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Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) Yetkinlikleri Cercevesinde
Sully Filmi Incelemesi: Kaptan Sullenberger Dogru Karar1

Nasil Verdi?

Sully Film Document Analysis from The Perspective of Crew Resource
Management: How Did Captain Sullenburger Made The Right Decision?

Oz

15 Ocak 2009 tarihinde US Airways havayollart 1549 sefer sayili
Airbus A320 model yolcu ugagimmn, New York kalkisinda kus stiriisii
carpmast sonucu iki motoru durdu. S6z konusu vakada, adeta motorsuz
kalan ve diismeye baslayan ucak Hudson nehrine inis yapti. Dikkat ceken
nokta ucagin diismeden, kontrollii bir inis yapabilmis olmasidir. Biiyiik bir
faciaya doniisebilecek bu olaymn can kaybi olmadan atlatilmas: havacilik
tarihine “kanla degil” altin harflerle yazilan bir vaka birakti. S6z konusu
vakada gerceklesen olay zinciri Ekip Kaynak Yoénetimi (EKY) becerileri
cercevesinde incelenecektir. Bu baglamda once EKY konusu ele alinacak,
ardindan Kaptan Sullivan komutasindaki ucagin durumu incelenecek ve
dokiiman incelemesi yontemi ile EKY becerileri “Sully” filminden secilen
sahneler kapsaninda yorumlanacaktir.
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Abstract

US Airways Flight Number 1549 Airbus 320 plane lost thrust in both
engines as a result of hitting a flock of geese while landing from New York
on Janury 15, 2009. In the miracle case, the plane had lost both engines and
started descending to Hudson river. Without a loss of single life, this case
was written to the history of aviation with golden letters, instead of ‘blood’.
The chain of actual events in the landing plane will be interpreted from the perspective of Crew Resources Management
(CRM). In this respect; first, the literature on CRM will be discussed, second the chain of events in the landing plane will
be summarized and chosen scenes from the “Sully” movie will be commented on with respect to CRM competencies via
the method of document analysis.
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Giris

Calisma nitel arastirma yontemlerinden olan ve 6zellikle egitim bilimleri alaninda tercih edilen
dokiiman incelemesi yontemini kullanarak, havacilik tarihine adin1 altin harfler yazdiran Kaptan
Sullenberger’in, Hudson nehrine mucize inisini inceleyecektir. Sullenberger (Sully) ve yardimc1 pilot
Skiles’in verdikleri kararlar ve izledikleri adimlar Sully filmi tizerinden, ekip kaynak yonetimi
becerileri kapsaminda yorumlanmistir. Calisma, ekip kaynak yonetimi becerilerini hem teorik bazda
hem de filmde rol alan iki kaptanin sahnelerdeki beceri ve davranis iliskisi tizerinden anlatmasi
agisindan onem tasir. Amerika Ulusal Ulasim Giivenlik Kurumu (NTSB) internet sitesi tizerinden
vakaya dair yapilan agiklamalar ve incelemelerin, filmdeki olay zinciri ile tutarli olmasi ve
gerceklesmis-bitmis bir olaym geriye doniik en gercekci sekilde ele alinmasinn film tizerinden
olabileceginden hareketle dokiiman incelemesi yontemi secilmistir. Bu baglamda teorik altyap1 ekip
kaynak yonetimi becerilerini ve NTSB bulgularini 6zetler.

1. Teorik Altyap1

National Geographic (NatGeo) tarafindan sunulan ugak kazasi belgesellerinden 611 sayili ucak
belgeselinde belirtildigi gibi, bir insanin basia ucak kazasi gelme ihtimali 11 milyonda birdir. Hatta
bir ugak kazasinda 6lme ihtimali, niikleer bir felakette 5lme ihtimalinden daha diistiktiir (Gok, 2018).
Her ne kadar istatistikler ucak kazalarinin, diisiik ihtimallerle gerceklesecegini hesapliyor olsa da
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ucak kazalarindaki can ve mal kaybinin trajik boyutlara varmasi sebebiyle, havayolu tasimaciliginda
emniyet hususu 6n plandadir. Emniyet kurallariin nasil gelistirildigine yonelik 6rnek olmasi
acisindan, 2000 yili itibariyle meydana gelen ve NatGeo belgesellerinden secilen birka¢ kazadan
bahsedilebilecektir.

2001 yilinda Value Jet’e ait bir DC-9 Florida tizerinde batakliga diistii. 2. Diinya Savasindan beri
kullanilan ugakta kalkistan dakikalar sonra etrafi dumanlar sarmisti. Ugak diiserken pilotlar duman
sebebiyle bilinglerini yitirmisti. Kargo boliimiinde ¢ikan yanginin sebebi, kayitlarda bosaltildig:
yazmasina ragmen bosaltilmamais olan hidrojenle dolu ugak lastigi ve oksijen jeneratorleriydi. 2001
yili itibariyle yangin tetkik ve koruma prosediirleri iyilestirildi.

25 Mayis 2002 yilinda diinyanmn en meshur jet ucaklarindan olan, Cin Havayollari'na ait bir
Boeing 747-200 ucag, 10.000 metrelik bir irtifada Hint Okyanusu tizerinde radarlardan kayboldu.
Havada parcalanan ucagin sesi kokpit kayit cihazinda duyuldu. 255 kisiden sag kurtulan olmada. 22
yasindaki ucak kuyruk carpmalari sonucu agir hasarliydi ve yama yapilarak u¢mustu. Her ne kadar
bu kazada sorun teknik hata gibi goriinse de teknik hatay1 yapanlarin insanlar oldugu unutulmadi.
Ucak, ilk kuyruk carpmasini 6 aylikken yasamusti. 22 y1l boyunca yapilan bakim ve tetkiklerde fazla
risk alinarak, ucak yama ile ugurulmustu. Bu kazadan sonra Boeing hasarlar1 gosteren bir ultrason
cihazi gelistirdi. Aym yil, bir Rus ucag1 ile DHL ucag1 havada carpisti. Hava trafik kontroldrtniin
hatal1 6nerisini dinleyen pilotlar, u¢aklarmin TCAS (carpisma onleyici sistem) uyarisini dinleseler
kaza onlenebilirdi. Hava trafik kontroloriinii veya TCAS uyarisin1 dinlemek arasinda karar veren
pilotlarin sans1 yaver gitmemisti.

