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1. Giris

Havacilik insanoglunun ¢ok eski zamanlardan bu yana ilgi odag1 olan bir ¢alisma evrenidir. insanin
gbkyiiziine olan meraki ve gizemi ¢6zme arzusu teknolojinin de yardimiyla ge¢cmisin fantezilerini
bugiiniin uygulamalarina, {itopik olmayan gergeklestirilebilir hayallerine yaklagtirmistir.

*Bu makalenin arastirma ve yayin siireci “Arastirma ve Yayin Etigine” uygun sekilde yiiriitiilmiistiir.
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Modern havaciligin bir asirdan biraz fazla olan yolculugu Amerika Birlesik Devletleri’nde Orville ve
Wilbur Wright kardeslerin 17 Aralik 1903 tarihinde Flyer adini verdikleri ugakla ilk havadan agir
motorlu ucusu gerceklestirmesiyle baslamistir (McCullough, 2016; Yalcin, 2017; inan, 2020; Nergiz,
2020; FAA, y.y.).

Birinci Diinya Savasi sirasinda kullanilan ucaklar, askeri bir ara¢ olarak etkinligini kanitlamis ve ticari
havaciligin temellerini olusturmustur (Federal Aviation Administration, y.y.). Ticari havacilik, Birinci
Diinya Savasgi'ndan hemen sonra havacilarin giiniimiiz yeni nesil ugaklari ile kiyaslanamayacak kadar
basit ucaklarla kisa mesafeler dahilinde diisiik siiratlerle, karayollarini ve demiryollarini nirengi alarak,
algak irtifalarda gerceklestirdikleri uguslarla hayat bulmustur (Heppenheimer, 1995).

Ugaklar ikinci Diinya Savasi boyunca savas alaninda yaygin olarak kullanilmistir. Savasin sonunda jet
motorlu ucaklar ve radar teknolojisi ortaya ¢ikmistir (Petrescu vd., 2017). Ingiltere, Alman hava
bombardimanlarin1 6nceden haber alabilmek amaciyla, ugaklarin yerini tespit etmek i¢in radar cihazini
gelistirmistir. Ozellikle savas sonras1 donemde hizla yogunlasan sivil hava trafiginin diizenlenmesinde
radarm ¢ok &nemli katkis1 olmustur (Nergiz, 2020). ikinci Diinya savasi ve sonrasinda sadece ticari
havacilik degil ayn1 zamanda ugaklarin teknolojisinin gelisimi, ucak tasarimi ve iiretim seviyesinde de
biiyiik artig goriilmiistiir (Inan, 2020). Dolayistyla sivil havacilik sektorii Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra
giiclii bir sekilde biiyiimiis, jet motorlu ugaklarin 1950’lerin ortalarinda kullanilmaya baslanmasiyla kita
ve okyanuslar1i asarak hem hiz hem de giivenlik konularinda Onemli mesafeler katetmistir
(Heppenheimer, 1995).

Tirkiye’de ise ilk havacilik ¢aligmalari 1912 yilinda, bugiinkii Atatiick Havalimani’nin hemen
yakiindaki Sefakoy'de, tesis olarak iki hangar ve kii¢lik bir meydanda baglamistir. Atatiirk'{in, iilkenin
gelecegine de yol gosteren "Istikbal Goklerdedir" sézii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan ve daha
sonraki yillarda Tirk Hava Kurumu adini alan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil Havaciligi’nin
kurumsal temelleri atilmigtir (SHGM, y.y.).

Tiirkiye 1944 yilinda ABD’nin Chicago kentinde diizenlenen ve modern sivil havaciligin temellerinin
atildig1 konferansa katilmistir. 1944 yilinda imzalanan Chicago Konvansiyonu ile uluslararasi sivil
havayolu isletmeciliginde yeni bir doneme girilmistir.

14 Ekim 1983 tarihinde 2920 sayil1 Tirk Sivil Havacilik Kanunu yiiriirliige girmistir. Bu kanunun
amact; devamli ve hizli bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin uygulandigi, siirat ve emniyet
faktorlerinin biiyilk 6nem tasidigi sivil havacilik sahasindaki faaliyetlerin ulusal ¢ikarlarimiz ve
uluslararasi iligkilerimize uygun bir sekilde diizenlenmesini saglamaktir (Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,
1983).

Gilinlimiizde ugus; insan, ¢evre, teknoloji ve meteoroloji alt sistemlerini biinyesinde barindiran, dinamik
ve li¢ boyutlu bir ortamda ulusal/uluslararas: standartlar, kurallar ve mevzuatlar dogrultusunda ugus
emniyeti oncelikli olacak sekilde yiiriitiilen bir faaliyettir.

