerine getirirken hata yapanlari cezalandirmaksizin

124 Helmreich, Merritt, Wilhelm, ss.14-15.
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gerekli bilgiyi toplayip hatanin tekerriir etmesini 6nlemeye yonelik bir list yonetim
politikas1 uygulanmalidir.

e Hata iireten durumlar: azaltmaya yonelik onlem alma. Orgiitler emniyetle

ilgili bilgiyi islemeye ve hatayr veya etkisini azaltmak igin gerekli degisiklikleri
yapmaya y6nelik mekanizmalar olugturmalidir.

o Yapilan hatalarin dogasim ve tipini gosteren veriler. Orgiitler hatalann
ozelligini gosteren veriyi elde etmek ve analiz etmek igin gerekli kayna@
kullanmalidirlar. Bu veri kaynaklar1 gézlemleri, kontrolleri, olay raporlarini ve egitim

degerlendirmelerini ihtiva edebilir.

e Ekipler igin hata onleme ve yonetim stratejileri konusunda egitim.
Yukaridaki hususlarla olugturulan destekleyici yapimn yardimiyla, HYEKY ye yonelik
egitim, ekiplere ugus harekatinin optimizasyonu i¢in ihtiya¢ duydugu hatayla miicadele

arag (ikazlar, ¢apraz kontroller, brifingler, usuller, ¢eklistler) ve kars1 tedbirleri sunar.

o Ogretmen ve degerlendirenler igin hata yometimini degerlendirme ve
pekistirme egitimi. Egitim ve performans degerlendirmeden sorumlu anahtar personelin,
hata yonetimi konseptleri ve personel tarafindan hata yonetiminin degerlendirilmesi
konusunda 6zel egitim almalari gerekmektedir. Hata yonetiminin sadece egitim
esnasinda degerlendirilmesi ve pekistirilmesi yetmez, aym zamanda gorev bagsinda da

yapilmas gerekir.

Bir HYEKY programini olugtururken gergekei hedeflerin konulmasi énemlidir.
Gergekgilikten uzak olarak hazirlanan bir programin emniyeti ve etkinligi ne kadar ileri

gotiirecegi stiphelidir.
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ALTINCI BOLUM

KOKPIT EKIiBi PERFORMANSINA YONELIK TURK
HAVA YOLLARI .A..O.’.NDAKi UYGULAMALARLA
ILGILI BiR ARASTIRMA

6.1. ARASTIRMANIN AMACI

Bu aragtirmanin amaci; yonetim uygulamalarinin kokpit ekibi performansi
tizerindeki etkilerini ortaya koymaktir. Bu gergevede, personelin performansim
etkileyen ¢esitli faktorlerden kaynaklanan hatalar sonucunda meydana gelebilecek
kaza ve olaylarin Onlenmesine ve emniyetli bir orgiit yapisimn olusturulmasimna
yonelik olarak arastirma yapilan orgiitte kokpit ekibi performansim geligtirmeye
yonelik yonetim uygulamalarinin neler olduklar ile bunlarin yeterli olup olmadigim

aragtirllacaktir.
6.2. ARASTIRMANIN YARARI

Giiniimiiziin globallesen ve lizli bir degisim stireci i¢inde olan diinyamizda
havacilik isletmeleri hayatta kalabilmek icin isletme islevlerinin gerektirdigi
modern yonetim anlayigim Orglitte yerlestirmek zorundadirlar. Kaynaklarin kit
oldugu ve acimasiz bir rekabetin hiikiim siirdiigii is hayatinda isletmelerin bunu
bagarabilmeleri maliyetlerini kontrol altinda tutmalarina ve faaliyetlerindeki riskleri
en aza indirmelerine baglidir. Meydana gelebilecek ucak kaza ve olaylarinin
dogrudan ve dolayli maliyetlerinin ¢ok yiiksek oldugu havacilik isletmelerinde,
maliyetlerin kontrol altinda tutulmasinin en 6nemli unsurlarindan biri de kaza ve
olaylar1 en alt seviyede tutmaktir. Bu ise ugus emniyetine verilen 6nem nispetinde

gerceklesebilir.

Her ne kadar aragtirma sivil isletmelerdeki verilere dayali olarak
yiirlitiildiiyse de, aragtirmada ortaya konulan kokpit ekibi performansim etkileyen
faktorler ve ugus emniyet yonetimi prensipleri, havacilikla ugrasan sivil veya askeri
tiim orgiitler ve kokpit personeli i¢in gegerlidir. Ayrica arastirmanin, bir havacilik
orglitinin Ugus Emniyet Yoneticileri igin insan faktérline yonelik bir kilavuz

olarak faydali olacag: degerlendirilmektedir



6.3. ARASTIRMANIN SINIRLARI

Aragtirma havaciliktaki insan faktorlerinden biri olan kokpit ekibi elemanini
ele almakta ve ugak kaza ve olaylarinda onun performansim diislirerek hata
yapmasina yol agan faktérlerin etkilerinin en aza indirilmesi i¢in 6rglit yonetimine

ne gibi gorev ve sorumlulukiar diistiigtinti incelemektedir.
6.4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Arastirmaya, oncelikle problemin tanimlanmasiyla baglanmig, daha sonra bu
problemin ¢6ziimiine iligkin bir temel ve model olugturabilmek igin sivil ve askeri
havacihk orgiitleri yami sira internet ortaminda kiitiiphane aragtirmasi

gerceklestirilmisgtir.

Hipotezlerin testi i¢in gerekli bilgilerin sistematik bir bigimde toplanmasi
amaciyla, drnekleme yontemiyle elde edilen THY A.O.’da caligsan y6netici ve pilot

konumundaki personele yiiz ylize anket yontemi uygulanmagtir.

6.5. ARASTIRMA PROBLEMININ TANIMI

Yeni bir teknolojinin kullanima sunuldugu ilk evrelerde kaza ve olay sayisi
yliksek olur, zaman iginde ise bu say1 kabul edilebilir bir seviyeye geriler. Yaklagik
100 yillik havacilik tarihinde de bu kural islemistir.'* (Sekil 23)

1960’larin basindan bu yana havacilik kaza ve olaylarinda dikkate deger bir
diigiis yaganmustir (Sekil 24). Emniyet yoniinden goriilen bu gelisme jet motorlu
ucaklarin kullanilmaya baglanmasina, daha iyi cihazlara, daha iyi isletme usullerine
ve daha iyi egitime atfedilir. Ugak kazalarinda 1960’larda goriilen hizli diisiis,
1970’ten itibaren nispeten yatay bir seyir izlemigtir. Bu tablonun nedenleri
arastirildiginda ortaya ilging bir sonug ortaya ¢ikmustir. Ucak kazalarindaki mekanik

hata oran1 azalirken insan hatas1 orani y'[ikselmistir.lz6 (Bkz. Sekil 1)

Amerika Birlesik Devletleri’nde yapilan ve bu sonucu destekleyen bir

aragtirmaya gore, 6zellikle dizayn hatalarindan kaynaklanan kaza oranlar1 1939

123 Boeing Commercial Airplane Group, “1999 Statistical Summary of Commercial Jet Airplane
Accidents”, Haziran 2000, Ftp://boeing.com, (07 Aralik 2000).
126 Boeing Commertial Airplane Group, CRM Background And Philosophy, s.2.
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yilinda %35 iken, 1999’da bu oran %11°¢ gerilemistir. Bu agama kolayca tahmin

edilebilecegi gibi teknolojideki dev atilimlar sayesinde gergeklesmigtir. Ne yazik ki

ugak kazalarinda “insan hatasi” olarak tammladigimz faktér ayni donemde

%30’dan %70’lere yikselmigtir.'*’

Havacilikta “insan” kavrami kokpit ekibini, kabin ekibini, hava trafik kontrol

gorevlilerini, ugak bakim makinistlerini, dispegerleri, yoneticileri, kanun koyuculari

ve uguculukla ilgisi olan tiim personeli kapsamakla birlikte, 6liimciil ve biiyiik hata
yapma orani bakimindan kokpit ekibi ilk siray1 almaktadir.

Hava trafigindeki biiyime trendinin aym sekilde devam etmesi ve kaza

oranlarinin da bugiinkii seviyesini muhafaza etmesi durumunda, 2015 yilinda jet

yolcu ugagt sayisinin bir misli artacag: diigiiniildiigiinde, 2010 yilindan sonra haftada

en az bir 6liimciil kazanin yaganacag: tahmin edilmektedir (Sekil 25).

Sekil 25. Ticari Jet Ugaklar: Kazalart Sayisi, Diinya

Genelinde Kaza Oranlar1 ve Trafik Artigi.
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Kaynak: Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, (Basilmamig Egitim Biilteni,

Airbus Industrie Training & Flight Operations Support Division, 1998), s.3.

127 Ugus ve Yer Emniyet Baskanligi, “Airbus Ugus Emniyet Stratejileri”, THY Ugus ve Yer

Emniyet Biilteni, (Eylil-Ekim, 1997), s.37.

128 Airbus Industrie, ACRM Cockpit Crew Trainee’s Booklet, s.3.
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Aslinda karayollarindaki kazalarda 6lenlerin sayisi, havacilik faaliyetlerinden dolay:
Olenlerden ¢ok daha fazladir. Burada gézden kagirilmamasi gereken ve tedirginlik
veren husus, havacilikta meydana gelen kaza ve olaylarin sonuglarinin ¢ok pahali ve

sliimciil olmas: yaminda medyatik olmasidir.'?

Kaza ve olaylarin maliyetinin bir kismi sigorta kapsaminda olmakla birlikte,
bu kapsama girmeyen bir¢ok gizli maliyeti de vardir. Dolayisiyla hem kaynak
kaybin1 6nlemek hem de kazalarn siklifindan dolay1 olusabilecek giiven problemi
ile karg1 karsiya kalmamak i¢in havacilifin 6niinde duran en biiyikk sorun ugus
emniyetinin nasil daha iyi duruma getirilecegidir. Bunun i¢in de ilk akla gelen hatalar
zincirinin son halkasini olusturan kokpit ekibi hatalarinin en aza indirilmesidir.
Kokpit personeli de insan oldugu i¢in dogas1 geregi ve kisilik 6zelliklerinden dolay1
hata yapabilir. Bunun yaninda onu hata yapmaya iten birgok etmen vardir. Bu
etmenler i¢inde bulunulan ortam, yapilan is, kullanilan ara¢ ve gerecler ile bunarin

hepsini bir virtiioz gibi yonlendirmekle gorevli drgiit yonetimidir.

Bu agiklamalar 15181nda aragtirmada cevabi aranan sorular sunlardir: Pilotlarin
performansim etkileyen ve hata yapmalarina neden olan faktérler nelerdir? Ugus
emniyeti ve etkinligiyle dogrudan iligkisi olan bu faktérlerin olumsuz etkilerinin en
aza indirilmesi ve hatta yok edilmesi i¢in ¢agdas ugus emniyet anlayisina gore Orgiit

y6netiminin rolii ne olmalidir?

6.6. ARASTIRMANIN ON CALISMASI

Yapilan kaynak aragtirmasimin neticesinde elde edilen bilgiler 15131inda, 6nce
insan fakt6rii kavraminin ne oldugu ile kazalar ve bunlara sebep olan hatalarin dogasi
aciklanmigtir. Daha sonra emniyet kavrami, kaza ve olaylarin 6nlenmesine yonelik
Orgiitsel emniyet yonetimi prensipleri, kokpit ekibi performansini etkileyen faktorler
ile performans: gelistirmeye yo6nelik c¢agdas uygulamalar konusunda bilgiler

verilmistir.

6.7. ARASTIRMANIN MODELI

Aragtirmada THY A.O. ’nda gorev yapan kokpit ekiplerinin performansina

12 Kaplan, Murat. “Ne Kadar Emniyet Giivenlidir?”, THY Ugus ve Yer Emniyet Biilteni. (Mays-
Hagziran, 1998), s.33.
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yonelik ugus emniyet yonetim uygulamalariyla, bu uygulamalarin ekipler iizerinde

yaptigi etki belirlenecektir. Buna iligkin bilgiler, aragtirmanin EK-7’sinde sunulan

anket formundaki sorulara verilen cevaplardan elde edilecektir.

Anket formundaki sorular g¢oktan se¢meli, siralama, iki cevapli ve

derinlemesine bilgi alnabilmesi maksadiyla, 5°li Likert Olgekleme Teknigi ile

dereceleme tipi sorular olarak hazirlanmigtir.

Arastirmanin varsayimlari Ki-Kare test teknigi kullanilarak test edilmis ve

sonuglar toplu olarak bu béliimiin sonunda agiklanmigtir.

6.8.

Hop

Ho,

Hos

Ho4

Hos

Hos

Ho7

Hos

ARASTIRMANIN VARSAYIMLARI

: Pilotun gegmisteki mesleki siciliyle gelecekteki performans: arasinda

dogru orantili bir iligki vardr.