Bir baska vaka Agustos 2005’te Tunus Havayollarina ait ATR72 Model Fransiz yapimi ugagin
Tunus'tan talya’ya yolculugu esnasinda 7000 metrede sag motorunun aniden susmastydi. Ugak
dakikada 240 metre hizla denize diismeye bagladi. Ug parcaya boliinen ugakta 125 kisi 6ldii ve 50
kisi sag kurtuldu. Yapilan incelemeler yakit gostergesinin bozuk oldugunu, ugaga 72 model yerine
ATR42 model gostergesinin takildigini ortaya ¢ikardi. Bu vakadaki bir diger nokta, kaptanlarin yakat
ikmal belgesi olmadan yola ¢ikmas: ve gostergeleri dogru kabul etmesiydi. Bu kazadan sonra
ATR42 ve ATR72 model ugak uguran tim havayollarina uyarilar yapildi. Aym yil Hellios
Havayollarina ait bir Boeing 737 Atina {izerindeyken 10.000 metre yiikseklikten yere cakildi.
Kurtulan olmadi. Ucakta basing diismiis, pilotlar havasiz kalarak bilinglerini yitirmisti. Kabin
basmci diigmesi miihendisler tarafindan dogru ayarlanmamisti ve pilotlar tarafindan fark
edilmemisti.

Orneklerden de anlasilacag1 gibi “Havacilikta kurallar kanla yazilir” &nermesi desteklenir
goziikmekte. Her kaza veya kirim sonrasi havacilik otoritelerinin yaptig1 detayli incelemeler ile
prosediirler stirekli iyilestirilmekte ve riskler minimize edilmeye calisiimaktadir. 1970°1i yillardaki
jet cag1 donemi ucak kazalarmin temel sebebini “teknik” hata olarak goriilmekten Steye tasimisti.
Ucak teknolojisi iyilestikce kazada rol oynayan “insan faktorleri” incelenmeye baslandi. Ctinkii artik
pilot bir sistem yoneticisi ve ugusun basariyla gerceklesmesi icin katkida bulunan herkes ekip kabul
edilmisti. Bu ekibe kabin personeli, ucus 6ncesi ve sonrasi safhalarda gorev alan teknik birimler,
kule personeli, ugus emniyet ve saghk gorevlileri, hatta ucusa katkisi olan tiim ekip tiyelerinin
aileleri de dahil edildi (Terzioglu, 2007).

1.1. Ekip Kaynak Yonetimi Becerileri

Peki EKY felsefesinin ¢ikis noktasi neydi? 1974 Paris ve 1977 Tenerife facialar1 ertesinde NASA
1979 yilinda “Kokpit Kaynak Yonetimi” adiyla bir proje baslatti. Proje birbirinin pesi sira yapilan
arastirmalardan olusuyordu. Teknik becerilerin pilot performansini olusturan énemli bir bilesen
oldugu biliniyordu ve projenin amaci bunun 6tesine gegmekti. Teknik becerilerin yani sira, kisilik
ozelliklerinin ve tutumlarin da performansa etkisi incelenmeye baglandi. Ornegin egitim
asamasinda kisilik 6zellikleri egitim performansin etkilemiyor gibi goriintiyordu ve bu durum
“Balay1 etkisi” olarak isimlendirildi. Ancak gercekten u¢maya baslandiginda pilotlarmn kisilik
ozellikleri devreye giriyordu. Ornegin yiiksek basari ihtiyact olan pilotlar siki caligmaya ve zor
gorevlerin {istesinden gelmeye motive oluyorlardi. Agresif, savunmaci profile sahip pilotlar ise bu
ozelliklerini kokpite tasiyor ve kaptan pilot ile yardimci pilot arasindaki iletisim olumsuz
etkileniyordu. Her ne kadar kisilik 6zellikleri degismez olsa da tutumlarin degisilebilir oldugundan
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yola cikilarak egitim programlar1 tasarlandi. EKY egitiminin, verimli ve giivenli ucus
operasyonlarma bir temel olusturacagi diistintildii (Helmreich, 1987). 1990’1 yillarda askeri
havacilikta bir zorunluluk haline gelen EKY egitimleri, kokpit igerisindeki takim galismasini
iyilestirmeye yonelik tekniklere odaklandi ve EKY egitimleri ugus personelinde faydali, arzulanan
davranis degisimlerine katkida bulundu (Salas, Wilson ve Burke, 2006). Turkiye'deki Havacilik
Otoritelerinden olan Sivil Havacilik Genel Miidiirligti Insan Faktorleri dersini zorunlu kilmistir ve
havayollarinin, personellerine yineleyen egitimler vermeleri bir yiikimliiliiktiir. insan Faktorleri
konulu egitim iceriginde hata tiirleri, emniyet kiiltiirti, algilama, bilissel faktorler gibi bilgiler yer
alir. Havacilikta 1920-1960 makine, 1960-1990 insan, 1990’dan giintimiize olan zaman dilimi ise
organizasyon cag1 olarak kabul edildiginden emniyet kiiltiirti konusu da gtindeme gelmistir. Peki,
emniyet kiilttirii igerisinde ele alinan ekip kaynak yonetimi becerileri nelerdir?

Ekip kaynak yonetimi becerileri bilissel beceriler ve sosyal beceriler olarak iki ana gruba
ayrilabilir. Bilissel beceriler durumsal farkindalik, karar verme, is yiikii yonetimi; sosyal beceriler
ise iletisim, takim calismasi ve liderliktir (Flin ve Martin, 2001). Stres ve yorgunluk ytnetimi de
sosyal beceriler grubuna katilarak bu listeye dahil edilebilir (Cetingtic, 2016).

Durumesal farkindalik: Ucus ortaminin mevcut durumunun, icsellestirilmis bir bilissel modeli
olarak kabul edilebilen bu beceri, karar verme ve risk yonetimi eylemlerini destekler. Sadece ucag:
ucurmaya yonelik teknik bilgilere sahip olmak yeterli degildir, ucus ekibinin zaman ve mekan algis1
gercekci olmali, tim gosterge ve sistem bilgisine hakim olunarak hem mevcut durum kavranmali
hem de gelecek durumlara kars1 uyanik bir halde bulunulmalidir. Basit bir ifadeyle su an ne oluyor,
ne oldu ve ne olacak gibi bir goriiye sahip olan ugus ekibi tiyeleri hem cografi konum hem uzaysal
konum, ayrica sisteme iliskin, bulunduklar1 kokpit ortamina iliskin, ve kullanacaklar: taktiklere
yonelik farkindalik igindedirler. Dikkat verme, hafizada tutma, verileri isleme, duruma iliskin yeni
verileri algilama gibi ayn1 anda ve/veya pesi sira gerceklesen bir dizi bilissel eylemler duruma
yonelik farkindalig1 olusturur (Endsley, 1999).

Karar verme: Kokpit icerisinde kararlar, oldukca dogal bir akista, pesi sira verilen, bir dizi
eylemler gibi resmedilebilir. Hem bilgiye hem de sezgiye dayal1 olan “dogal karar verme”, yanlis
karar vermeye dontistirse kazalarin temel sebebi olur. Ucus ortaminda, giivenligin 6n planda
olmasinin yani sira karmasik ugak teknolojisinin getirdigi, kalkis ve inisin yani sira acil durumlarda
kullanilacak geklistler pilotlarin isini rutin bir is gibi gosterebilir. Halbuki, kokpit ortaminda karar;
durumu tanima, alternatifleri seri bir sekilde degerlendirme, secilen alternatifin sonucunu tahmin
etme seklindeki evrelerden olusur. Dinamik ugus ortaminda, zaman baskis1 ve yiiksek risk mevcut
iken, pilotlarin hem gercekgi bir durumsal farkindalik icinde olarak, hem de risk analizi yaparak;
sezgi ve rasyonellik karisimi sayilabilen bir tiirde, bir diger deyisle dogal karar verme eyleminde
olduklar1 goriilebilir (Simpson, 2001).