Pilotlarin ugus operasyonlarinin tiim safhalarinda gergek zamanli bilgiye ulagabilmesi 6nemlidir.
Pilotlar ugusun zamaninda, planlandig: sekilde ve emniyetle gergeklestirilmesi, giivenlik-maliyet-zaman
licgeninde optimizasyonun saglanmasi, kokpitteki is yilikiiniin verimli bir sekilde yoOnetilmesi,
istenmeyen operasyonel durumlarin olusmamasi ve kazalarin 6nlenmesi amaciyla bilgiyi en verimli
sekilde yonetmek zorundadir.

Caligmanin amaci, pilotlarin bilgiye dayali kararlari nasil aldiklarini anlamaktir. Pilotlarin bilisim
teknolojilerini ve otomasyona dayali kokpit sistemlerini kullanarak bilgiye erisim stiregleri
incelenecektir. Kavramsal g¢ergeveyi olusturabilmek ve ¢aligmada yer alan terimleri tanimlayabilmek
amaciyla literatiir taramasi yapilmis, pilotlarin ugus operasyonlarinda bilgiyi edinme ve kullanimlarina
yonelik konular agiklanmisgtir.

Bu calismada temel soru kokpitteki otomasyona dayali sistemlerden alinan bilgilerle pilotlarin sahip
olduklart agik/ortiik bilgileri bir biitiin olarak degerlendirerek en dogru ve hizli karari nasil aldiklaridir.
Bu siireci anlamak i¢in havayolu tagimaciliginda ¢alisan yapan pilotlarin gérevleri, ugusun safhalari,
kokpitte yaygin olarak kullanilan bilisim teknolojileri sistemleri, pilotlarin erisebilecegi bilgi kaynaklari,
ortik bilginin 6nemi incelenmis ve pilotlarin bilgiye dayali karar alma gereksinimleri
degerlendirilmistir.
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2. Sivil Havacilikta Teknolojiye Dayah Yasanan Gelismeler

Pilotlar sivil havaciligin erken dénemlerinde ugak sayisinin az olmasi ve havayolu trafiginin yogun
olmamasindan dolay1 neredeyse istedikleri sekilde ve herhangi bir otoriteye tabi olmadan uguslarini
gerceklestirebiliyorlardi. Ugaklar son derece basit tasarimlara Sahipti ve boyutlari da giiniimiiz
ucaklariyla kiyaslanamayacak ol¢iide kiigiiktii. Pilotlar yiiksek siirat ve irtifada ugus yapamiyorlardi.
Ayrica bu donemde havayolu tasimaciliginda kullanilan ugaklarla uzun mesafe uguslar
gerceklestirilemiyordu. Ugakta ugus emniyetine katki saglayacak, havada ¢arpigsmayi engelleyecek ya
da zorlu meteorolojik sartlarda pilotlara yardimci olabilecek gelismis sistemler mevcut degildi. Ugus
esnasinda pilotlarin is yikiinii oldukca azaltan otopilot teknolojisi ve pilotlarin inis meydanin
bulmalarini kolaylastiran, gidecekleri istikameti, inig meydanma olan mesafeyi bulmalarini saglayan
seyriisefer sistemleri yoktu. Pilotlar ¢ogu zaman bir pusula yardimiyla, yerdeki bir kopriyii,
demiryolunu ya da bir goli referans alarak ucuslarimi gergeklestiriyorlardi. Havayolu trafigini
diizenleyen ve yonetimini kolaylagtiran hava koridorlar1 heniiz olugturulmamigti. Ugus rotas: boyunca
hava trafigini yoneten herhangi bir otorite yoktu. inis yapacaklari meydanlarda ugus kulesi, yer destek
personeli ve ugus esnasinda iki yonlii hava/yer bilgi akisini saglayacak telsiz sistemleri yoktu.

Giiniimiizde ise yeni nesil ugaklar, bilisim teknolojilerindeki gelismeler dogrultusunda tasarlanan ve
kullanilan otomasyona dayali kokpit ve ugak sistemleri mevcuttur. Teknolojik gelismeler ugagi daha
giivenli, uzun menzilli, konforlu ve iist diizey teknolojiye sahip hale getirmistir. Ugus emniyetini
arttiric1, bulundugu konumdaki diger hava araglarini takip eden, ucaklarin yakin gecisini ve ¢arpismasini
engelleyen TCAS (Traffic Allert and Collision Avoidance System), ugagin bulundugu konumdaki yere
ve/veya manialara (dogal yiikselti, bina, Riizgar Enerji Santrali, direk vb.) olan yakinligini ikaz eden
EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System), inis yapacaklart meydani bulmalarim
saglayan uydu tabanli seyriisefer sistemleri, ucak, ugus kulesi ve yer destek birimleri arasinda kullanilan
gercek zamanli hava-yer mesajlasma sistemleri, pilotlarin kokpitten ugag@mn kanatlarimi ve inig
takimlarin izleyebildigi kamera sistemleri bu gelismelerden bazilaridir.