: Yonetim tarafindan tegvik edilen raporlama sistemleri pilotlarin

performanslarinin artirilmasina olanak saglar.

: Yonetimin ugus emniyetine ayirdigi kaynagin artirilmasi ile kokpit

ekiplerinin performanslarinin gelismesi arasinda bir iligki vardir.

: Ugus Emniyet Programlari’nda belirtilen hususlarin uygulanmasi

kokpit ekiplerinin performanslarin gelistirmeye yardimei olur.

: Duyuru/dagitim sisteminin etkinliginin pilot performansini artirici

etkisi vardir.

: Standart Hareket Usullerine (SHU) bagli kalmak, pilot hatasi kaynakli

kaza ve olaylar: 6nler.

: Kontrollii Uguslarda Yere Carpma (CFIT) Ceklisti, Yaklasma ve Inis

Kazalarim Azaltma (ALAR) raporlar1 vb. risk degerlendirme
yardimcilarinin etkili olarak kullamlmasi, kokpit ekibinin hata yapma

olasiligim azaltir.

: Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) egitimleri kokpit ekiplerinin

performanslarinin gelismesini saglar.
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6.9. ARASTIRMANIN ORNEKLEME SURECI

THY A.O. biinyesinde galigma yapabilmek igin, ortaklik iist yonetiminden
izin alinmigtir. Maliyet ve zaman kaybii 6nlemek i¢in isletmede istihdam edilen
yonetici ve/veya pilotlarin tamami ankete tabi tutulmamis olup, aragtirma
sonuglariin giivenilirligini saglamak bakimindan, ana kitleyi temsil edecek gekilde

Ornekleme yontemi kullamilmagtr.

THY A.O.’da 770 kisi yonetici ve/veya pilot olarak gérev yapmaktadir.
Bunlar arasindan ‘“basit tesadiifi érnekleme” yontemiyle segilen 56 kisiden anket
cevaplar1 saglanmistir. Ornek varyanslan lizerinde yapilan ¢aliymadan, ana kitleyi
temsil ettigi anlagilan anket sonuglarinin, bir havacilik isletmesi olan THY A.O.’nun
yonetici ve pilotlarinin tamaminin  performanslarini  gelistirmeye  yonelik
uygulamalari ve bunlann yeterlilifini yansitmas: agisindan, gegerli oldugu

sOylenebilir.
6.10. ARASTIRMADA ELDE EDIiLEN BULGULAR

THY A.O.’da gorev yapan 770 Kkisi arasindan “basit tesadiifi Srnekleme”
yontemiyle segilen 56 kisiden anket cevaplar saglanmis olup, bunlarin ortakliktaki
konumlarina gore dagilimi Sekil 26°da, ortaklik biinyesinde ¢aligmakta oldugu siire
ve pilotluk mesleginde bulundugu yil toplamu Sekil 27’ dedir.

Sekil 26. Ankete Katilan Personelin Ortakliktaki Konumu.

29
25 55 22

YONETICI-  KAPTAN PILOT 2.PILOT EGT.PILOT
PILOT
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Sekil 27. Ankete Katilan Personelin THY A.O.ndaki Calisma Siresi ve

Mesteki Deneyimi.

R i SO . RSV

KAPTAN PiLOT

YONETiCI-PiLOT

15yl 1yidan az ‘ 10yl uzeri 5-10ylil 15yt 1yidanaz
"D Ortakiiktaki Stresi O Pilotiuktaki Deneyimi |, E1Ortakiidaki Sresi [ Filotiuktaki Deneyimi

2. PiLOT EGITIMDE PiLOT

3
} . 1 1
co | 00 || o] 90 ' o] &

10wl dzeri 510y 1-5yi 1yldanaz 10yl Gzeri  S-1Qyi 15yl 1 yidanaz

2 Ortakiktald Surest T Pilotuktaki Deneyimi 'DOrtakiktaki Sresi C1Pilotuktaki Deneyimi

Kokpit ekibi personelinin segiminde, gerek kisilik, gerek pilotaj egitimi ve
gerekse de mesleki sicil bagart durumu onemli bir yer tutmaktadir. Bu konudaki bilgi
kaynag: oncelikle kisinin kendi beyan: ve sundugu belgelerdir. Segim asamasinda
adaymn referans olarak belirttigi givenilir kisilerden elde edilen bilgiler de énemlidir.
Kararsizhikta kalindigi durumlarda adayin lisansim aldigi veya calistiim beyan
ettigi kurum ve kuruluslardan alman bilgilere de bagvurulabilmektedir (Sekil 28).

Pilotlarin mesleki sicillerinin kayitlarnin tutuldugu bir merkez bulunmamaktadir.

Sekil 28. Segme Asamasinda Pilot Mesleki Sicil Kaynaklan.

1

|

|

S
28% | @ kendi beyani

| Qlreferans kigiier | ‘

I

\

|

|

i

| 1
\Ocaligtigl kurum |
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Rapor edilmesi gereken kaza/olaylar ortaklik talimatlarmdaki Mecburi
Raporlar kisminda belirtilmistir. Bunun yaninda emniyet miilahazalariyla ilgili olarak
faydali olabilecegi degerlendirilen bir olaymn, cezalandirilma endisesi tagimadan,
rapor edilmesinin tesvik edildigi Isletme I¢i Giivenilir Olay Rapor Sistemi kurulmug
ve isletilmektedir. Ancak bu sistem daha g¢ok kidemli pilotlar tarafindan
kullanilmakta olup, pilotluk mesleginin heniiz baginda olan personel tarafindan pek

ragbet gérmemektedir.

Yazilan bir rapora yonetim tarafindan genellikle en kisa zamanda cevap
verilmektedir. Bunun yaninda Kaza/Olay Rapor Sistemi Pilotlarin performanslarinin
takibinde veya kontrolunda kullamlmaktadir, ancak yine de performans
takip/kontrolunda geleneksel periyodik/nokta kontroller birinci siradaki yerini
muhafaza etmektedir (Sekil 29). Diinyanin ileri gelen ugak yapimcilarinin tegvik
ettigi ve pilot performansim takip ve kontrolunda yeni kullanmilmaya baglayan
Giivenilir Ugus Harekati Kalite Giivence Sistemi (FOQA) konusunda, y6netim
kademesindeki pilotlar haricinde, biiytik bir ¢ogunluk bilgi sahibi degildir. Airbus
ucak tretici firmasiyla yapilan anlagma geregi bu konudaki ¢aligmalar devam

etmekte olup, yakin gelecekte uygulamaya gecilecektir.

Sekil 29. Pilotlarin Performanslarinin Takip/Kontrol Sekilleri.

&l periyodik/nokta kontrol
Bl kaza/olay rapor sistemi
[sinav

Varsayim test sonucundan da ortaya ¢iktif1 lizere, ugus emniyetine ayrilan
kaynak ile pilotlarin performans: arasinda dogrudan iligki vardir. Her kademedeki
pilotlarin gogunlugunda, THY A.O. yOnetimi tarafindan ugus emniyeti igin yeterli
kaynagin ayrldig1 inanci hakim olmakla birlikte, kararsizlarin sayisiyla daha fazla
kaynak ayrilmasinin gerektigi inancini tagiyan her bir kademedeki personel sayisi da
dikkat ¢ekicidir. (Sekil 30)
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Sekil 30. Ugus Emniyete Kaynak Tahsisi Hakkindaki Goriisler.

100%
80%
60%
40%
20%
0% r " T
Y 6netici/Pilot Kaptan Pilot 2.Pilot Egitimde Pilot
DQkesinlikle katilyorum Elkatiliyorum Elkararsizim
Elkatiimiyorum Ekesinlikie katiimiyorum

THY Ucgus Emniyet Programlar genellikle bir énceki yildan tecriibeler ve
alman dersler ile mevsimsel sartlar ve personelin ihtiyaglart goz Oniine alinarak
hazirlanmaktadir. Hazirlanan bu programlarin uygulanmasinda da herhangi bir

problemle karsilagilmamaktadir.

Insan Faktorleri Sempozyumlariyla Amerikan Ugus Emniyet Vakfi (FSF),
Boeing ve Airbus Ugak Yapimcilar: tarafindan diizenlenen rutin ugus emniyet
seminerleri yami sira, THY A.O. ugus emniyet yoneticileri tarafindan COAE-
SMADE anlagmas1 imzalanan American Airlines sirketi ve Qualiflyer Group Flight
Safety Managers toplantilarina istirak edilmekte, elde edilen bilgiler
degerlendirilerek uygun olanlari ortaklik biinyesinde uygulamaya sokulmaktadir.
Ugus emniyetiyle ilgili bilgilerin dagitimi/duyurulmasinda emniyet biiltenleriyle
toplanti/seminer/kurslar en yaygi kullanim alanina sahip olmakla birlikte, yakin bir
zamanda faaliyete gecirilen THY internet sitesindeki ugus emniyet sayfasimin

kullanimi da yayginlagmaktadir..

THY A.O. tarafindan ugurulan ugaklarin hepsi Standart Hareket Usullerine
(SOP) gore ugurulmaktadir. SOP’ler dikkatli bir sekilde hazirlanmis olup, ekiplerin
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hata yapma riskini en alt seviyeye indirmeye yonelik amaci kargilayacak

niteliktedirler.

THY ugaklarinin ugus yaptigi noktalardaki meydanlar A, B, ve C olarak
simiflandirilmis olup, bu siiflandirmada gesitli kriterler ve tekniklerin yani sira CFIT
ceklisti gibi risk degerlendirme yardimcilarindan da istifade edilmektedir.
Degerlendirme sonucunda elde edilen veriler 1518inda ve sirket emniyet politikast
¢ercevesinde belirlenen uygulama esaslari, talimatlar ve ¢eklistler vasitasiyla hayata

gecirilmektedir.

THY Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) egitimleri, temel olarak ilk EKY egitimi
ve tazeleme EKY egitimleri olarak iki sekilde yapilmaktadir. ik EKY egitim
miifredat: kendine giiven, iletisim, karar verme, gatigma yonetimi, liderlik, takim
yOnetimi, stres yonetimi ve hata yonetimi konularini kapsamaktadir. Her 6 ayda bir
lisans tazeleme asamasinda tekrarlanan tazeleme EKY egitiminde ise interaktif bir
ortamda Ornek bir olay tizerinde durulmaktadir. Ankete verilen cevaplardan, EKY
egitimine katilanlarin ¢ogunlugunda egitim Oncesiyle egitim sonrasi arasindaki

olaylara bakiglarinda gozle goriiliir degisikliklerin meydana geldigi anlagilmaktadir.

Sekil 29. Pilotlarin THY A.O.’da Calismaktan Gurur Duymalar:.

Y 6netici/Pilot Kaptan Pilot 2.Pilot Eg§itimde Pilot

Clkesinlikle katiilyorum  Elkatiliyorum Elkararsizim
Elkatiimiyorum Bl kesinlikle katilmiyorum
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En kidemlisinden en yenisine kadar tim pilotlar, THY A.O.’nin birer
mensubu olmaktan biiyiik kivang ve gurur duyduklarini belirmiglerdir (Sekil 29). Bu
durum, onlarin yénetim uygulamalarina yonelik memnuniyetlerinin ve yonetime olan
giivenlerinin bir ifadesi olarak degerlendirilebilir. Bu memnuniyet ve giliven
duygulari, pilotlarin islerine daha biiyiik sevk ve istekle sarilmalar yoniinde itici bir

glic ve motivasyon olusturmaktadir.

6.11. HIPOTEZLERIN TEST EDILMESI

THY A.O. personelinin, anket sorularina vermis olduklar1 cevaplardan elde
edilen bilgiler 11ginda, hipotezler Ki-Kare (X*) Test Istatistigiyle, asagidaki kriterlere

gore test edilmistir:

Test Istatistigi : Ki-Kare %) Serbestlik Derecesi : 12
Onem Derecesi: % 95 Giiven Aralig : %5

6.11.1. Hy; Hipotezinin Test Edilmesi

Ho; : Pilotun gegmisteki mesleki siciliyle gelecekteki performans: arasinda
dogru orantil1 bir iligki vardir.

H,, : Pilotun gegmisteki mesleki siciliyle gelecekteki performansi arasinda
bir iligki yoktur.

Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 4 ve 6’nc1 sorulara
verilen cevaplara istinaden yapimigtir. Bu sorulara verilen cevaplara iligkin bilgiler

Tablo 3‘te sunulmugtur.
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Tablo 3.

Pilotun Gegmisteki Mesleki Siciliyle Gelecekteki Performansi

Arasindaki Iliskiyi Gésteren Anket Cevaplar.