Is yiikii yonetimi: Ugmak, bulmak, iletisim kurmak ve sistemi yonetmek bir pilotun yerine
getirmesi gereken dort temel gorev grubunu temsil eder. Kisaltma olarak ANCS kullanilir acilima:
avigate, navigate, communicate, system management; ug, bul, iletisim kur ve sistemi yonet.
Ceklistler gorevleri listeler ve adim adim izlenmesi gereken prosediirii tarif eder ancak hangi gorev
grubunda, hangi gorevleri kimin yapacagin belirlemez. Beklenmedik olaylarin olmas: ve zihinsel
yiik gerektiren iglerin es zamanli yapilmasi gibi anlarda, is yiikiiniin dogru paylasilmasi veya gorev
degisiminin zamanli, koordine bir sekilde yapilmasi, durumsal farkindalik ile oldugu kadar kaptan
ve yardimci pilot arasindaki iletisim ile de baglantilidir (Wickens, 2002).

[letisim: Nasa, 1976-1981 yillar1 arasinda meydana gelen kazalar1 analiz etmis ve ucak kazasi
sebeplerinin %70'inin iletisim kaynakli oldugunu ortaya koymustur. iletisim bilgi saglar, iliski
kurma aracidir, tahmin edilebilir davranis egilimlerimizi ortaya koyar, isi icra etmeye ve is takibine
yardimci olur, kisaca bir yonetsel arag olarak islev goriir (Krivonos, 2007). Kokpit ortaminda ugus
ekibi hem birbirleriyle hem kuleyle hem kabin ekibiyle ¢ift yonlii iletisim kurar. Havacilik dilinin
Ingilizce olmasi, evrensel yonii, birtakim kodlarla konusulmasi, bilgilerin net olarak ve dogru
aktarilmasi, dogru anlasilmas: ve dogru anlasildiginin kars: tarafa belirtilmesi gibi hususlar
dustintildtigtinde, saglikli iletisimin kritik 6nem sahip oldugu kaginilmazdar.
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Takim Calismasi ve Liderlik: Hem insanla (pilotlar, kule personeli, kabin ekibi) hem makine ile
etkilesimin yogun oldugu ucus ortami, kaptan ve yardimci pilot arasinda uyumlu bir takim
calismasiny; sistemleri yonetmek ve ANCS olarak bahsettigimiz gorevleri ugus emniyeti icerisinde
yerine getirebilmek icin de liderlik gerektirir. Kokpitte otorite tamamen kaptan pilotta gibi goziikse
de, emniyetli bir ugus i¢in kaptan ve yardimci pilot arasindaki giic mesafesi ne gok uzak ne de gok
yakin olmalidir. Kokpitte agik iletisim olmal1 ancak her iki kaptan da ucus operasyonunu da stirekli
gozlemliyor olabilmelidir. Gii¢ mesafesi ¢ok yiiksek ise yardimei pilot iletisim kurmakta tereddiit
edecek veya gordiiklerini soylemeye, bilmediklerini sormaya gekinecek, hata veya aksakliklar1 gorse
de dile getiremeyecektir. Ote yandan kaptan pilot otoritesini hi¢ hissetirmez ise, yardima1 pilotu
yeterince kontrol edemeyebilir ve yine ugus emniyeti tehlikeye girebilir (Aktas ve Tekarslan, 2013).

Stres ve Yorgunluk Yonetimi: Ugus stiresi, gorev limitleri dinlenme stireleri, uguslar arasi
verilen bos zamanlar gibi diizenlemeler ile pilotlarin stres faktorleri havayollar1 tarafindan
azaltilmaya calisiilmaktadir. Ancak isin dogasi geregi yogun aktivite, bilhassa kitalar arasi
ucuslardaki uzun ucus siiresi, uykusuz kalma, biyolojik ritmin bozulmasi gibi faktorler yorgunlugu
kacmilmaz kilar. Yorgunluk; dikkati, algilamayi, refleksleri yavaslatir, performansi olumsuz etkiler
ve hata yapma riskini arttirir. Saldirganlik, tahammiilstizlik, duyarsizlik, bikkinlik gibi depresif
belirtiler ortaya cikarabilir (Cetingtig, 2016). Dolayisiyla yorgunluk hem bireysel performansi hem
takim performansini hem de ugus emniyetini olumsuz etkiler. Bitkinlik ile basa ¢tkmada yasam tarzi
rol oynar. Diisiik karbonhidrath beslenme, kafein ve alkol tiiketimine dikkat edilmesi, egzersiz
aliskanliklari, uyku stiresi gibi faktorlere dikkat edilmesi gereklidir.

O halde bir pilotta bulunmasi gereken ve bdylece insan kaynakli hatalar1 aza indirgemeye
yardimcr olacak beceriler ana hatlartyla nelerdir? Pilot secim kriterleri ile ilgili ¢alismalara
bakildiginda sosyal beceriler ve performans becerileri ayrimma rastlanir. Sosyal beceriler takim
calismasi yapabilme, etkin liderlik becerisi, iletisim becerileri ve is birligi iken; performans temelli
beceriler problem ¢6zme, karar verme, koordineli calisabilme ve strese dayaniklilik olarak karsimiza
¢ikar ki bu becerilerin de ekip kaynak yonetimi becerileri ile tutarli olduklar: goriliiyor (Hoerrmann
ve Goerke, 2014; Damitz, Manzey, Kleinmann ve Severin, 2003).

Ozetle, havacilikta jet caginin baglamast ile teknik ariza kaynakli kaza sayisi azalmis ve insan
faktort kaynakli hatalar giindeme gelmistir. Havacilikta hata yonetimi suglu bulmaktan ziyade
aksakliklari tespit edip telafi edici prosediirler gelistirmeye ve ugus operasyonlarin giivenli kilmaya
odaklanir. Bu baglamda ekip kaynak yonetimi becerileri egitimi verilerek insan hatalar1 azaltilmaya
calisilir. Ucak kazalarinin sebep oldugu maddi-manevi kayiplarin biiytikliigi, geride kalanlarin
ailelerinin ve kazaya tanik olanlarin, kazay1 hasarla veya hasarsiz gibi goziikse de travma ile atlatan
personellerin, yolcularin hayatlar1 olumsuz etkilenmektedir. Bazen kisi hata yapmaz ancak hata
gelir ve kisiyi bulur. Iste Sully vakasi da boyle bir vakadir. Havaciliga iliskin iyimser bir tablo cizen
bu vaka, kaza raporuyla 6zetlenecektir. Bu minvalde gercek bilgiler ortaya konulacak, ardindan film
incelemesine gecilecektir.