1950'lerde, tipik olarak ticari ugaklarda bes kokpit miirettebat1 vardi: bunlar kaptan pilot, yardimei pilot,
ucak miihendisi, seyriisefer operatorii ve telsiz operatoriiydii (Bilimoria, Johnson ve Schutte, 2014).
Yillar igerisinde bes kisiden olusan ugus ekibi kademeli olarak bugiinkii sekliyle iki kisilik kokpit
ekibine donistiiriilmistiir. Teknolojik gelismelerle birlikte ugak miihendisi, seyriisefer operatorii ve
telsiz operat6riine olan ihtiyag ortadan kalkmustir. Bugiin ise sivil havacilikta iki kisilik bir miirettebatin
gerekli olup olmadigin tartigtlmaktadir (Comerford vd., 2013). Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) tarafindan 2030 yilindan itibaren ticari ugus operasyonlarimin tek pilotla gergeklestirilmesi
temel hedeflerden biri olarak agiklanmustir (Huang, Wang, Luo ve Wang, 2023). Sivil havacilik
sektoriinde orta/uzun vadede tek pilotla ya da robot pilotlarla, ugaktaki karbon saliniminin daha az
olacagi, ugagin iklim degisikligi ve kiiresel 1sinmaya olan etkisinin azaltilacagi yolcu tagimaciliginin
hayata gegirilmesi yoniindeki ¢aligmalar hizla devam etmektedir. Tek pilotlu ugus operasyonlari igin
olusturulan konseptlerden biri Sekil 1°de yer almaktadir. Bu konseptte, iki pilot yerine tek pilotun ugusta
yer aldig1, yerden bilgisayar sistemleri ve bir yer operatdorii (pilot) tarafindan aktif olarak desteklenen,
ucan tek pilotun anlik saglik durumuna kadar izleme yapabilen bir sistemin hayata gegirilmesi
planlanmaktadir. Ugan tek pilot ugus esnasinda saglik problemi yasasa dahi ugaga emniyetli bir sekilde
inig yaptirabilecek sekilde bir sistem mimarisi olusturma ¢alismalar1 devam etmektedir. Hatta ucan tek
pilotun ugusu sadece izleme (monitér etme) sorumlulugu olmasi fikri tartisilmaktadir.

Ancak yapay zekaya dayali tek ya da robot pilotlu konseptler, ugaga siber saldir1 riskine yol agabilir ve
ucaktaki giivenlik acisindan kritik olan sistemleri olumsuz yonde etkileyebilecek baska sorunlar
yaratabilir (Driscoll, Roy, Ponchak ve Downey, 2017). Bu agidan yapay zekanin yarattigi paradigma
kirilmasina ragmen bu teknolojideki bilinmeyen ya da Ongoriilemeyen riskler gbéz Oniinde
bulundurulmalidir. Uluslararas: 6lcekte standartlar belirlenmeden insan faktoriint ikinci plana atarak
yapay zekaya yonelmenin yaratabilecegi olumsuz sonuglar g6z ardi edilmemelidir. Dolayisiyla yapay
zeka teknolojilerindeki gelismeler ¢ok boyutlu ve kapsamli olarak ele alinmalidir. Konunun sadece
mithendislik, teknoloji ve sagladigi kazanimlar agisindan degil ayni zamanda siber giivenlik, bilgi
giivenligi ve etik, sosyolojik, psikolojik boyutlar1 da genis ¢ergevede degerlendirilmelidir.
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Sekil 1

Konvansiyonel ve Tek Pilotlu Ugus Operasyonlar:

Konvansiyonel |

Operasyonlar - Ugus Harekat Uzmam

Kaptan Pilot Kokpit araglari Yardime: Pilot

Biitiinlesik
Hava/Yer
Araclan

Yer Operatorii |«

Kaynak: (Bilimoria, Johnson ve Schutte, 2014)

Tek Pilotlu
Operasyonlar

2. 1. Diinya’da ve Tiirkiye de Sivil Havaciligin Onemi

Giiniimiizde havayolu tasimaciligina olan talep siirekli olarak artmaktadir (Airbus, 2018; Boeing, 2018).
Bugiiniin sivil havaciligi giivenli bir sekilde inis/kalkis yapan ugaklar, insan, teknoloji, meteoroloji ve
¢evreden olusan karmasik bir sistem igerisinde biiyiik bir organizasyonel ¢abanin sonucudur. Havacilik
giivenliginin sicili, yillar igerisinde onemli 6lgiide iyilestirilerek "sifir kaza" hedefiyle yoluna devam
etmektedir (Chialastri, 2012).