= 2
N 5 > Z | wE
gg S > 2 EE z
23 | 2 g 2 | 28 | 3
o N S g3 | 8
YONETICI-PILOT 15 3 0 0 o| 18
0,482143 504642| 1,60714| 0,32142| 0,6428
KAPTAN PiLOT 25 10 3 1 1| 40
21,07143 13,2142 3,57142| 0,71428| 1,4285
2.PILOT 17 21 4 1 1| 44
23,17857 14,5357 | 3,92857| 0,78571| 1,5714
EGITIMDE PILOT 2 3 3 0 21 10
5,267857 3,30357| 0,89285| 0,17857| 10,3571
TOPLAM 59 37 10 2 4 112
GOZLENEN BEKLENEN (NII-N'IDY?
DEGER (NiJ) DEGER (N'1) NiJ-N'J (NIJ-N'IJ)? NI
15 9,482143 5,517857 30,44675 3,210956
25 21,07143 3,928571 15,43367 0,732446
17 23,17857 -6,17857 38,17474 1,646984
2 5,267857 -3,26786 10,67889 2,027179
3 5,946429 -2,94643 8,681441 1,459942
10 13,21429 -3,21429 10,33163 0,781853
21 14,53571 6,464286 41,78699 2,874781
3 3,303571 -0,30357 0,092156 0,027896
0 1,607143 -1,60714 2,582908 1,607143
3 3,571429 -0,57143 0,326531 0,091429
4 3,928571 0,071429 0,005102 0,001299
3 0,892857 | 2,107143 4,440051 4972857
0 0,321429 -0,32143 0,103316 0,321429
1 0,714286 0,285714 0,081633 0,114286
1 0,785714 0,214286 0,045918 0,058442
0 0,178571 -0,17857 0,031888 0,178571
0 0,642857 -0,64286 0,413265 0,642857
1 1,428571 -0,42857 0,183673 0,128571
1 1,571429 -0,57143 0,326531 0,207792
2 0,357143 1,642857 2,69898 7,557143
28,64386
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X* (Tablo) : 21,03
X*> (Hesaplanan) : 28,64

Hesaplanan X* degeri tablo degerinden biiyitk (28,64 > 21,03) oldugundan,
Ho; hipotezi kabul, H;; hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, pilotun ge¢misteki

mesleki siciliyle gelecekteki performansi arasinda dogru orantili bir iligki vardar.
6.11.2. Hj; Hipotezinin Test Edilmesi

Hp; : YoOnetim tarafindan tegvik edilen raporlama sistemleri pilotlarin

performanslarinin artirilmasina olanak saglar.

Hj; : YoOnetim tarafindan uygulanan raporlama sistemleri pilotlarin

performanslarinin artirilmasina hizmet etmez.

Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 7, 8, 17, 18 ve 31’inci
sorulara verilen cevaplara istinaden yapilmigtir. Bu sorulara alinan cevaplara iliskin

bilgiler Tablo 4‘te sunulmustur.

Tablo 4.
Yonetim Tarafindan Uygulanan Raporlama Sistemleri Ile Pilotlarin
Performanslar1 Arasindaki Iligkiyi Gosteren Anket Cevaplari.

a5 | 2 s | E | 4E
g9 o o 2 g z | s
E 5 3 | 23 | 3
o = = wm e A
ds | S s | g5 | ¢
YONETICI-PILOT 39 5 0 0 1 45
24,5893 10,125 | 4,01786 3,375 | 2,89286
KAPTAN PILOT 65 23 3 5 4 | 100
54,6429 225 | 8,92857 75 | 6,42857
2.PILOT 48 31 8 13 10 | 110
60,1071 2475 | 9,82143 825 | 707143
EGITIMDE PILOT 1 4 14 3 3 25
13,6607 5625 | 2,23214 1,875 1,60714
TOPLAM 153 63 25 21 18 | 280
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GOZLENEN BEKLENEN (NIJ-N'[TY?
DEGER (NiJ) DEGER (N'1)) NIJ-N'iJ (NTJ-N'13) N'iJ

39 24,5893 14,4107 207,669 8,44549

65 54,6429 10,3571 107,27 1,96312

48 60,1071 -12,107 146,583 2,43869

1 13,6607 -12,661 160,294 11,7339

5 10,125 -5,125 26,2656 2,59414

23 22,5 0,5 0,25 0,01111

31 24,75 6,25 39,0625 1,567828

4 5,625 -1,625 2,64063 0,46944

0 4,01786 -4,0179 16,1432 4,01786

3 8,92857 -5,9286 35,148 3,93657

8 9,82143 -1,8214 3,3176 0,33779

14 2,23214 11,7679 138,482 62,0401

0 3,375 -3,375 11,3906 3,375

5 7.5 -2,5 6,25 0,83333

13 8,25 4,75 22,5625 2,73485

3 1,875 1,125 1,26563 0,675

1 2,89286 -1,8929 3,58291 1,23854

4 6,42857 -2,4286 5,89796 0,91746

10 7,07143 2,92857 8,57653 1,21284

3 1,60714 1,39286 1,94005 1,20714

111,761

X* (Tablo) : 21,03

X* (Hesaplanan)

Hesaplanan X degeri tablo degerinden biiytik (111,76 > 21,03) oldugundan,
Hy, hipotezi kabul, H;; hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, y6netim tarafindan tegvik

edilen raporlama sistemleri pilotlarn performanslarinin artirilmasmma olanak

saglamaktadir.

6.11.3.

Ho3 : YoOnetimin ugus emniyetine ayirdifn kaynagin artinlmasi ile kokpit

$ 111,76

Hj3 Hipotezinin Test Edilmesi

ekiplerinin performanslarinin gelismesi arasinda bir iliski vardir.

Hiz : Yonetimin ugus emniyetine ayirdifi kaynagin artirilmasi ile kokpit

ekiplerinin performanslan arasinda bir iligki yoktur.
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Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 9 ve 10’uncu sorulara
verilen cevaplara istinaden yapilmigtir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin bilgiler

Tablo 5‘te sunulmustur.

Tablo 5.
Yonetimin Ugus Emniyetine Ayirdigi Kaynak ile Kokpit Ekiplerinin
Performanslar Arasindaki Iliskiyi Gosteren Anket Cevaplari.

= 0z | . | E| .2
Nz 2 = o Mo
g S S 2 2 g g >
CER I g 2 | 28 | 3
op N N; gs | €
YONETICI-PILOT 8 6 0 2 2 18
3,60643 | 5094643 | 257143 | 3,05357 | 273214
KAPTAN PILOT 7 15 1 8 9 40
8,21429 | 13,2143 | 571429 | 6,78571 | 6,07143
2.PILOT 8 14 8 8 6 44
9,03571 14,5357 | 6,28571 | 7,46429 | 6,67857
EGITIMDE PILOT 0 2 7 1 0 10
2,05357 | 3,30357 | 1,42857 | 169643 | 1,51786
TOPLAM 23 37 16 19 17| 112
GOZLENEN BEKLENEN (NIJ-N'iD)?
DEGER (NiJ) DEGER (N'1)) NI-N'iJ NIJ-N'ID? N'iJ
8 3,60643 4,30357 18,5207 5,01044
7 8,21429 -1,2143 1,47449 0,1795
8 9,03571 -1,0357 1,0727 0,11872
0 2,05357 -2,0536 421716 2,05357
6 5,94643 0,05357 0,00287 0,00048
15 13,2143 1,78571 3,18878 0,24131
14 14,5357 -0,5357 0,28699 0,01974
2 3,30357 -1,3036 1,6993 0,51438
0 2,567143 -2,5714 6,61224 2,57143
1 5,71429 -4,7143 22,2245 3,88929
8 6,28571 1,71429 2,93878 0,46753
7 1,42857 557143 31,0408 21,7286
2 3,05357 -1,0536 1,11001 0,36351
8 6,78571 1,21429 1,47449 0,21729
8 7,46429 0,53571 0,28699 0,03845
1 1,69643 -0,6964 0,48501 0,2859
2 2,73214 -0,7321 0,53603 0,1962
9 6,07143 2,92857 8,57653 1,41261
8 6,67857 -0,6786 0,46046 0,06895
0 1,51786 -1,5179 2,30389 1,51786
40,8957
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X* (Tablo) : 21,03
X* (Hesaplanan)  :40,90

Hesaplanan X* degeri tablo degerinden biiyik (40,90 > 21,03) oldugundan,
Ho; hipotezi kabul, H;3 hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, yonetimin ugus
emniyetine ayirdifl kaynagin artinlmas: ile kokpit ekiplerinin performanslarimin

gelismesi arasinda bir iliski vardr.
6.11.4. Hy4 Hipotezinin Test Edilmesi

Hos : Ugus Emniyet Programlari’nda belirtilen hususlarin uygulanmasi

kokpit ekiplerinin performanslarini geligtirmeye yardimei olur.

His : Ucgus Emniyet Programlari’nda belirtilen hususlarin uygulanmasi

kokpit ekiplerinin performanslarim gelistirmez.

Bu hipotezin testi, EK-7°de sunulan anket formundaki 15 ve 16’nc1 sorulara
verilen cevaplara istinaden yapilmistir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin bilgiler
Tablo 6‘da sunulmugtur.

Tablo 6.

Ugus Emniyet Programlari’nda Belirtilen Hususlar Ile Kokpit Ekiplerinin
Performanslar1 Arasindaki Iligskiyi Gosteren Anket Cevaplari.

s | 2 | 2 | B | 4B
’g o) o) - 2 E =
2 5 5 2 53 | 3
= = = A= =
03 S N, g3 =
YONETICI-PILOT 2 10 0 4 2 18
160714 | 8,19643 | 2,41071 | 3,53571 2,25
KAPTAN PILOT 4 19 4 7 6 40
3,57143 | 18,2143 | 5,35714 | 7,85714 5
2.PILOT 4 19 5 11 5 44
3,92857 | 20,0357 | 5,89286 | 8,64286 5,5
EGITIMDE PILOT 0 3 6 0 1 10
0,89286 | 4,55357 | 1,33929 | 1,96429 1,25
TOPLAM 10 51 15 22 14 | 112
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GOZLENEN BEKLENEN NIJ-N'JY
DEGER (Ni) DEGER (N'iJ) NIJ-N'[J NIJI-N'D? NIy

2 1,60714 0,39286 0,15434 0,09603

4 3,57143 0,42857 0,18367 0,05143

4 3,92857 0,07143 0,0051 0,0013

0 0,89286 -0,8929 0,79719 0,89286

10 8,19643 1,80357 3,25287 0,39686

19 18,2143 0,78571 0,61735 0,03389

19 20,0357 -1,0357 1,0727 0,05354

3 4,55357 -1,6636 2,41358 0,53004

0 2,41071 -2,4107 5,81154 2,41071

4 5,35714 -1,3571 1,84184 0,34381

5 5,89286 -0,8929 0,79719 0,13528

6 1,33929 4,66071 21,7223 16,2193

4 3,53571 0,46429 0,21556 0,06097

7 7,85714 -0,8571 0,73469 0,09351

11 8,64286 235714 5,55612 0,64286

0 1,96429 -1,9643 3,85842 1,96429

2 2,25 -0,25 0,0625 0,02778

6 5 1 1 0,2

5 5,5 -0,5 0,25 0,04545

1 1,25 -0,25 0,0625 0,05
24,2499

X* (Tablo) 121,03

X* (Hesaplanan)

Hesaplanan X degeri tablo degerinden biiyiik (24,25 > 21,03) oldugundan,
Hos hipotezi kabul, Hy4 hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, Ugus Emniyet

Programlari’nda

: 24,25

belirtilen

hususlann

performanslarini gelistirmeye yardime: olur.

6.11.5.

Hos

uygulanmasi

Hys Hipotezinin Test Edilmesi

etkisi vardir.

His

iligki yoktur.
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Duyuru/dagitim sisteminin etkinliginin pilot performansini artirici

Duyuru/dagitim sisteminin etkinligiyle pilot performans: arasinda bir

ekiplerinin



Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 13 ve 14’{incii sorulara
verilen cevaplara istinaden yapilmistir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin bilgiler
Tablo 7°de sunulmustur.

Tablo 7.

Duyurw/Dagitim Sisteminin Etkinligiyle Pilot Performansi
Arasmdaki Iliskiyi Gosteren Anket Cevaplar.