1.2. Us Airways Vakasi: NTSB Incelemesi

21 Ocak 2009, kazadan sadece 6 giin sonra NTSB - Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim
Kaza Arastirma Kurumunun resmi internet sitesinde yayinlanan bilgiler 1s1§1nda olaya dair gergek
bulgular asagidaki gibi 6zetlenebilir:

US Airways 1549 numaral1 ugak 15 Ocak 2009 saat 15:30 siralarinda Hudson nehrine inmistir.
Sag motor gikarilarak incelenmis ve havalandirma bigaklar hasar oldugunu géstermistir. Ug kilavuz
kanattan ikisi kayiptir. Motorun elektronik kontrol tinitesi kayiptir ve bircok i¢ aksami onemli
derecede hasar gormiistiir. Ugak govdesinde, kanatgik ve sag motorda organik madde bulunmustur.
Kanatlardan birindeki kanatcikta bulunan kus tiiyii incelemeye gonderilmistir. Sol motor 50 feet
derinlikte, ucagmn diistigti alana yakin bir yerde bulunmus ve incelemeye alinmustir. NTSB, sag
motorun 13 ocakta bir aksaklik yasadigini ve 1s1 sondasinin degistirildigini 6grenmistir. Bakim kay1t
ve prosediirleri incelemeye alimuistir. Ugus aninda ve sonrasinda olanlar1 6grenmek igin yolcularla
goriismeler baslatilmistir. Yolcularin bagajlar1 kurtarim ve teslim asamasindadir. Hafta sonuna
kadar calismalarin bitirilmesi ve kazaya iliskin daha detayl bilgilerin sunulmas: planlanmaktadir.
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12 Subat 2009'da yayinlanan yeni bilgiler 1s18inda motorlarda bulunan kus kalintilarimin ve
tiiylerinin Kanada Kazina ait oldugu dogrulandi. Motorlarin 4 pound agirliginda bir kus icine girse
bile calisabilecek gtigte oldugu 1996 yilindaki motor sertifikasinda belirtilmis ancak kus 4 pounddan
daha agirsa motorun, ugus aksamlarina zarar vermeden calismaya devam edip edilemeyecegi
sertifikada garanti edilmemis.

4 May1s 2010’da yaymlanan NTSB aciklamasinda, ucus ekibinin karar ve eylemlerinin yan 1sira,
kazadaki kayiplar1 6nlemede giivenlik malzemelerinin de roli oldugu, aksi takdirde yolcularin
bogulabilecegi yer aliyor. “Kuslar ve ugak carpistiginda, cok sey dogru gitti” dedi NTSB baskaru
Deborah A. P. Hersman. “Ugus ekibinin, hava trafik kontrolorlerinin ve saglik personelinin herkesi
kurtarmaktaki rolii tam bir profesyonellik 6rnegi”. Kaza sebebi kuslarin her bir motora girmesi ve
bu sekilde motorlardaki tam gii¢ kayb1 olarak belirlendi. Kaptanin Hudson nehrine inis karar:
herkesin kurtulma olasiligini arttirdi. Kaptan ve yardimci pilot arasindaki ekip kaynak yonetiminin
roltine de agiklamada deginildi.

NTSB kaza incelemesi hem gercek olaya iliskin vurucu detaylara hem de EKY'nin 6nemine
vurgu yapmistir. Teorik cercevenin ¢izilmis olmasindan hareketle, arastirmanin metot bélumiinde
arastirma yonteminin se¢im sebeplerine ve analiz birimi olarak Sully filmine deginilecektir.

2. Metot

Dokiiman incelemesi yontemi benimsenerek, amagli orneklem yolu ile Sully filmi vaka
incelemesi yapmak icin secilmistir. Kokpit ortamina girerek veya kaza inceleme birimlerinde
bulunarak, ekip kaynak yonetim becerilerini ucus ortaminda, gercek isin basinda veya acil durumlar
ertesinde gozlemlemek mumkiin olmadig: i¢in hem icerdigi benzersiz acil durum hem de EKY
becerilerini sergilenmesini yansitabilecegi i¢in bu film secilmistir. Doktiman incelemesi hem veri
toplama hem analizini iceren, genellikle egitim bilimleri alaninda tercih edilen hem basili hem
elektronik kaynaklardaki verileri bulmayi, anlamayi, degerlendirmeyi, sentezlemeyi iceren bir
analitik islem stirecidir (Ozkan, 2019). Nitel yoéntemlerden biri olarak kabul edilen dokiiman
incelemesi yonteminin tercih edilmesinin bir diger sebebi; yiiz ytize gortisme, gozlem veya nicel
yonteme has soru formlarinin olusturularak katilimcilar ile galisilmasinin arastirmanmn amacina
hizmet etmeyecek olmasidir. Oysaki secilen sahneler tizerinden EKY becerilerinin gézlemlenmesi,
arastirmaciya inisiyatif alarak yaratic1 olma ve okuyucuya anlam aktarma sans1 tanimaktadir.

9 Eylul 2016’da vizyona giren filmde basrolti Kaptan Sully olarak Tom Hanks aliyor. Yardimci
pilot olan Jeff Skiles, Aaron Eckhart tarafindan beyaz perdeye aktarilmis. Yonetmenligini Clint
Eastwoodun yaptig1 film IMDB’de (Internet Movie Database) tizerinde 7.4/10 olarak puanlanmas.

Emekliligi yaklasmis olan tecrtibeli bir kaptan pilot komutasinda A320 model US Airways ugagy,
NewYork La Guardia havaalani kalkisinda bir kus stirtisti ile garpisir. 2 motor aniden susar.
Havaalanina geri donecek vakti olmayan ekip, Hudson nehrine inmeye karar verir. Ugaktan herkes
sag kurtulur. NTSB olay1 incelemeye baslar. Simiilasyona aktarilan kosullarda, ugagin havaalanma
geri donebilecek vakti oldugu uzmanlarca kanitlanilir. Oturumda Sully ve Skiles suna dikkat
ederler: simiilasyon ortamida motorlar durdugu an simiilatér pilotlar1 adeta emir almis gibi
havaalanima dontiyorlardi. Kosullar: degerlendirip karar vermek icin vakit harcamiyorlardi. Oysaki
gercek vakada, pilotlar kuleyle konusmus, geklist kontrolii yapmis ve bunlar da vakit almisti.
Simiilator yeniden canlandirilir ve motor susmasimin iizerine 35 saniye bekleme siiresi konulur. 2
farkli senaryo simiilasyonda canlandirilir ve her iki senaryoda da ugak simiilatorde diiser. NTSB bu
veriler 1s131ndan kaptanin dogru karar1 verdigine ikna olur. Olaym mucizeviligi ve kaptana yapilan
ovgiiler karsisinda Sully sadece isini yaptigmi soyler ve bir ekip olduklarmi, bu ekibe New York
polis departmanin da dahil oldugunu soyler. Filmin son sahnelerinde daha iyisi nasil olabilirdi
tartismasina yardimc pilotun su s6zii son noktay: koyar “Ucag1 temmuzda indirirdim”. Bu s6z ile
ocak aymda nehrin soguk olduguna ve yapilanin dogru olduguna mizahi bir sekilde 6vgii yapildig:
diistintilebilir.

Gercek olay ve film hakkinda verilen bu bilgilerden sonra, filmden segilen cesitli sahneler
1s181nda ekip kaynak yonetim becerileri incelenecektir. Secilen sahnelerde 6nce diyaloglar verilecek
ve ardindan kaptan ile yardimei pilotun EKY becerileri yorumlanacaktir.
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3. Bulgular

Sahne 1: Acil Durum Amn

Kaptan Sully: Mayday Mayday. Kaktiis 1549 bildiriyor. Motorlar1 kaybettik. Iki motoru da.

Yardimc1 Kaptan Skiles: iki motor da devre dist.

Kule: Kakttis 1549, pisti acabilirsek 1-3’e inis yapmak ister misiniz?

Kaptan Sully: Sanirim yapabiliriz. Laguardia’ya dogru doniiyoruz.

Bu sahnede kaptan pilotun hafif endiseli oldugu ancak kule ile konusurken tane tane
konustugu, yardimci pilotun biraz daha panik icinde oldugu, kaptanin “sanirim yapabiliriz”
diyerek ilk olarak kalkis yaptig1 havaalanina geri donme kararini, cok da emin olmadan verdigi
goriiliiyor. Ucak dontis manevrasi yaparken motorlarin alev aldig1 goriiliiyor. Filmin acilis
sahnesinde, diismekte olan ucakta yer alan pilotlarin streslerini kontrol altinda tutarak karar
verdikleri ve bu esnada hem birbirleriyle hem kule ile agik iletisim kurduklari izleniyor.

Sahne 2: Ani Algalis

Kaptan Sully: Kakttis 1549’dan LaGuardia Kuleye, 1-3’e inmeye ¢alisacagiz.

Kaptan Skiles: Sully, Fazla algaldik. (Sully tepki vermeyince uyariyr daha yiiksek sesle
yineliyor). Fazla alcaldik!

Kaptan Sully: Hadi. (ugag1 yonlendirmekte oldugu goriiliiyor). Biraz daha dayan.

Ucak bu sahnede gokdelenlerin arasindan gegiyor ve fazla alcaldig1 goriiliiyor. Kokpit icerisinde
alarm sesleri duyuluyor. Kaptan kule ile konusurken, gostergeleri kontrol eden yardimci pilotun
durumsal farkindaligr ve takim calismasi icerisinde olarak kaptani hafif yiiksek bir ses tonu ile
uyardig1, kaptan ile yardimc pilot arasindaki giic mesafesinin ne ¢ok fazla ne ¢ok az oldugu ve
boylece ekip ¢alismasi- liderlik icerisinde bulunarak koordine olduklar: dikkat cekiyor.

Sahne 3: Kabinde Panik

Ucak gokdelenlerin arasinda dar bir alanda kademeli olarak kontrolstizce algalirken yolcularin
on koltuklara sikica tutundugu ve ¢iglik attiklar1 duyuluyor.

Kaptan Sully: Lorie, seni seviyorum (kara kutu kayitlarinda duyulmasi icin esine seslendigi
dustnildii)

Ucak tek kanadmi garparak yere gakild1 ve Kaptan Sully kabustan uyandi. Eski bir askeri savas
pilotu olan Sully, psikoloji alaninda lisans ve endiistri psikolojisi alaninda yiiksek lisansa sahip.
Vakanin gerceklestigi 2009 yilinda emekliligine bir y1l vardi. Suya inis manevrasi dogruydu ve bu
beceri askeri egitiminden geliyordu.

Filmde kabustan sonra Sully kosu yaparken goriiliiyor. Film boyunca yer yer ucagin bir
gokdelene garparak diistiigtine yonelik sanrilar goriiyor. Kaptan travmayi atlatmaya calisirken eve
donme izni yok. Her ne kadar kaza can kayb1 olmadan atlatilmis olsa da maddi hasar biiyiik ve
inceleme uzun stirecek. Kaptanin kaza sonras1 devam etmekte olan stresle basa ¢ikmaya calistig
gortluyor. “Surviving Flight 1549” haberleri ekranlarda yerini almis. Hem pilot becerileri hem sans
faktorleri haberlerde konusuluyor.

Sahne 4: Kaza Inceleme Toplantist

Arastirmaci 1: Amerikan Havayollarinin 1549 sefer sayili ugaginin diististiyle ilgili operasyon
ve insan faktorii arastirmamizi bugtin baslatiyoruz.

Sully: Suya inis.

Arastirmaci 1: Kaptan?

Sully: Ucak diismedi, suya inis yapti. Ne yapmaya calistigimizin farkindaydik. Bu duistis degil,
suya yapilan zorunlu bir inisti.

Kaptanm bu noktadaki “dtismedi, inis yapt1” seklindeki miidahalesi etkin dinleme igerisinde
olduguna, durumsal farkindaligina ve iletisim becerisine isaret ediyor.

Arastirmaci 2: Nicin LaGuardia’ya donmeyi denemediniz?

Sully: Bunun igin yeterli irtifa yoktu. Ucag1 giivenle indirebilecegimiz tek uzun, diiz ve genis
alan Hudson nehriydi.

Arastirmaci 2: Kuledekilerin ifadesine gore, La Guardia’ya doneceginizi bildirip donmediniz.
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Sully: Sola dontis yapmaya basladigimda, geri donemeyecegimizi ve bunun diger segenekleri
de ortadan kaldiracagini anladim. O nedenle La Guardia’ya donmek hata olurdu.

Arastirmaci 1: Biraz da bu parametreleri nasil hesapladiginizi konusalim.

Sully: Hesaplayacak zaman yoktu. 40 yillik meslek hayatimda binlerce ugustan edindigim irtifa
ve seyir hiz1 deneyimlerime giivenmek zorundaydim. (Kaptanin beden dili kendine gtivendigini
gosteriyor)

Arastirmaci 1: Yani demek istediginiz. ..

Sully: Goz karartyda.

Arastirmaci 1: Goz karari... (Arastirmaci sasiriyor)

Sully: Yolcularin yasamas: icin tek care nehre girmekti. Buna hayatimi koyabilirdim. Keza
koydum da. Ve bunu yine yapardim.

Kaptanin verdigi kararin rasyonel tarafi sorgulanmak isteniyor. EKY becerileri kisminda da
degindigimiz tizere, kaptan ne tamamen rasyonel ne tamamen sezgisel karar vermis. Zaman baskis1
ve acil duruma ragmen, dogal karar verme yetisini kaybetmemis.