2 2
23 | B | = | B | %
29 S 5 2 g z | =
55 | & 5 | 23 | 3
w = = g 39, v = R
g9 N; > g3 | &
YONETICI-PILOT 13 1 3 0 1 18
5,30357 | 5,78571 | 3,21429 | 1,4464 2,25
KAPTAN PILOT 10 20 7 1 2 40
11,7857 | 12,8571 | 714286 | 3,2142 5
2.PILOT 9 15 8 7 5 44
12,9643 | 14,1429 | 7,85714 | 13,5357 5,5
EGITIMDE PiLOT 1 0 2 1 6 10
294643 | 321429 | 1,78571 | 0,8035 1,25
TOPLAM 33 36 20 9 14 | 112
GOZLENEN BEKLENEN (NIJ-N'13Y?
DEGER (Ni]) DEGER (N'1J) NIJ-N'iJ (NIJ-N'LY)? NiJ
13 5,30357 7,69643 59,235 11,1689
10 11,7857 -1,7857 3,18878 0,27056
9 12,9643 -3,0643 15,7156 1,21222
1 2,94643 -1,9464 3,78858 1,28582
1 5,78571 -4,7857 22,9031 3,95855
20 12,8571 7,14286 51,0204 3,96825
15 14,1429 0,85714 0,73469 0,05195
0 3,21429 -3,2143 10,3316 3,21429
3 3,21429 -0,2143 0,04592 0,01429
7 7,14286 -0,1429 0,02041 0,00286
8 7,85714 0,14286 0,02041 0,0026
2 1,78571 0,21429 0,04592 0,02571
0 1,44643 -1,4464 2,09216 1,44643
1 3,21429 -2,2143 4,90306 1,5254
7 3,53571 3,46429 12,0013 3,3943
1 0,80357 0,19643 0,03858 0,04802
1 2,25 -1,25 1,6625 0,69444
2 5 -3 9 1,8
5 55 -0,5 0,25 0,04545
6 1,25 4,75 22,5625 18,05
52,18
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X* (Tablo) : 21,03
X? (Hesaplanan) 152,18

Hesaplanan X* degeri tablo degerinden biiyik (52,18 > 21,03) oldugundan,
Hps hipotezi kabul, H;s hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, duyuru/dagitim sisteminin

etkinliginin pilot performansim artirici etkisi vardir.

6.11.6. Hys Hipotezinin Test Edilmesi

Hos : Standart Hareket Usullerine (SOP) bagli kalmak, pilot hatas

kaynakli kaza ve olaylar1 6nler.

Hjs : Standart Hareket Usullerine (SOP) bagli kalmak, pilot hatasi

kaynakl1 kaza ve olaylar1 6nlemez.

Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 19 ve 20°nci sorulara

verilen cevaplara istinaden yapilmistir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin bilgiler

Tablo 8‘de sunulmustur.

Tablo 8.
Standart Hareket Usullerine (SOP) Baglik ile Pilot Performans:
Arasindaki Iligkiyi Gosteren Anket Cevaplar.

= |z 2| 2
m 5 = 1 m ¥
e e ®) @)
v e o N E i =
2 > > 7] 55 =
3 3 3 23 S
0 = b= = n A
g3 S é S R o
YONETICI-PILOT 11 5 2 0 0 18
433929 | 5,94643 | 3,21429 |2,41071 2,08929
KAPTAN PILOT 6 18 4 8 4 40
9,64286 13,2143 7.14286 | 535714 | 4,64286
2.PILOT 8 11 10 7 8 44
10,6071 14,5357 | 7,85714 |5,80286 | 5,10714
EGITIMDE PILOT 2 3 4 0 1 10
2,41071 3,30357 1,78571 | 1,33929 1,16071
TOPLAM 27 37 20 15 13 | 112
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GOZLENEN BEKLENEN (NII-N'ID)?
DEGER (NiJ) DEGER (N'iJ) NiJ-NT) (NIJ-N'ID? N'J

11 4,33929 6,66071 44,3651 10,2241

6 9,64286 -3,6429 13,2704 1,37619

8 10,6071 -2,6071 6,79719 0,64081

2 2,41071 -0,4107 0,16869 0,06997

5 5,94643 -0,9464 0,89573 0,15083

18 13,2143 4,78571 22,9031 1,7332

11 14,5357 -3,56357 12,5013 0,86004

3 3,30357 -0,3036 0,09216 0,0279

2 3,21429 -1,2143 1,47449 0,45873

4 7,14286 -3,1429 9,87755 1,38286

10 7,85714 2,14286 4,59184 0,58442

4 1,78571 2,21429 4,90306 2,74571

0 2,41071 -2,4107 5,81154 2,41071

8 5,35714 2,64286 6,98469 1,30381

7 5,89286 1,10714 1,22577 0,20801

0 1,33929 -1,3393 1,79369 1,33929

0 2,08929 -2,0893 4,36511 2,08929

4 4,64286 -0,6429 0,41327 0,08901

8 510714 2,89286 8,36862 1,63861

1 1,16071 -0,1607 0,02583 0,02225
29,3555

X% (Tablo) 121,03

X? (Hesaplanan) :29,36

Hesaplanan X> degeri tablo degerinden biiyik (29,36 > 21,03) oldugundan,
Hy¢ hipotezi kabul, H;¢ hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, Standart Hareket
Usullerine (SOP) bagh kalmak, pilot hatas1 kaynakli kaza ve olaylar1 &nlemede

Onemli bir yere sahiptir.
6.11.7. Hy; Hipotezinin Test Edilmesi

Hyp; : Kontrollii Uguslarda Yere Carpma (CFIT) Ceklisti, Yaklasma ve Inis
Kazalarim1 Azaltma (ALAR) raporlann vb. risk degerlendirme
yardimcilarinin  etkili olarak kullanilmasi, kokpit ekibinin hata

yapma olasiligini azaltir.
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Hyp; : Kontrollii Uguslarda Yere Carpma (CFIT) Ceklisti, Yaklagsma ve Inis
Kazalarim1 Azaltma (ALAR) raporlar1 vb. risk degerlendirme
yardimcilarmin etkili olarak kullamlmasi ile kokpit ekibinin hata
yapma olasilifi arasinda bir iligki yoktur.

Bu hipotezin testi, EK-7’de sunulan anket formundaki 21, 22 ve 23’lncii
sorulara verilen cevaplara istinaden yapilmistir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin

bilgiler Tablo 9°da sunulmustur.

Tablo 9.
Risk Degerlendirme Yardimeilarmin Kullanilmasi Ile Pilot Performanst
Arasindaki Iligkiyi Gosteren Anket Cevaplar.

o 5 ,_:;j & & m &
20 o N E o=
25 : g 5 Z 2 é
17) : = =~ w0 [N
R S N S 83 S
YONETICI-PILOT 17 4 2 2 2 27
6,75 8,35714 | 4,17857 | 4,1785 | 3,53571
KAPTAN PILOT 11 19 13 9 8 60
15 18,5714 9,28571 90,2857 7,85714
2.PILOT 11 25 9 11 10 66
16,5 20,4286 10,2143 | 10,214 8,64286
EGITIMDE PILOT 3 4 2 4 2 15
3,75 4,64286 2,32143 | 23214 1,96429
TOPLAM 42 52 26 26 22 | 168
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GOZLENEN BEKLENEN (NIJ-N'IDY*
DEGER (NiJ) DEGER (N'1J) NII-N'[J (NIJ-N'[J)? N'TJ

17 6,75 10,25 105,063 15,5648

11 15 -4 16 1,06667

1 16,5 -55 30,25 1,83333

3 3,75 -0,75 0,5625 0,15

4 8,35714 -4,3571 18,9847 2,27167

19 18,5714 0,42857 0,18367 0,00989

25 20,4286 457143 20,898 1,02298

4 4,64286 -0,6429 0,41327 0,08901

2 4,17857 -2,1786 4,74617 1,13584

13 9,28571 3,71429 13,7959 1,48571

9 10,2143 -1,2143 1,47449 0,14436

2 2,32143 -0,3214 0,10332 0,04451

2 4,17857 -2,1786 4,74617 1,13584

9 9,28571 -0,2857 0,08163 0,00879

11 10,2143 0,78571 0,61735 0,06044

4 2,32143 1,67857 2,8176 1,21374

2 3,53571 -1,6357 2,35842 0,66703

8 7,85714 0,14286 0,02041 0,0026

10 8,64286 1,35714 1,84184 0,21311

2 1,96429 0,03571 0,00128 0,000865

28,121

X* (Tablo) 121,03

X* (Hesaplanan) : 28,12

Hesaplanan X* degeri tablo degerinden biyik (28,12 > 26,30) oldugundan,
Hy7 hipotezi kabul, H;; hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, Kontrollii Uguslarda Yere
Carpma (CFIT) Ceklisti, Yaklagma ve Inis Kazalarin Azaltma (ALAR) raporlar vb.
risk degerlendirme yardimcilarimin etkili olarak kullanilmasi, kokpit ekibinin hata

yapma olasilifini azaltarak performansimin gelismesini saglar.
6.11.8. Hys Hipotezinin Test Edilmesi

Hos : Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) egitimleri kokpit ekiplerinin

performanslarimin gelismesini saglar.

H;s : Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) egitimleri kokpit ekiplerinin

performanslarinin gelismesini saglar.
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Bu hipotezin testi, EK-7°de sunulan anket formundaki 28 ve 29’uncu sorulara
verilen cevaplara istinaden yapilmigtir. Bu sorulara alinan cevaplara iligkin bilgiler
Tablo 10°da sunulmustur.

Tablo 10.

Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) Egitimleri Ile Kokpit Ekiplerinin
Performanslarn Arasindaki lligkiyi Gosteren Anket Cevaplari.

p = % §
5 2 2 = 8 3 &
20 o N § gz <
& = i = %
Z g . é = 23 | 3
w1 = = = v = B
g9 N; g 9s | 2
YONETICI-PILOT 4 1 3 0 0 18
45 | 803571 | 2,41071 [2,08929 | 0,96429
KAPTAN PiLOT 12 18 3 5 2 40
10 | 17,8571 535714 | 4,64286 | 2,14286
2.PiLOT 11 20 2 7 4 44
11 19,6429 | 5,89286 |5,10714 | 2,35714
EGITIMDE PILOT 1 1 7 1 0 10
25 | 446429 | 1,33929 | 1,16071 0,53571
TOPLAM 28 50 15 13 6 | 112
GOZLENEN BEKLENEN (NEI-N'TDY
DEGER (NiJ) DEGER (N'J) NiJ-N'iJ (NIJ-N'iJ)? N'iJ
4 4,5 -0,5 0,25 0,05556
12 10 2 4 0,4
11 11 0 0 0
1 2,5 -1,5 2,25 0,9
11 8,03571 2,96429 8,78699 1,09349
18 17,8571 0,14286 0,02041 0,00114
20 19,6429 0,35714 0,12755 0,00649
1 4,46429 -3,4643 12,0013 2,68829
3 2,41071 0,58929 0,34726 0,14405
3 5,35714 -2,3571 5,55612 1,03714
2 5,89286 -3,8929 15,1543 257165
7 1,33929 5,66071 32,0437 23,926
0 2,08929 -2,0893 436511 2,08929
5 4,64286 0,35714 0,12755 0,02747
7 5,10714 1,89286 3,58291 0,70155
1 1,16071 -0,1607 0,02583 0,02225
0 0,96429 -0,9643 0,92085 0,96429
2 2,14286 -0,1429 0,02041 0,00952
4 2,35714 1,64286 2,69898 1,14502
0 0,53571 -0,5357 0,28699 0,53571
38,3189
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X? (Tablo) : 21,03
X* (Hesaplanan)  : 38,32

Hesaplanan X* degeri tablo degerinden biiyiik (38,32 > 26,30) oldugundan,
Hos hipotezi kabul, H;z hipotezi reddedilir. Bundan dolayi, Ekip Kaynak Y®6netimi
(EKY) egitimleri, kokpit ekiplerinin performanslarinin gelistirilmesi agisindan biiyiik

Onem tagir.
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SONUC

Hipotezlerin genelinin degerlendirilmesinden, yonetim uygulamalaryla

kokpit ekibi performansmin gelistirilmesi ve hatalaninin 6nlenmesi arasinda, %95

onem derecesine gore yapilan ki-kare testi neticesinde, 6nemli oranda bir iliskinin

varli1 s6z konusudur (Tablo 11).

Tablo 11.
Hipotezlerin Testlerinin Toplu Sonuglari.
] B - X? (Tablo): 21,03 | %95 ONEM
Hxx |BAGIMSIZ DEGISKEN ]fﬁ‘(gls%lN 2( S 2103 D ERECESIN-
X* (Hesaplanan) | pEKI ILISKi
Hy, Mesleki Sicil Pilot 28,64 VARDIR
Performansi
Uygulanan Raporlama Pilot \RD
Hoy Sistemi Performansi 111,76 v R
Yonetim Tarafindan Pilot
Hos | Ucus Emniyete Ayrilan Performansi 40,90 VARDIR
Kaynak
Ugus Emniyet Pilot \RD
Hos Programlarinin Etkinligi | Performansi P v R
Duyuru/Dagitim Pilot \RD
Hos Sisteminin Etkinligi Performansi TR v R
Standart Hareket Pilot
Hos Usullerine Baglilik Performansi 29,36 VAlings
Risk Degerlendirme Pilot \RD
Hor Yardimcilari Performansi 28,12 v R
Ekip Kaynak Yo6netimi Pilot
Hos | Baitimi Performanst 38,32 VARDIR

Ugus emniyeti pilot se¢im asamasinda baglar. Yaygin inamga gére bazi

insanlar digerlerine nazaran daha dikkatsiz ve sakardirlar. Bu 6zelliklerinden dolay:

bu insanlar kaza yapmaya daha meyillidirler ve daha en bagindan bu tiir kisilige sahip

insanlarin gesitli test teknikleri yardimiyla tespit ve elimine edilmeleri énemlidir.

Pilotunu kendi ugus okulundan yetistirmeyen isletmeler i¢in pilot segiminde mesleki

sicil kayitlar referans teskil etmektedir ve bunun baslica kaynaklar1 adaylarin kendi

beyanlar1 ve sunduklar belgeler ile referans gosterilen giivenilir kisilerden elde

edilen bilgilerdir. Diger meslek gruplarinda oldugu gibi, pilotlarin mesleki

sicillerinin kayit altina alinip saklandigi ve talep edildiginde sunuldugu bir merkez




halihazirda ne diinyada ne de Tiirkiye’de bulunmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri
gibi sivil havaciliin yaygin oldugu gelismis {iilkelerde bu konudaki eksikligin

giderilmesi i¢in ¢abalar yogunlastirilarak stirdiirtilmektedir.

Ucus emniyetine yonelik saglikli bir geri besleme sisteminin olusturulmasi
bakimindan, yonetim tarafindan kurulup igletilen raporlama sistemi son derece
onemlidir. Bir raporlama sistemi, giiven verdigi ol¢iide ve kasit olmaksizin yapilan
bir hatada cezalandirmama politikas: izlenmesi nispetinde saglikli isler. Bu suretle
olusturulan bir emniyet sistemine katilim tesvik edilmis olur ve bundan da hem

pilotlar ve hem de isletme kazang saglar.

Diinya tizerinde birgok havacilik kurulusu tarafindan olusturulan giivenilir
raporlama sistemleri mevcuttur. Ancak onemli olan pilotlarin isletme igi raporlama
sistemlerini tercih etmeleridir. THY pilotlarinin biiyiik ¢ogunlugu da bir olay1
Giivenilir Dahili Olay Rapor Sistemi vasitasiyla rapor etmeyi segmektedirler.

Dogrudan kontrol (audit) sistemlerinin pilotlar tlizerinde yarattifn bask:
dikkate alindiginda, bir baski unsuru olusturmayan Ugus Harekat1 Kalite Giivence
(FOQA) sisteminin pilotlarca kabul gormesinin saglanmasi ¢ok 6nemlidir. Zira bu
sistem sayesinde pilotlarin zayif olduklar1 ve egitime ihtiyag duyduklari alanlar tespit
edilebilmekte ve gelecekte olmasi muhtemel bir olay 6nlenebilmektedir. THY
biinyesinde heniiz uygulamaya konmayan FOQA sistemi konusundaki ¢aligmalar

Airbus Onciiliiglinde stirdiirtilmektedir.

Ik bakista emniyete ayrilan para bosa harcanan para olarak diisiiniilebilir.
Ancak havaciliktaki bir kazanin hesaplanabilen ve hesaplanamayan maliyetleri ¢ok
yiiksektir. Bir kaza neticesinde kaybolan maddi kaynaklar bir kenara birakilsa dahi,
kazanin insanlar iizerinde yarattifn psikolojik etkiyi azaltmak ve sarstifi giiveni
tekrar tesis etmek c¢ok buyilk c¢aba, masraf ve her seyden Onemlisi zaman
gerektirmektedir. Emniyeti 6n planda tutan birinin bakis agisiyla, emniyet i¢in hep
daha bir seylerin yapilabilecegi inanci hakimdir. Anket sonuglarinda da bunu gérmek
miimkiindiir. Ancak azalan verimler yasasi burada da kendini gdstermektedir; bir
yerden sonra emniyet icin harcanan para miktar1 istenen emniyet seviyesini

saglamaz.
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Yilda bir yapilan Ugus Emniyet Programi’nin hazirlanmasinda, onceki yillar
ile olaylardan alinan dersler ve personelin ihtiyaglar1 dikkate alinmali ve zamaninda
uygulanmalidir. Zira gegmisten ders almayan ve uygulanmayan bir program hig
yapilmamig program demektir. THY’de bahse konu programin hazirlanmasi ve

uygulanmasinda herhangi bir aksaklik yaganmamaktadir.

Ugus emniyetiyle ilgili konularin zamaminda personele duyurulmasi ve
uygulamaya sokulmasinin dniindeki en biiyiik engel iletisim kanallarindaki yavaslik
ve kesilmelerdir. Bir olay olduktan sonra gelen Onleyici nitelikteki bilginin gegmise
yo6nelik bir faydas:1 yoktur. Bu nedenle etkin ve etkili bir iletisim agimin kurulmasi ve
isletilmesi son derece Gnemlidir. Egitim biiltenleri ve toplantilarin yam sira, son
zamanlarda hizmete giren THY internet sitesindeki ugus emniyet sayfasi, ¢agdas

uygulamaya giizel bir 6rnektir.

Standart Hareket Usullerine (SHU) baghi kalmanin pilot hatalarim azaltilica
etkisi vardir. Meydana gelen insan faktérii kaynakli kazalarin 6nemli bir b6limiinde
SOP’den sapmalar biiyiik bir oran teskil etmektedir. Dolayistyla pilot performansinin
etkinliginin temininde, dikkatli ve 6zenli olarak hazirlanmig SHU’larin yeri gok
buytiktiir. THY ugaklarmnin hepsinde kullanilan SHU’lar pilotlarin ihtiyaglarina

cevap verebilecek niteliktedir.

Havacilik riskli bir faaliyettir. Bu nedenle risk seviyesini degerlendirmek ve
bunun gerektirdigi Onlemleri almak gerekmektedir. THY wuygulamalarinda risk
degerlendirme 6nemli bir yere sahiptir ve bu konuda ¢ok c¢esitli kriterler ve
tekniklerden istifade ile hazirlanan uygulama esaslar1 ve g¢eklistler, pilotlarin hata

yapma olasiliklarini en aza indirmeye yoneliktir.

Hatalarin 6nlenmesinde ve pilotlarin performanslarinin  gelistirilmesinde
egitim hep en 6n plandadir. Pilotlarin artik sadece teknik yetenege degil begeri ve
kavramsal yeteneklere de aym1 6nem derecesinde ve belki de daha fazla sahip
olmalar1 gerektigine inanilmaktadir. Cagdas besinci kusak Ekip Kaynak Yonetimi
egitimi begeri ve kavramsal yetenekleri gelistirmeyi ve bu yolla ugak kaza ve olaylan
azaltmay: amagclamaktadir, Ilk ve tazeleme seklinde iki ayr grup halinde verilen
THY EKY egitimlerinin olumlu yansimalarimi pilotlarda gézlemlemek miimkiin
olmustur.
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Yapilan aragtirmalar, tiim pilotlarin mesleklerinden gururla bahsettiklerini
gOstermistir. Bu gurura bir de, THY’de oldugu gibi, mensubu oldugu isletme
eklenirse, karg1 konmaz bir pozitif enerji ve gii¢ ortaya ¢ikar. Bu durumda, yonetimin
uygulamalarina yonelik giiven ortami temin edilmis, motivasyon igin gerekli tiim
sartlar saglanmig demektir ve bir yonetici i¢in bu ideal bir ¢aligma ortamudir;
kararlarin alinmas1 ve uygulatilmasi1 son derece kolaylagsmustir. B6yle bir ortamda
emniyet kiiltiirtinii olusturulmasi, idame ettirilmesi ve gerektiginde degistirilmesinde

fazla direngle karsilagilmaz.
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ONERILER

“Her koyun kendi bacagindan asilir” deyisinin sosyoteknik sistem orgiitlerde
gecerliligi yoktur. Zira bir kisinin yaptig1 bir hata bir¢ok kisi ve kurumu derinden
etkilemektedir. Eskiden kullanilan “pilot hatasi” terimi yerini “insan faktorii”ne
birakmaktadir. Cagdas Ugus Emniyet Yénetim anlayisinda da kaza ve olaylarda
“insan faktorli” ile “yonetim faktorii” kavramlar1 birbirini etkiler bigimde i¢ ice
geemis durumdadir. Bir ucak kazasi veya olayimin nedeni “insan fakt6rii” olunca, her

pilot “bu benim de bagima gelebilir” diistincesini aklindan gegirir.

Yonetimin gorevi, insan dahil, elindeki tiim kaynaklar1 orgiitiin amaglar
dogrultusunda en etkili bir bicimde kullanmaktir. Bu iglevin yerine getirilmesindeki
bir eksiklik veya aksaklik, kaza ve olaylara zemin hazirlayan 6nemli bir unsurdur.
Insan faktoriine yonelik yonetim uygulamalarindaki zafiyetler de bu kapsamda
degerlendirilmektedir. Bu nedenle insan faktériiniin neden oldugu kaza veya

olaylarin biiytik bir gogunlugunda yonetim faktdriinden de s6z etmek gerekmektedir.

Yonetim, Ozellikle ugus emniyeti s6z konusu oldugunda, proaktif
davranmalidir. Ugaklarimi uguracak kokpit ekiplerinin segimi ve egitiminden
bagslayarak, ugaklarin en iyi durumda, en son teknolojiyle donatilmis olarak pilotlarin
kullanimma sunulmasma kadar her faaliyet igin Orgiitler yeterli kaynagi
ayirmalidirlar. THY A.O., ugus emniyetine verdigi onem ve ayirdigi kaynak ile,

tilkemizin diger sivil havacilik girketlerine iyi bir 6rnek teskil etmektedir.

THY A.O. 75 ugak, 12247 koltuk kapasitesi ve 770’1 agkin pilotuyla sadece
tilkemizin degil, Avrupa’nin ve diinyamin Onde gelen, en gen¢ sivil havacilik
isletmelerinden birisidir. Ortaklifin yeniliklere ag¢ik olmasi, ugus emniyeti
uygulamalarindaki kararlilif1 ve basarisi, anket sonuglarindan da anlagilacag: iizere,
takdir edilecek derecede iist seviyede bulunmaktadir. Ancak THY’min, ugus
emniyetiyle ilgili olarak, yurt i¢indeki gerek askeri ve gerekse de sivil havacilik
orgiitleriyle, sadece iist yonetim kademelerinde degil, daha alt kademelerinin de
emniyet seminerleri ve toplantilarinin diizenlenmesinin milli ugus emniyet

kiiltiiriintin olugturulmasi bakimindan faydali olacag: degerlendirilmektedir.



Heniliz diinyada da uygulama alam1 bulunmayan, ancak lizerinde siklikla
durulmaya baglanan, pilot sicil kayitlarimin giivenli bir merkezde toplanmasi ve
gerektiginde belli bir amaca yonelik kullamma sunulmasimn, pilot segiminde
isletmelere kolaylik getirmesi yaninda, ugus emniyetine katki saglayacag:

degerlendirilmektedir.

Her yil diinyanin doért bir kosesinde onlarca ugus emniyet etkinlikleri
diizenlenmektedir. THY bu etkinliklerin bazilarina katilmaktadir. Katilinsin veya
katilinmasin, emniyet konusundaki tiim etkinliklerin sonug raporlarinin elde edilerek,
duyuruw/dagiim sistemiyle pilotlara ulagtirilmasinin, onlarin gilincel havacilik
gelismeleri ve yonelimleri hakkinda bilgi sahibi olmalarim1 ve emniyet bilinci ve

kiiltiiriiniin 6rgiit tiyeleri arasinda koklesmesini saglayacagina inanilmaktadir.

Herkesin hata yapabilecedi distincesinden hareketle, insan hatasiun
azaltilmas: konusundaki egitimlerin gesitlendirilerek devam ettirilmesinin pilotlarin
performanslarinin gelistirilmesine ve seviyelerini idame etmelerine yardimci olacagi

degerlendirilmektedir.

Giivenilir Olay Rapor Sistemi’nin igler durumda tutulmasinin ve FOQA gibi
yeni uygulamalann en kisa zamanda faaliyete gecirilmesinin, pilot performansinin
takip ve gelistirilmesinde 6nemli bir yere sahip oldugundan hareketle, bunlara

katilim tegvik edilmeye devam edilmelidir.
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EMNIYET (SAFETY)

KAZA (ACCIDENT)

KAZA ONLEME

OLAY (INCIDENT)

RIiSK

TEHLIKE (HAZARD)

TANIMLAR

Tehlikenin olmadifn ve risk tagimayan durum,
tehlikenin ziddi, havacilikta kaza Onleme ve risk

yOnetimi ile e anlamli.

Onemli oranda yaralanma ya da hasar yaratan dnceden

planlanmamig ve 6ngériilmemis olay.

Tehlikelerin belirlenmesi ve giderilmesi veya ondan

kaginilmasi.

Kiigiik oranda yaralanma ya da hasar yaratan 6nceden

planlanmamig ve ngériilmemis olay.
Tehlikeyi kabul edisin sonu.