Arastirmaci 2: Havacilik miithendislerinin tezlerine gore piste donecek kadar vaktiniz vardi.

Sully: Miuihendisler pilot degil, yaniliyorlar. Ve orada degillerdi.

Kaptanin verdigi karara giivendigi, hi¢ stiphe icerisine diismedigi, parametreleri dogru
degerlendirdigine inandig1 ve simiilasyon ortaminin gercek ortami yansitmayacagi konusundaki
tezi bilissel becerilerinin kuvvetli olusuna dair kanit olusturuyor.

Arastirmac1 2: Boyle de olsa sorusturma kapsaminda biitiin etkenleri degerlendirmek
durumundayiz.

Arastirmaci 1: Bilgisayarlarimiz doniis algoritmalarimni hesaplayacak. Sizin parametrelerinizi
kullanarak simiilasyonlar olusturacak. Motorlarin susmasi, irtifa gibi. Karar verdiginiz sirada
karsilastiginiz her sey.

Sully: O bilgisayar simtilasyonlarmi ben de gérmek isterim.

Arastirmaci 2: Sorusturma bitmeden bu miimkiin degil.

Arastirmaci 1: Birden fazla kus carpmasi sonucu motorlarin durdugunu belirtmissiniz.

Arastirmaci 2: Bu benzersiz bir durum.

Sully: 11k kez yaganana kadar her sey benzersizdir zaten.

Arastirmaci 2: Bir 6nceki gece kag saat uyumustun?

Sully: 8 saat. Bu yeterliydi.

Kaza incelemesi yapan arastirmacilarin, durumu farklh agilardan ele alarak kaptanin {izerine
gittikleri gorultiyor. Stres ve yorgunluk yonetimini iyi yapip yapmadigina dair sorular sorarak
devam ediyorlar. Stres ve/veya yorgunluk kaynakli olarak kaptanin durumsal farkindaliginin
azalarak yanlis karar vermis olmas ihtimalini degerlendiriyorlar.

Aragtirmaci 1: Kan sekerinin diismiis olmasi miimkiin mii?

Sully: Dinlenmistim, kendimdeydim ve cevremde olanlarin farkindaydim.

Aragtirmaci 1: En son ne zaman alkol aldiniz?

Sully: Dokuz giin 6nce.

Arastirmaci 1: Uyusturucu?

Sully: Hayir, asla.

Aragtirmaci 1: 1. Pilot Skiles?

Skiles: Ben icmem. Hi¢ icmedim.

Arastirmaci 1: Kaptan, son zamanlarda evde sorun yasadmiz mi?

Sully: Herkesin yasadig1 kadarmi ve isime etki edecek boyutta degil.

Bu sahne pilotlarin ve kaza incelemesinde gorev alacak arastirmacilarin ilk gortismesini konu
aldi. Kaza incelemesinde pilotlarin ugus 6ncesi hayatinin (alkol, uyusturucu, ilag, saglik durumu,
ailevi kosullar) ve karar anindaki parametrelerin (irtifa, havaalanma wuzaklik bilgisi vb.)
dogrulugunun sorgulanmasi; stres ve yorgunluk yonetimi, karar verme, takim galismasi ve liderlik
becerilerinin de sorgulandigini ortaya koyuyor. Skiles’e gore kazadan herkes canli kurtuldugu i¢in
kendilerinde hata aranmas1 “sagmalik”, ancak bu kaza havayollar1 ve sigorta sirketi icin mutlu bir
son icermiyor. Sully’ye gore NTSB sadece isini yapiyor, bu kisisel bir mesele degil, tim veriler
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toplandiktan sonra konu kapanacak. Basinin 6vgii ve ilgisine ragmen kaptanin olgun ve is odakl
tavri, kendine giiveni ve tiim basar1y1 tistlenmeden bunun bir ekip ¢alismasi oldugunu film boyunca
yer yer vurgulamasi sahip oldugu ekip bilincine ve miitevazi liderligine dikkat cekiyor: “40 yil
boyunca 1 milyondan fazla yolcu ugurdum ve 208 saniye igin yargilanacagim” NTSB, sol motorun
rolantide calismaya devam etmis olabilecegini ve 20 farkli simiilasyonda denendiginde ucagin La
Guardia havaalanina tek parca donebilecegini savunan bir sonuca erismistir. Kaptanin kazanin
sorumlusu ilan edilmesi demek tiim hayati boyunca gosterdigi cabanin heba edilmesi ve
emekliliginin iptali anlamina gelir. Ancak kaptanlar emindir ve Airbus simiilasyonlarmi kendileri
de gormek isterler. Ikinci kaza inceleme toplantisinda Yardimci Kaptan Skiles’in verdigi bilgi, motor
sustugu an Kaptan Sully’nin ceklistte yapilmasi 6nerilen 1. hamleyi degil 15. hamleyi yaptig, yani
inisiyatif alarak dogru karar verdigi yaptig1 yoniindedir.

Sahne 5: Kaza Giinti

Kaptan ve yardimai pilot kokpittelerdir. Hazirlik ¢eklisti tamamlanur.

Skiles: Kalkis izni verirler mi dersin?

Sully: Hava durumuna baktim, Charlotte’a kadar hava acik.

Skiles: Del Friskos’da biftekler benden.

Sully: Hi¢ gitmedim ama hep iyi seyler duydum.

Bu sahnede kaptanlarin dostane sekilde sohbet ettikleri goruliiyor. Sully’nin ucus gtivenligi
sirketi mevzu ediliyor. Kalkisla birlikte steril kokpite gecilecek, bir diger deyisle ucus haricinde
herhangi bir konu konusulmamaya baslanacak. Kalkis izniyle ucak ytikselise geciyor.

Sully: Pozitif hiz.

Skiles: Inis takimlari liitfen.

Sully: Kapatildi. Hudson manzarasi giizel, bu nehre yukaridan bakmaya hi¢ doyamayacagim.

Skiles: Havada hayat daha kolay.

Sully: Sanirim dyle.

Sully: Kuslar!

Kus siiristintin hizlica ugagm 6n camina carptigt goriiliir. Iki motorda alev alur.

Sully: (Gostergeleri izleyerek) Bir numarali motor susuyor. Her iki motor da susuyor. Atesleme.
Yedek giig tinitesi devrede. Kural kitabini ¢ikar. Once sol, sonra her iki motor da sustu.

Skiles kural kitabini alir.

Sully: Mayday, mayday,mayday, Kaktiis 1549 konusuyor. Kuslara ¢arptik.

Kule: 1500 metrede kalin Delta 331.

Sully: ki motorda da giicii kaybettik, La Guardia havaalanina déniiyoruz.

Kule: Sola 2-2-0’a dontin. Hangi motoru kaybettiniz?

Sully: iki. ki motoru da.

Kule personeli sefine seslenerek acil durumu bildirir. “Iki motor da susmus, calismiyor”. La
Guardia’da inisler durdurulur ve acil durum inisi ilan edilir.