Yaralanma ya da hasara sebep olan olay, durum veya
kosul.
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EK-1

ORNEK HAVA EMNIYET RAPOR FORMU (ON YUZY)

3.00 Fage6
FLIGHT SAFETY MANAGER'S

l Rav 09 Mar 89 AMPLIFIED TERMS OF REFERENCE

331 SPECIMEN AIR:SAFETY REPORT FORM (OBVERSE)

FLIGHT SAFETY MANAGER'S HANDBOOK | ainsus INDUSTRIE @

6 A e 1L THIS BLOCK FOR FLIGHT SAFETY OFFICE USE I
AIR S LRA |\ 15 EVENT A REPORTABLE OGGURRENCE? YES[ ) No[ ]

REPCRY Bl

G N — ,
1. TYPE OFEVENT ASR ARPROKIATC TCAS A WAKE TURBULENCE BIAD STAIKE "
{CHECK ALL THAT APPLY) O] O ) d
2. cHi oMz cMa .
3. DATE OF CCCURRENCE 4 TME LOCAL / UTG  |5. SERYICE NRUCALLBIGN | 6. ROUTE FROM/ROUTE TO *
B WM YR DAY / NIGHT P
7. DWERTEDTO | 8. AIRCRAFTTYPE |5. REGISTRATION | 10. MR, OF PASSENGERS / CREW 1. TECH LOG REFERENCE NR. )
L]
12, FLIGHT PRASE: TOWING - FARKED - PUSHBACK - TAXY OUT - TAKE-OFF - INITIAL GLIME' 13. ALTITUDE X
CLINB - CRUISE ~ DESCENT - HOLDING - APPROAGH - LANDING - TAXY-IN FL a
14, SPEED MACH NR. 16.FUEL DUMPED:  QUANTITY 16, MET CONDITIONS: IMC @
TIME LOCATION M km '
7. Wi ACTUAL: WIND VISIBIITY cLOUD TEMP (°C) QNH (b} *
L4

15. SIGNIFICANT WX: MODEBATE/SEVERE: RAIN - SNOW - ICING - FOG - TURBULENCE - HAIL - STANDING WATER - WINDSHEAR
&
19, RUNWAY: LIG IR [120 AUNWAYSTATE AVA: DAY - WET - ICE - SNOW - SLUSH - QEBRIS .
N 2
21, AIRCRAFTCONFIGURATION:  AUTOPILOT AUTOTHRUST GEAR FLAP SLAT  SPOWLER A
22, EVENT SUNWARY [CONCISE DESCRIPTION OF EVENT) l
J
lg
- 1
23, ACTION TAKEN, RESULT AND-ANY SUBSEQUENT EVENT(S) ’r
f
I
¢
24, OTHER INFORMATION AND SUGGESTIONS FOR PREVENTIVE ACTION é
|
¢
i
i
Q
N PLEASE COMPLETE APPLICABLE SECTIONS OVERLEAF 1} ¢

Kaynak: Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, (Basilmamis Egitj .
i ’ 5 tim B
Flight Safety Department,1999), ss.3.6-3.7. ( s EH Ulteni, Al
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EK-1 (DEVAM)
ORNEK HAVA EMNIYET RAPOR FORMU (ARKA YUZU)

FLIGHT SAFETY

33142

AIRBUS INDUSTRIE | FLIGHT SAFETY MANAGER'S HANDBOOK | 3.00
FLIGHT SAFETY MANAGER'S
AMPLIFIED TERMS OF REFERENCE

Page 7

Rev1 Mar 89

SPECIMEN-AIR SAFETY REPORT FORM {REVERSE)

'] 25, MAINTENANCE ENGINEER'S BRIEF REPORT

1 26. AIRPROWATC INCIDENT andlor TCAS ™

AIRPROX - ATC INCIDENT - TCAS RA

of mutres
HBBRBE T ITHE4I2IBI 234887 IOUNDBEUBY

Mark the passage of the cifier alreraft relevant to you, in plan on tha e and
In slevation.on the right, assuming YOU are at the centre of eath diagram

WAKE TURBULENCE © BIRD STRIKE
DETAILS FOR SPECIF

of satros
UGN SE $TE84321632248¢7 3801220

P N L T L LR Y T ARy

VIEW FROM ABOVE (horizontal plane: metres I l or n.m.l | }

: T A

=

BN BN U MAN LN U ERARLI SO D

VIEW FROM ASTERN (vertical plane: feet)

1. SEVERITY OF RISK LOW / MED / HIGH | 10.
2. AVOIDING AGTION TAKEN? YES / NO 1.
3. REPORTEDTOATC .. .. UNIT 12
4. ATC INSTRUCTIONS ISSUED? 13. TCASALERT RA / TA / NONE .
5. YOUR CALLSIGN ...ooooorovoreicscersecssssesoacennrsesnren 14. RAFOLLOWED? YES / NO VERTDEVIATION ....ccocince FT
8. FREQUENCY IN LUSE ... 16. OTHERAIRCRAFT: TYPE
7 B MARKINGS/COLOUR
8 CALL SIGN/REGISTRATION
9. HORZONTALDISTA LIGHTING

............................... DEG 1. LOCATION.

LEFT 7 RIGHT / NO 2. TYPE OF BIRDS :

3 MNR.SEEN 177 2401 13100 ] wore[ ]

HIGH 7 LOW / ON
NE LEFT / RIGHT / ON

7. WAS THERE BUFFET? YES / NO  STICK SHAKE? YES / NO

MADE YOU SUSPECT WAKE TURBULENCE?

4. NR.STRUCK 1 [ . 240 ] 11100 ] woORe[ ]
5. TIME OAWN[] DOAY[ ] DUSK[T] NIGHT ]

DESCRIBE IMPACT POINT AND DAMAGE OVERLEAF

NAME OF REPORTER
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ORNEK GUVENLI OLAY RAPOR FORMU (ON YUZ1Y)

FLIGHT SAEETY MANAGER'S HANDBOOK | AlRBUS INDUSTRIE
AIRBUS INDUSTRIE SAFETY INITIATIVES

APPENDIXH Paged

Rev 01 Mar 99

SPECIMEN CONFIDENTIAL REPORTING SCHEME QUESTIONNAIRE (OBVERSE)

 CONFIDENTIAL REPORTING SCHEME

MAY WE CONTACT YOU? if'so, please provids your name and contact number:

Name ... . v TBl wirvinriierimncnanes
1 DATE OF OCCURRENCE 2. TME LOCAL / UTC 3. SERVICE NR/CALLSIGN | 4. AIRCRAFT-REGISTRATION
g i YR DAY / NIGHT

THE ABOVE INFORMATION IS CONFIDENTIAL. ITWILL BE REMOVED FROM THE REPORTING FORM AND RETURNED TO YOU
NO RECORD OF YOUR IDENTITY Wil BE KEPT

}< ............. - andeSbEAbaR LI RCo v an Yo neasen ISt atsaerr et betereahh st ah e hay e tat Ao nsrnioanEessYeRRI LRI NN AP TEReONRANINELERTNEASSRSYD NS e
.

& AIRCRAFTTYPE | 6. ROUTE FROM T DNERTED TO 7. NR. OF PASSENGERS / CREW | 8 ETOPS?
9. ALTITUDE FL ..corerires FT overirerinnen . 10. NEAREST AIRPORT, NAVAID OR FIX 11. ASR RAISED?
12. TECH LOG REF: SECTOR LOG REF ITEM No, 13. MET: [+ YMC

14. SIGNIFICANT WX: MODERATE/SEVERE RAIN - SNOW - ICING - FOG - TURB - HAIL - STANDINGWATER - WINDSHEAR

18. AIRCRAFT CONFIGURATION:  AUTORILOT AUTOTHRUST GEAR FLAP SLAT SPOILER

16 FLIGHT PHASE: TOWING - PARKED - PUBHBACK - TAXY OUT - TAKE-OFF - INITIAL CLIVIS (bolow 1500 fty - CLIMB - CRUISE -
DESCENT - HOLDING - APPROACH {balow 1500 ft) - LANDING -~ TAXY-IN

17 REPORTER: 18. FLYING TIME:
CAPTAIN [ PILOT FLYING [~ TOTAL .o HRE
) | PILOT NOT FLYING T}
OTHER CREWMEMBER [~

WHAT HAPPENED? (8rafly describe the event, along with any contributing factors .. weather, technical problams, SOP4, aifield facilitios).

Kaynak: Airbus Industrie, Flight Safety Manager’s Handbook, (Basiimamig Egitim Biilteni, Al
Flight Safety Department,1999), ss.H4-HS.
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EK-2 (DEVAM)
ORNEK GUVENLI OLAY RAPOR FORMU (ARKA YUZ{))

AIRBUS INDUSTRIE | FLIGHT SAFETY MANAGER'S HANDBOOK | APPENDIXH Page 6
@ FLIGHT SAFETY

AIRBUS INDUSTRIE SAFETY INITIATIVES | Rov 04 Mar 9§

SPECIMEN CONFIDENTIAL REPORTING SCHEME QUESTIONNAIRE (REVERSE)

Please do net write ir this speecs

WHY DID IT HAPPEN? {(Describe-the fallirs(s) that allowed the Incident fo happen: e.g. technical, iralning’ inadequacy, procedures,
regulations, erew co-ordination).

HOW WAS [T FIXED? (Describe the steps you ook, from diagnosing the problem to récovery of the situation).

SAFETY'RECOMMENDATIONS: (Tsll us what can be done [and by whom] to improve the safety response fo a-similar event. Withir'the
ajrline {2.g. training, standards, cabin, maintenance] or cutside the alrline fregulator, manufacturer; other altiine]).
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UCUS EMNIYETIYLE iLGILI KURULUSLAR

VE WEB SITELERI
Airbus Industrie Home Page www.airbus.com
Aircraft/Fire Safety www.fire.tc.faa.gov
Air Safety Home Page USA www.airsafe.com
Arab Air Carriers Organization (AACO) | www.aaco.org
Aviation Link Index www.connections.co.nz/squelch/aviation
links page
Aviation Week www.awgnet.com
BASI Australia www.dot.gov.au/programs/basihome

Boeing Home Page

www.boeing.com

Civil Aeromedical Institute (CAMI)

www.cami.jecbi.gov

Commercial Aviation Computer-related

www.rvs.uni-bielefeld.de/

Incidents ladkin/Incidents/FBW
Eurocontrol www.eurocontrol.com
Flight Safety Foundation www.flightsafety.org/
ICAO www.cam.org/ icao
International Federation of www.ifairworthy.org/
Airworthiness

Swedish Board of Accident Investigation

www.havcom.se/english

Transportation Safety Board of Canada

www.bst-tsb.gc.ca/airlist

Turkish Airlines

www.thy.com

UK Air Accident Investigation Branch

www.open.gov.uk/aaib/aaibhome

UK AIC (Aeronautical Information
Circulars)

www.ais.org.uk/publications

University of Southern California

www.usc.edu/dep/issm/AV .html

US Aviation Safety Reporting System
(ASRS)

www.olias.arc.nasa.gov/ASRS/ASRS

US Federal Aviation Administration
(FAA)

www.faa.gov

US National Transportation Safety
Board (NTSB)

www.ntsb.gov/Aviation/aviation
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FSF EMNIYET iKAZI

Ucus Emniyet Vakfi (FSF) tiim uguslarda asagidaki yere
yaklasma ikaz sistemi (GPWS) usullerinin uygulanmasini
tavsiye etmektedir:

e Bir GPWS ikaz1 olustufunda, pilotlar derhal ve ikazi degerlendirmek igin
tereddiit etmeden sirket standart usulleri talimatinda tavsiye edilen pull-up
(yukan ¢ek) hareketini uygulamalidur.

e Sirket usulii olmadig1 durumlarda, GPWS ikazi kesilene ve kokpit ekibi mania
emniyetinin saglandigindan emin olana kadar, derhal maksimum performans tam
takat tirmanig baglatilip devam ettirilmelidir.

e Bu ani pull-up usulii, giindiiz gorerek meteorolojik sartlarin hakim oldugu
durumlarda ugus ekibinin hemen ve hep birlikte yanliy GPWS ikazina kanaat
getirmesi hali haricinde uygulanmalidur.

e Bir GPWS ikazi veya pull-up islemi sonrasinda en kisa zamanda Hava Trafik
Kontrol6rii (ATC) ne bilgi verilmelidir.

FSF, tiim diinya havacilik endiistrisinin de genis bir destegini alarak, 6niimiizdeki bes
yilda CFIT kazalarini ve yaklagma ve ini§ kazalarini %50’ye kadar diistirecek
uluslararas: bir prole baglatmigtir. FSF calisma grubunun asagida belirtilen ilk
bulgulara dayandirdigi bu Emniyet Ikazi diinyadaki tiim hava tagimacilign yapan
kuruluslara ve diger ugus isletmecilerine génderilmigtir:

e CFIT ugak i¢in tek en biiyik riski olugturmaktadir.

e Son CFIT kazalarinin %50’si arnizali GPWS’e sahip ugaklarda meydana
gelmistir; diger kazalarin birgogu da hatali ikaz verdigi bilinen eski nesil GPWS
bulunan ugaklarda meydana gelmistir.

e GPWS’in dogru calistigr ucaklarin yasadign CFIT kazalarinda, dehget verici
sayidaki ucus ekipleri GPWS ikazina karsi tavsiye edilen pull-up usuliinii
uygulamamiglardir; ve

e CFIT kazas1 yapan ucus ekipleri GPWS ikazim g6zardi etmiglerdir, GPWS
ikazinin  dogrulugunu degerlendiritken pull-up usuliinii uygulamakta
gecikmiglerdir;, veya pull-up usulinii  yeterli g¢abuklukta yerine
getirememislerdir.

Kaynak: www.flightsafety.org/
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLISTI (CFIT)

(GONLE T T T T
_ CHEGKLIST _

Meydan vé Yakiagiia Kontrol Olanaklan:

ATC yakladitia kontrof rddarinda MEAWS ver

ATC milhimuim raddr Vesioring chartlan var »

Sadece ATC raddn var - 40,

ATC radar 88D araz! manlalan hedentyle Siniti A5

Radar 6etiist yok(Gayh faalradar meveut dedily =30

ATC tiizmeli veriliiyor | 30

vapilacak Yaklagma:

Meydan daglik arazi Bzerinde veya yakininda 20

Ls 0

VOR/DME =15

Hassas olmayan yaklasma/FAF ile oturis noktast B

arasindaki edim 2 3/4 dereceden az -20

NDB -30

Gece sartiarinda "Biack-hole® yakiasmas -0

Pist isikianditmasi:

Eksiksiz approdch lighting sistemi 0

Sinueli approach lighting sistemi -30
Rontrotor/Pitotun Lisdn Duremu;

Kontroldr ve pilotldrn ana lsarnlan farkl P20 | i
Kontrolérerin Ingllizee koriugmalan veya ICAQ fisanlar

zayf -20

Pilotiarin Ingilizce konugmalan zayif -20

Departure:

Yayinlanmig kalkig usulieri mevcut degil bo-10 | ]
DESTINATION MEYDANINDAKI RISK FAKTORLERI TOPLAMI (™ ).....

Kaynak: THY A.O., Kontrollu Uguslarda Yere Carpma, (Basilmamug Egitim Biilteni, THY Ugus
ve Yer Egitim Bagkanlig1, 1997), ss.16-23.
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA

CEKLISTI (CFIT)

RISK CARPANI

[BOL0M 2|
Sirketinizin Yaptif Ugug Harekati Tlrl:

Tarifeli

Tarifeslz

Corporate{Ozel $irket ugusu)
Charter

Business/Jgak sahibi pilot
Regional

Kargo

lg Hatlar

Dis Hatlar

Departure/Arrival Meydam (en yiiksek deferi segin):

AvustralyafYeni Zelanda

Amerika Birlesik Devletleri/Kanada

Bati Avrupa

Orta Dogu

Gilineydofiu Asya

Avrasya/DofuAvrupa ve Baimsiz Devietler Toplul u@u
Kuzey Amerika/Karayipler

Afrika

Hava/Gece $artian (sadece bir defer segin):

Bir pilotiu kokpit ekibi | 15
Ugus ekibinin giindliz mesal fimiti maximum'da ve inig

gece sartlannda nonprecision yaklagma ile yapilacak 1,2
Kokpit ekibi 5 veya daha fazla Zaman Dilimi katedecek 1,2
Birden fazla zaman dilimi katedilen Gglincli glin 1,2

15'

POy
g p XY

COE RIS

Toplam Risk Garparmini bulmak i¢in Garpan Dederlerini Toplayin

Des.Meydanindaki CFIT Risk Faktdr Toplamt X Risk Garpam Toplami =

CFHIT RISK FAKTORU TOPLAMI (™ ).....
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLISTI (CFIT)

Ktslm ;2;: “GF'T ﬁé k‘ «_ L ‘ . _. ,‘ ~‘

7] SIRKET POLITIKASI

Girket Yonetimi:

Onge Ugus Emnlyeti, sonra Tarife gelmekiedir
FOM'daki talimatiann uygulanmasmdan birinei .
derecede Genel Midiir sorumiudur {20 1 1
Ugus Eraniyet faaliyetien ek bir merkezden o
yonetilmektedir 20 1 |
CFIT riski igerentim olaylann cezd tehdidi olmadan
rapor edilmesi sajlanmaktadir {20 T‘d i
Tehdit olugturan unsurlardan bagkaldrinim da haberdar L
olmasi tesvik edilmektedir {15 | |
IFR sartiar ve CRM e§itiminin standardize edilmesi : o
istenmekiedir v I
Divert veya pas gegrme olaylanindg yonetimin tutuimu . )
olumsuz degildir [T20 [ |

1115-130  puan Sirket politikast en tist sevivede |
1105-115  puan lyi,ama enyi degil
180105  puan Geligtiriimesi gerekli
|80 puardan a2 Yiksek GFIT riski

$IRKET POLITIKASI TOPLAMI { ¥ )....
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLIST] (CFIT)

[BOLUME] UCUS STANDARTLERI

Asagidaki hususian igeren b2el usuller yayinlanimistie:

Approdch ve departure charlaninin gézdeh gegirilmesi
Ugulacak olan approach ve departiire hatti dzérindeki
manialariitgozdén geglritmest

ATG radar kontrolunu maximum seviyeye gikartimiak
Pilotiarin, ATC radar kontrolu altinda ugtukiarindan
emin olmalarini saglamak

Intifa degigikiikleri

Alcalmaya baglamadadn Snce checklist'in tam oldrak i
yaptidigindan emin olimak 110 |
Pas geome islemileri igin kisaltlmig checklist Rullarimi 10 1
Ugus tncest brifinglerde, Approach chartlanndaki MSA r ,
dairelerinin gbzden gegiriimesi 10 |
IAF lizerinde katedis irtifalannin koritrolu 10
FAF Gizerinde ve glidésiops ortalandifinda katedis o
ititatanmin kontrolu R
Slepdown DME (VOR/DME veya LOC/DME)
yakiagmaldr ésnaginda ugmayan pilotun (PNF) , ,
minumum irtifalan kendiliginden check etmesi P20 |}
Approach ve departure chartlannda,arazi manialarnin »
renkli ve gigeli formatlarla gosteriimesi 20 1 ]
Radyo altimetre ayan ve yaklagsmada MDA altindsaki ,

151kl ve sesii ikazlar 10 T |
Her fki pilotun da kendi algalina charttaninn olmas ve '
bunlann aydinlik ve kolay okunabilir bir yerde

bulunmas: P10 | -

BOLUM 2 UCUS STANDARTLAR! DEVAMI ARKADA

S m..g__k.
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLISTI (CFIT)

oiiprecisicn yakidsmalarda 500 H.ikazt (sall-oul) vé
d’x@éf @él"gfm friig usutfer
Gzeliikie MC! gach saitlannda yapildn approsehve T
departure’ldr esnasindd Rokpit ortaminn sessiz 6lmdst | 10 | |
Birden fazld zamén difirtii katedilen ugu§larda kokpit
ekibinin istirdtat ve mesdi stireleri ve buna iligkif

digér hisusiar T
Sirket tatimatlarinif, (glinel sahislar veya bagimsiz
kisiler tarafindati pariodik denstimi 10 |
Yeni atanan pilotfdrin route ve aligtirma kontrollan:

I¢ Hattar 10

Dig hatlar 20
ieydantan tanimada,gtrsel/sesii sistermler vb. o . |
yatdimeildria kutlarimi 10 N
IMC veya gece sartlannda yaklasmay! ikinoi pilot , L
yaparken Kaptdniin izlermesi T
IMC veya gece gérllannda jump-§&at'te oturdn pilofun
(veya miihendis véya teknisyéhy drazi manialan ve . e
yaklagmanin takibine yardimes olmdsi (20 ] 1
Pilotldin edifimde veriten kritériérs (66 ucalan N -
husuéundd isrdrli 6lmak | 25 | 1

e _
270-300 | pudri i ,
200-270 | puan___|Gelistiriimesi gerekli e
200 pﬁarzd&ﬁaz i YlikseK CFIT fi
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLISTI (CFIT)

TEHLIKE BiLINCI EGTTIMI

Sirketiniz sizlere verilen egitimi, EGitim Unitesi veya b
editimi veren kurulug ile birlikte incelemektedir
Sirketinizdeki pilotlann asafiidaki konulara iliskin
bilgileri her yil denetienir :

Standard Harekat Usulleri |20 | !
CFIT kazalarimin nedenteri ve alinacak
Snleriler {3 | i
Gegmis yillarda ve son zamanlarda
meydana gelen CFIT kazalan N ]
CFIT risklerini tanitan gbrsel/sesi
yardimeilar I 50 | ]
MORA MOCA, MSA MEA vb. minimum irtifa
tanimiamalan R i
Sirketinizde,arada sirada juinp seat'de ugan bir Ugus
Emniyet g6reviisi mevcutfur | 25 | |
Sirketinizde CFIT kazalarmun tamitin ve analizlerinin
yapildigi periodik ugus emniyst toplantilar ' .
diizenlenmektedir (10 | |
Sirketinizin bir kazakinm inceleme ve rapor etme b
programy vardir | 20 | i
Sirketiniz minimum drazi kleransiin ihlal edildigi her ,
olays incelemekiedir | 20 | |
Pilottaniniz, her yil simiilatérde GPWS ikaz alinan
durumlardan gikis egitimi g8rmektedirler | 40 | i
Sirketinizin egitim standardi,ugus harekat usullerinize
gbre duzenlenir | 25 | |

285315 |puan___ JGFIT egitimi en Gst seviyede
250-285 [puan __ |lylamaeniyidefil

190-250 |puan Geligtiriimesi gerekli
190 puandafiaz___[Viksek CFIT riski___

A

TEHLIKE BILINGI VE EGiTiMi TopLAM (T ).....
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA

CEKLISTI (CFIT)

)

LUM4] UGAK CIHAZLARI

Full range't 2500 ft. olan radyo altimetreli kokpit display
(Sadece kaptan tarafinda)

Full range'i 2500 ft.olan radyo altimetreli kokpit display

(lkinci piot tarafinda)

GPWS (lik generation)

GPWS (lkinci generation veya daha iyi)

GPWS ( Hatali isar olasiliin asgariye indirmek igin,
data tablolan servis biiltenler ve onaylanms tiim

madifikasyonlar yapiimg)
Navigation display ve FMS

Automated altitude calloutiar simirl-sayida

Nonprecision approach'lar igin radio-altitude automated
calloutlar (ILS yakiagmasinda duyulmaz) ve ustller

meveut i

10

Normal bir nonprecision approach'da duyulmayan
autormnated calloutlar verecek sekilde belirlenen radio

altitude'lar L1 | ]

Automated “decision” veya "minimums® calloutlan

yapan barometric altitude'lar veya radio altitude’lar

10 _

Automated agin yahs (bank angle) calloutian

10

Auto flight/vertical speed mod'u
Auto flight/vertical speed mod'y (GPWS yok)

10

Sadece NDB yaklagmalarinda yardimcr olarak
kullanwlan GPS veya difer long-range navigation

tihazlan

15

Terrain-navigation display

20

Ground-mapping radar

10

[i75-155 Jpuan___[CFIT riskini asgariye indiren mukemmel lhaziar

155-175 |puan lyi,ama en iyi degil

115-155 _{puan Gelistiriimesi gerekii
{115 puandan az _ Yiiksek CFIT riski

UGAK CIHAZLARI TOPLAMI  { ).
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KONTROLLU UCASLARDA YERE CARPMA
CEKLISTI (CFIT)

Sitﬁiﬁ’éﬁﬁkééx

lﬂgai Standartlar ......

Ueak cihaziari ......

cHiT RISK-AZALTMA FAKTORLER] TOPLAMI .....

*Kiei 2deki herhangibir Bolimde “lyi*nin altrida bir Skor
elde editdigi taktirde, Sirketin icra ettigi ugus harekatimin,
uguy emniyeti yoriinden gbzden gegirifmest gerekir.

KIS 3 : BU_UGUSTAKI GFTT RISKI

Kisim 1 CFIT Risk Fakttrleri Toplamii ( - Jo.ve..
Kisim 2 CFIT Risk-azaltma Faktérleri Toplami (+ ).

i,
-~

CFIT Risk Skoruntin eksi olarak fesbit edilmesi, Ugus Emniyetiride
‘biiyiik riskler bulunduginu gésterir.Bu durumda Kisim 2'deki bslimlerin
yeniden gbzden gegirilerek CFIT riskini azaltmaya yonelik degisiklik ve
geligmeler belirlenmelidir,
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EK-6

YAKLASMA VE INi$ RISKLERININ
FARKINDA OLMA CEKLISTI

Bu ceklistteki maddeler, yaklasma ve inig esnasinda kaza riskini artiracak olan
faktorlerin farkina varilmasi agisindan, algalmanin basinda standart yaklagma brifingi
ile entegre edilmelidir. Her faktoriin kargisinda bulunan ikaz sembolii (A ) nispi risk
seviyesini gostermektedir. Genel olarak, ikaz sembollerinin sayis1 arttik¢a risk
seviyesi de artmaktadir. Ugus ekipleri ¢oklu risk faktorlerinin etkilerini ¢ok dikkatli
olarak degerlendirmeli, bunlara gereken ©nemi vermeli ve pas gegmeye hazir
olmalidirlar.