Kule: Kaktiis 1549, pisti acabilirsek, 1-1-3’e inmek ister misiniz?

Sully: Yapamayabiliriz, Hudson’a duisebiliriz. (Kaptan alternatif havalimani bilgisi ister)

Kule: Saginizda Teterboro havalimani var.

Sully: (Kabine duyuru yapar) Kaptaniniz konusuyor. Diisme pozisyonu alm.

Kuleyle konusan kaptan basaramayacaklarini, Hudson’a dtiseceklerini soyler ve radardan
kaybolur.

Kule personeli algalmakta olan ugagin bilgisini hava sahasmdaki bir helikopterden alir, yapilan
anonslara ragmen ucaktan yanit gelmez. Kontroloriin amirine soyledikleri dikkat ceker: “Sesi ¢ok
sakindi. Hudson’a inecegini sdylediginde inanamadim. Suya inislerde kurtulan olmaz”

Kokpit icerisinde Airbus’un “yiiksel” sinyalleri duyulmaktadir. Ucak suya ¢ok yakindir. Sully,
Skiles’e “Darbeye hazirlan” der. Bu noktaya kadar, havacilik tarihinde ilk kez karsilasilan bu acil
durumda kaptanlar is yiikii paylasiminda koordinasyonu elden birakmamuslardir. Iniste komuta
kaptan pilottadir ve ugak nehre basariyla inmistir. Kaptanin pilotun durumsal farkindalig, iki
motor susmasini takiben sahip olduklari agirlik, havaalanlarma uzaklik, algalma mesafesi ve
yiikseklik bilgilerini hizlica islerken vakit kaybetmeden suya inis kararin inisiyatif kullanarak ve
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risk hesab1 alarak vermesi, bu esnada yardimci pilot ve kule ile iletisim kurmasi, kabine gerekli
uyar1y1 yapmasi, sakin kalabilmesi ve suya inis manevrasmi dogru yaparak ucagin parcalanmasini
engellemesi hem teknik becerilerine hem ekip kaynak yonetimi becerilerine dikkat ceker niteliktedir.
Her iki pilot da sagliklarina dikkat eden ve yorgunluk yonetimi yapan pilotlardi. Kanlarinda alkol,
ilag vb. maddeler tespit edilse, bulgular onlar1 zora sokabilirdi. Ugak suya diistiikten sonra, Kaptan
Sully kabine geldi, tahliye uyarisini yapti, can yeleklerini alan yolcular tahliye edildi. Ttim yolcular
inene kadar kaptanlar ucaktan inmedi. Yolcular sisme merdivende ve kanatlarda bekletildi. Saghk
ve kurtarma ekiplerinin 6zverili ¢alismalar:1 neticesiyle soguk suda can kaybi olmadi. Son sahne
incelemesi NTSB durusmasina ait olacaktur.

Sahne 6: NTSB Durugsmasi

Durusma sahnesi yaklasik 25 dakika stirdtigii icin sadece belirli diyaloglara yer verilecektir.
Airbus simiilasyonlar1 uydu baglantisi ile paylasacak ve kokpit ses kayitlart ilk kez dinlenecektir.
[lk simtilasyonda La Guardia’ya inis yapilir. Ikinci simiilasyon Teterboro havalimani icin yapilir ve
yine inis basaril1 olur.

Arastirmaci 1: Burada bilgisayarin bize soyledigini tekrarliyoruz aslinda.

Arastirmaci 2: Bu simiilasyonlar1 ayarlamak igin bircok kisiyi zorlamamiz gerekti. Ve acikgasi
bununla ne elde etmeye calistiginizi bilmiyorum.

Sully: Biraz ciddi olabilir miyiz?

Salonda bir sessizlik olur.

Arastirmaci 2: Kaptan?

Sully: Bilgisayarli simiilasyonlar: izledik, simdi de insanlhi simiilasyon izliyoruz ama benim
inanmakta zorlandigim sey insan faktoriinti hesaba katmamis olmaniz.

Arastirmaci 2: Gergek insanli simiilasyonlar havaalanina donebileceginizi gosteriyor, kaptan.

Sully: Hayir, gostermiyor. O pilotlar bunu ilk defa yasayan insanlar gibi tepki vermiyorlar
cuinkii

Arastirmaci 2: Sizin gibi tepki vermiyor olabilirler belki.

Sully: Kus c¢arpmasindan hemen sonra havaalanina doniis yapiyorlar. Bilgisayar
simiilasyonlarinda oldugu gibi degil mi?

Arastirmaci 2: Evet, bu dogru.

Sully: Belli ki dontis yapacaklarini ve nereye gideceklerini zaten biliyorlardi. Kontrol yapmalar:
gerekmedi. Yedek giic tinitesini agmadilar.

Arastirmaci 2: Parametreler sizin ytizlestikleriniz ile aynu.

Sully: Bizi kimse uyarmadi. Duistik irtifada iki motorunuzu kaybedeceksiniz ve bu havacilik
tarihinde bir ilk olacak diyen olmadi. Ama siz sakin olun. Sola La Guardia’ya dontin, kapiya
birakilan siit sisesini alir gibi. Bizim yasadigimiz sey 900 metrede cift motor kaybiydi. Ardindan
suya acil inis yaptik. Ugaktaki 155 insanla birlikte. Kimse boyle bir acil durum igin egitim almamustir.
Hig kimse. Teterboro inisindeki inis acis1 gercekci degildi. Biz orada gosteri ucusu yapmiyorduk.
Pilotun o manevray1 kusursuz yapmadan 6nce kag kere pratik yaptigini bilmek isterim. Pilotlar:
sorgulamiyorum burada. Onlar iyi pilotlar. Fakat belli ki kus carpmasmin hemen ardindan alana
donmek icin talimat almislar. Durum degerlendirmesine ve karar alinmasima vakit ayirmamissiniz.
Bu simiilasyonlarda kokpitteki insan unsurunu tamamen goz ardi etmigsiniz. Pilotlarm buna
hazirlanmasi ne kadar siirdii? Insan hatasi artyorsunuz, o zaman insan katin.

Bu agiklama tizerine arastirmaci telefona davranir.

Skiles: Bu bilgisayar oyunu degildi. Olim kalim meselesiydi. Sully hakli, birkac saniye
ayirmaniza deger.

Sully: Kag kez pratik yaptiklarini sorun liitfen.

Arastirmaci 3: 17.

Sully: 17?

Arastirmaci 3: Teterboro havalimanina inis yapan pilotlar bunu 17 kez simdiile etmisler. Az 6nce
izledigimiz sonuglar alinana kadar.

Arastirmaci 1: Tepki ve karar stiresi 35 saniye olarak belirlendi.
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Yeni parametreler 1s1ginda tekrarlanan simiilasyonlarin ikisinde de ucaklar havaalanlarina
varamadan duiserler. Kokpit ses kayitlarinin dinlemesine gecilir. Kaptanlar kisa bir mola isterler.
Molada bunun bir ekip isi oldugunu konusurlar. Toplant: devam eder.