Yaklagma ve inig kazalarindaki baglica neden, pas gegmeyi
gerektirecek durumu tantyamamak ve uygulamamaktir.

Ucus Ekibi
Uzun gorev periyodu-azalan canlilik..........cccccooiiiveeeiinneiinncnsinnennenns A
Tek PHOtIU UQUS...cuveeeieeieeeeeecee st cse s sre e raene s e seeenees MA
Meydan Kolayliklar1 ve Cihazlan
Yaklagma radar hizmeti veya meydan kule hizmeti yok....................... AA
Giincel yerel hava raportt YoK.........ccccvcereeirnierernrenreenenieeneenensnersessesenes JAVAY
Yabanci meydan veya yabanci USUller...........ccoveevevrereeeeeernenrneneneennennns JAVAY
Yaklagma ve pist aydinlatmasi ¢ok az veya hig yoK........cocevvvvveveenrennene A
Gorerek yaklasma 151k sistemi yok (VASLPAPI vb.)......ccovvvuverueninnes A
Yabanci meydan-muhtemel dil/iletigim problemleri..........c.cccceverenne. A
Beklenen Yaklagma Usulii
Hassas olmayan yaklagsma-o6zellikle step-down veya turlu usuller........ A
Karanlikta gorerek yaklagma...........cccerereerienencnveineneneniesreniessersseseenns AA
Muhtemel geg inis pisti deFISMESi......covvvvirivivmniiiiiicccene M
Yayimnlanmi§ STAR YOK......cooeoiriinirieiririeneertececcecsee s steeeae e anne A
Cevresel Sartlar
Tepelik veya daglik arazi..........coccevcervverrenvenreeneniennrenieenensereessesseenns AV
Goris kisitlamalari-karanlik, sis, pus, yetersiz aydinlatma, duman...... JAVAY
Goriis yanilmalari-“kara delik”, egim, nem, kar........ccoooevercencinncennne. JAVA
Riizgar — yan riizgar, hamle, arka riizgar, riizgar makaslamasi.............. M
Pist durumu-kar, buz, Sulu Kar, SU......ccccveveveveverveevrreiinieeenreeeeeeesreeenns M
Soguk hava etkileri-hakiki irtifanin isari irtifadan az olmasi................. A
Ucak Cihazlar
GPS/EGPWS/GCAS/TAWS YOK.....ovvoorrrreressnserismsssessssmmssssssssesssssssnns JAVAVAY
Radar altimetre YOK.......ccovevvrverrireeernirnenrieeeerecsneeseesesssessesssessresseessesnns MA
Wind shear ikaz sistemi YOK.......ccoocevvererrereereniereeneniorcorensecessensenseene A
TCAS YOK.rurveiurrrrerersinssssesssssssesssssssesssssssssssssssessesssesssssssessesssesses A



Onemli bilgi:

. Hassas olmayan yaklagma yapmak (hassas yaklagmaya nazaran) ve
yaklagsmay: karanlikta ve IMC sartlarda yapmak (giindiiz ve VMC sartlara
nazaran) daha fazla risk tasir. Risk fakttrlerinin ikisinin veya daha fazlasinin
birlesik etkisi daima daha dikkatli olarak g6z dniine alinmalidir.

) Ekipler iyi planlama ve uyamk davranmakla riski azaltabilirler. Gerektiginde,
sartlarin diizeltilmesi i¢in bekleme veya yedek meydana gidis diistiniilmelidir.
Diizgiin bir yaklasma igin gerekli sirket standartlar1 yakalanamiyorsa,
yaklagma iptal edilmelidir.

. Yaklasmaya baglandiktan sonra, asagidaki sartlarda pas gegme
uygulanmalidir:

o Bir karigiklik varsa veya ekip koordinasyonu kesilirse,
o Durumun farkinda olmayla (SA) ilgili bir belirsizlik varsa,
° Ceklistler ge¢ yapiliyorsa veya ekibin gorev yiikii ¢ok fazlaysa,

) Herhangi bir ariza yaklagsmanin bagarili olarak tamamlanmasim tehdit
ediyorsa,

° Irtifa, stirat, siiziiliis hatti, istikamet veya konfigiirasyon bakimindan
yaklagma stabilligini kaybederse,

o Beklenmeyen wind shear ile Kkarsilagilirsa-girket SOP’sine gore
hareket et,

o GPWS/EGPWS/GCAS/TAWS ikazinda- sirket SOP’sine gére hareket
et,

o ATC degisiklikleri acele veya stabil olmayan yaklasma yapmay:
gerektirecekse,

. Karar yiiksekliginde (DH) veya minimum al¢alma irtifasinda (MDA)
yeterli gérerek nirengiler yoksa.

Kaynak: www.flightsafety.org/
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EK-7
ANKET FORMU
Sayin THY Yoneticisi/Pilotu,

“Kokpit ekibine yonelik emniyet uygulamalan” konulu ¢aliymada kullamlmak iizere

hazirlanan anket formu ekte sunulmugtur.

Ankete verilecek cevaplar gizli tutulacak, higbir makam ya da kisiye dogrudan
verilmeyecek, topluca degerlendirilerek genel ozellikler itibariyle sonuglar
aciklanacaktir. Bu nedenle anket formuna isim veya size ait olan herhangi bir simge
vb. belirtmenize gerek yoktur. Anketi, miirekkepli/tiikenmez kalem kullanarak,

cevaplanmamus soru kalmayacak sekilde doldurmamz arz olunur.

Degerli zamanimzi ayirdiginiz igin tesekkiir ederim.

Erding BAHTISEN
Kocaeli Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Yiiksek Lisans Ogrencisi
ANKET SORULARI
1. Pilotluk mesleginde oldugunuz toplam siire?
I:l 1 yildan az. |:| 2-5 yil. |:| 5-10 yal. |:| 10 yildan fazla.
2. THY’deki toplam ¢aligma siireniz?
I___I 1 yildan az. D 2-5 yil. |:| 5-10 yil. |:| 10 yildan fazla.
3. THY’deki konumunuz?
|:| Yonetici |____| Kaptan pilot. D 2.pilot. D Egitim

4. THY’de pilot segiminde 6grencilikteki bagsari durumu ve mesleki sicil dikkate
alinur.

[ Kesinlikle katiliyorum
1 Katiliyorum

[ Kararsizim

[ Katilmiyorum

[ Kesinlikle katilmiyorum
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5. Segme asamasinda, pilotlarin mesleki sicil kayit kaynaklar1 hangileridir? Onem
sirasina gore siralayiniz.
[ Pilotun kendi beyan1 ve sundugu belgeler.
1 Calistiginy/lisans aldigimi beyan ettigi kurumlardan alinan bilgi ve belgeler.
[ Referans gosterilen giivenilir kisilerden alman bilgi.
[ Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Pilot Sicil Kayztlar:.
I 5 77,7 S
6. Baz insanlarn, dikkatsizlik/sakarliklarindan dolayz,
hata yapma egilimleri daha fazladur.
7. Emniyet miilahazalartyla ilgili olarak izlenecek yolu
biliyorum.
8. Emniyetle ilgili goriislerim dikkate alinir.
9. THY A.O. ugus emniyetine (egitimi, teknoloji vb.)
yeterli kaynag1 ayirmaktadir.
10. Havacilik alanindaki teknolojik gelismeleri ve

yenilikleri ugaklarina uyarlayan ve personelinin
egitiminden sarfinazar etmeyen bir orgiitlin emniyet

istatistikleri iyidir.

11. Gegen yil yapilan agafidaki toplanti/seminerlerin sonuglari dolayly/dogrudan

personele/tarafima duyuruldu:
[ FSF International Air Safety Seminar.
1 FSF Corporate Aviation Seminar.
1 ISASI Annual Seminar.
1 Regional Air Safety Seminar (Asia-Pasific).
1 Safe Skies Conference.

1 Airbus/Boeing Yillik Ugus Emniyet Seminerleri.
1 10 insan Faktérii Sempozyumu (Meksiko-1999).

12. Ugus emniyetiyle ilgili bilgilerin dagitimi/duyurulmas: usuliinii, en yaygm

olandan itibaren siralaymiz.
1 Evrak (imza kargilig1)
] Duyuru panosu
[ Toplantilar/Seminer/Kurs
1 Biilten

1 Internet
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Kesinlikle

katiliyorum

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Kesinlikle
katilmiyorum

13.

Ucus emniyetini ilgilendiren bir husustan muhakkak
haberim olur.

14.

“lyi ki gegen giin bu konuda bilgilendirildim”
dedigim zamanlar oldu.

15.

Yeni Ugus ve Yer Emniyet Programi’nin
hazirlanmasinda, bir 6nceki yil meydana gelen
kaza/olaylardan alinan dersler dikkate alinmigtir.

16.

Yillik Ugus Emniyet Programi, mevsimsel sartlar ve
pilotlarin  ihtiyaglan da  dikkate  alinarak
hazirlanmstir.

17.

Sirket iginde yazdifim bir rapora (Olay Rapor
Sistemi vasitasiyla) en kisa zamanda cevap verilir.

18.

Kasit olmadan yapilan bir hatadan dolayr meydana
gelen kaza/olayin sorumlular cezalandirilmaktadir.

19.

Yapilan insan hatalarmin ¢ogu Standart Hareket
Usulleri’nden (SOP) sapmadan kaynaklanmaktadir,

20.

SOP’ye uygun hareket edilmis olsaydi, gegen bir yil
icinde en az birkag kaza/olay 6nlenebilirdi.

21.

Kontrollti Ugusta Yere Carpma (CFIT) ¢eklisti etkili
olarak kullanilmakta, tespit edilen hususlar ugus
ekibine bildirilmektedir.

22.

Ucgus yaptiim meydanlar igin tespit edilmis olan
kriterler/kategoriler yerindedir ve ugusumu biiyiik
lgiide rahatlatmaktadir.

23.

Ucusun her sathasi igin hazirlanmis olan geklistler,
her tiirli risk sahasim kapsamaktadir.

24. THY’nin kulland1g1 her ugagin SOP’si yayinlanmigtir.
1 Evet [ Hayrr

25. Bir kaza/olay1 hangi yolla rapor edersiniz?
[ Sirket Giivenilir Olay Rapor sistemi.
[ Sirket Olay Rapor Formu.

26. THY Ekip Kaynak Yo6netimi (CRM) egitimi asagidaki konular1 kapsamaktadir:
[ Kendine gliven L1 iletisim

[ Catisma y6netimi
[ Goérev planlama
1 Is yiikii dagitimu

31 Liderlik
1 Stres yonetimi
1 Diger
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27. CRM egitimi miifredatinin uygulama sekli:
1 Her pilota uguculuk hayatinda bir defa.
[ Her kaza/olaydan sonra.

1 Yeni lisans alma asamasinda.

[ Her lisans tazeleme esnasinda.

1 Kisinin kendi bagvurusu halinde.

1 Yonetim tarafindan gerek goriildiigiinde.

LI Digerieenienieieeeererenenns
() S () E
2212 8|55 8
VRN EVAIVAIVARVES
28. Neredeyse her ugusta CRM egitim programinda
bahsi gegen en az bir konu kargima ¢ikmaktadir.,
29. CRM egitiminden sonra olaylara kars1 bakig agim
degisti, kendime giivenim artti.
30. Pilotlarin performanslarinin takibi/kontrolu nasil yapilmaktadir?
[C1 Kaza/Olay Rapor Sistemi degerlendirme/geri besleme,
1 Periyodik/nokta kontroller,
1 Sinavlar,
1 Ugus Harekat1 Kalite Giivence Sistemi (FOQA) vasitastyla,
[ Digerieenniinecieeienene
HHEHEEE
IR IE Y
VR REVEEVEIVERVE:

31. Kaza/Olay Rapor Sistemi, FOQA programlar
vb.’den alinan veriler pilotlarin performanslarinin
takibi ve gelistirilmesinde kullanilmaktadir.

32. THY‘de pilot olmaktan gurur duyuyorum.

33. Bu ankette yer almayan, ancak sizce kokpit ekibinin performansinin
gelistirilmesi kapsaminda, yonetim tarafindan uygulanmasinin fayda saglayacagini

diistindiigiiniiz bagka konular varsa liitfen belirtiniz.

EMNIYETLI UCUSLAR!
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