Arastirmaci 2: Diiriist olmak gerekirse bir ugak kazasina ait ses kayitlarin ilk kez dinledim.
Daha dogrusu ugagin kaptani ve ikinci kaptaniyla beraber. Olagantistiiydii.

Arastirmaci 3: Beyler, kayip sol motorun bulundugunu bildirmek isterim. Bu kapsamli rapor az
once geldi. (Arastirmaci teknik detaylar1 paylasir).

Sully: Yani motor susmustu.

Arastirmaci 3: Ifade ettiginiz gibi tamamen mahvolmustu. Kayitlardaki veriler yanlst.

Arastirmaci tim ekiplerle goriistiigiinti ve denklemde bir X faktorti oldugunu, bu faktoriin
Kaptan Sullenberger oldugunu soyler. “Sizi denklemden cikarttigimizda sonug basarisiz oluyor”.

Sully: Katilmiyorum. Sadece ben degil hepimiz vardik (kaptan kabin personeli, hava trafik
kontrol, yolcular ve kurtarma ekiplerini de isin icine katarak ekip olduklarmi vurgular.)

Arastirmaci 3: Yardimci Pilot Skiles, eklemek istediginiz bir sey var m1? Bunu tekrar yasamak
zorunda kalsaniz bir seyi farkli yapar miydmiz?

Skiles: Evet. Temmuz ayinda yapardim. (Toplant: giiliismeler ile sonlanur.)

NTSB durusmasinda kaptan pilot Sully, icinde bulundugu stresli kosullara, suglanarak
emekliligini, itibarin1 kaybetme ihtimaline ragmen sakinligini korumustur. Simiilasyonun daha
gercekci sekilde yeniden canlandirilmasini istemesi ve NTSB arastirmacilarini ikna edebilmesi,
durumsal farkindaligina isaret etmektedir. Verdigi kararin arkasinda duran kaptan, detaylar:
hafizasinda dogru sekilde tutmustur. Ekip olduklarim sik sik vurgulamis ve yardimci pilot ile
koordineli olarak durusmadaki akis1 takip etmis, adeta is ytikii paylasimi yapar gibi cevaplar
vermislerdir. Pilotlarin hem kaza 6ncesinde hem kaza sirasinda hem de sonrasinda stres yonetimini
basarili sekilde yaptiklar1 gozlenmistir.

Sonug ve Degerlendirme

Sully filmi incelemesi sonucunda ekip kaynak yonetimi becerilerine iliskin gézlemler asagidaki
sekilde 6zetlenebilir:

1. Kazanin meydana geldigi ucusta hem kaptan pilot hem yardimc pilot kus ¢arpmasi aninda
gosterge takibi, kural kitab1 incelemesi, irtifa bilgisi, havaalanlarma uzaklik gibi bilgileri anlik fark
edebilmislerdir; NTSB durusmasindaki talepleri de simiilasyon verilerini daha gercekci kilmistir
(durumsal farkindalik)

2. Kazanin oldugu ugusta kaptanlar arasi is yiikii paylasimi, ug-bul-iletisim kur ve yonet
gorevleri koordineli olarak yerine gelmistir (is ytikii yonetimi)

3. Kaptanlarin hem kendi aralarinda hem kule personeliyle hem de toplant: ve durusma
anlarinda arastirmacilarla olan iletisimlerinin agik, net ve ikna edici olusu dikkat cekmistir (iletisim)

4. Kaptan Sully, bir ekip olduklarini sik sik vurgulamis; yardimci pilot ile arasinda ol¢iilt bir
mesafe koyarak iletisim kanallarim1 agik tutmustur, kendinden emin ve miitevazi bir durus
sergilemistir (takim calismasi ve liderlik)

5. Kaptan Sully’nin suya inis kararmin dogru olmasi ve éncesinde ekip olarak verdikleri mikro
kararlarin dogrulugu dogal karar verme yetisinin gticlii oldugunu kanitlamistir (karar verme)

6. Kaza ugusu aninda, oncesinde ve sonrasindaki stireclerde kaptanlarin alkol, madde, ilag
kullanimindan uzak durmalari, kaza sonrasinda spor yapmaya ve sosyallesmeye vakit ayirmalari
gibi detaylar dikkat cekicidir (stres ve yorgunluk yonetimi).

Bir nitel arastirma yontemi olan dokiiman incelemesi yontemi arastirmaciya yaraticilik ve
inisiyatif vermesi acisindan avantajli olsa da s6z konusu ¢alismadaki ¢ikarimlar anlam temellidir ve
dolayisiyla giivenilirlik ve gegerlilik acisindan, istatistiki yontemlere yaklasmazlar. Ancak yine de
tekrar edilmesi miimkiin olmayan mucizevi nitelikte bir vakanin gerek internet kaynaklar1 gerek
literattir destegi ile ele almarak ekip kaynak yonetimi becerileri agisindan incelenmesinin, gelecek
calismalara ilham verecegi duistintilmiistiir. Filmdeki olay zinciri, NTSB bulgulari ile tutarhidir ve
dolayisiyla bilgilerin toplanmas1 asamasmnda arastirmaci yansizhigmi korumaya calissa da
sentezleme asamasinda yorum katmis olabilecegi g6z ontinde bulundurulmalidir. Gelecek
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arastirmalar, ekip kaynak becerileri perspektifinden kaza incelemeleri yapabilir ve EKY
egitimlerinin gelisimi konusunda ¢ikarimlar sunabilirler.

Extended Abstract

Aim and Scope

Aim of this study is to interpret crew resources management (CRM) skills of pilots via the Sully
movie. The movie is based on an actual event that happened in 2016, known as the “Miracle on
Hudson”. In this respect, theoretical background focuses on the reasons associated with the
evolution of “crew resources management”. The literature summarizes CRM skills as such:
situational awareness, decision making, workload management, communication, leadership-
teamwork, stress and fatigue management. The actual findings of National Transportation Safety
Board (NTSB) , with regard to the miracle landing are also summarized.

Method

The unit of analysis is the movie Sully. Purposeful sampling was used to choose the scenes from
the movie. The scenes were chosen with regard to their ability in reflecting the CRM skills of pilots.
It is not possible to examine CRM skills in the cocpit environment due to the restrictions on flight
safety. However, the movie is capable of showing us the cocpit environment. It also gives
information about aviation industry and accident investigations. Document analysis method
enables to gather and interpret qualitative data.

Findings

The link between pilots” behaviors and crm skills are classified in 6 categories namely as
situational awareness, workload management, communication, leadership-teamwork, decision
making, stress and fatigue management.

Conclusion

The chain of events in the movie match with the findings of NTSB, that serves as a proof that
the movie is indeed based on actual events. As such, the Sully movie can be considered as a detailed
motion picture with respect to its ability in showing the audience what crm skills mean. Future
studies can investigate crm skills with accident analyses and provide suggestions fort he
development of crm training,.
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