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi’ne (IATA) gore, her yil yaklagik 3 milyar insan havayolu
tagimaciligini is, sosyal ve eglence amacl kullanirken, hava kargosu su anda diinya ticaretinin %35'ini
olusturmakta, yiiksek degerli ve bozulabilir mallar1 bagka hig¢bir yolla erisilemeyen pazarlara yiiksek
hizlarda tagimaktadir (Poll, 2017). 2022 yilina gelindiginde ise havayolu tasimaciligina olan ilgi daha
da artmis, diinya genelinde yaklasik 7 milyar insan tarafindan kullanilan bir sektdr haline gelmistir
(Airports Council International, 2023).

Diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de sivil havayolu tasimacilig1 yaygin olarak kullanilmaktadir. Tiirkiye’de
2022 yil sonu itibariyla, toplam yolcu sayis1 182,3 milyonu asmustir. Ayrica, Istanbul Havalimani
Tiirkiye’nin kitalararasi stratejik konumu, Istanbul’un bdlge hava trafigindeki kritik bir aktarma merkezi
olmasi ve Tiirkiye’ nin uluslararasi turizm potansiyeli gibi nedenlerle 64,2 milyondan fazla yolcuya ev
sahipligi yapmustir. Gelecekte sivil havayolu tasimaciliginin daha da gelisim kaydedecegi, stratejik
Oneminin artacagi, diinyada ve Tiirkiye’de daha fazla tercih edilecegi 6ngoriilmektedir.

3. Pilotlarin Gorevleri ve Ucusun Safhalari

Pilotlarin 6ncelikli gorevi ugusu zamaninda, emniyetli bir sekilde miisteri memnuniyeti ve maliyet
etkinlik kriterlerini de g6z 6niinde bulundurarak gergeklestirmektir. Pilotlarin sadece ugus esnasinda
degil, ugus Oncesi ve sonrasinda da yaptigi gorevler, kurdugu koordineler, katildig1 bilgilendirme
toplantilar (brifing) vardir. Bir pilot her seyden 6nce ugusa fiziksel ve psikolojik olarak hazir olmali,
ucus oncesinde hazirliklarini tam ve eksiksiz olarak yerine getirmelidir.

Durumsal farkindalik pilotlarin herhangi bir zaman diliminde ugusu, hava aracim ve kendilerini
etkileyen faktorleri dikkatli bir sekilde algilama, anlama, tahmin etme ve bunlara zamaninda ve dogru
bir sekilde reaksiyon gdsterme yetenegidir. Ug seviyeden olusmaktadir; birinci seviye algilama (hava
araci, ugus ortami, meteoroloji, ucus kulesi, kokpit ortami vb., ikinci seviye mevcut durumun hakkinda
anlama/kavrama/sentez, iiglincli seviye ise gelecek projeksiyonu, bir sonraki durum tahmini ve
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uygulamalaridir (Endsley, 1999; Demir, 2018). Pilot ugusun higbir sathasinda durumsal farkindaligini
kaybetmemelidir.

Hava araglarinin havada kaldigi her saniye kayda deger bir maliyet gerektirdiginden ugus siiresince
pilotlarin ihtiya¢ duydugu bilgiye erisimi ve bu siirecin etkin olarak yonetilmesi kaginilmaz bir
gerekliliktir. Sektorde her havayolu sirketi A noktasindan B noktasina en hizli ve emniyetli sekilde ugus
operasyonlarini ger¢eklestirmek amacindadir. Ugus esnasinda zamanin yonetilmesi bilginin yonetilmesi
ile miimkiindiir.

3. 1. Pilot

Pilotluk dogustan gelen ve sonradan kazanilan yeteneklerle birlikte fizyolojik ve psikolojik olarak giiglii
olmayt, bilgiyi, yetenegi, disiplini, muhakeme yetenegini, durumsal farkindalig1, iyi derecede ingilizce
bilmeyi, yasam boyu 6grenmeyi gerektiren bir meslektir.

Pilot, hobi, hususi veya profesyonel olarak bir hava tasitin1 kullanan, sevk ve idaresini iistlenen meslek
grubunun genel adidir. Pilotluk meslegi, siirekli egitim ve kendini gelistirmeyi zaruri kilan, yiiksek
sorumluluk ve dikkat gerektiren prestijli bir meslektir. Ozellikle pilotluk meslegini ticari ucuslarda
kariyer olarak siirdiiren pilotlarin, yilin 365 giinii ve giinlin 24 saati uguslar gerceklesebileceginden
dolay1 ¢ok diizenli bir mesai uygulamasi bulunmamaktadir (SHGM, y.y.).

Insanlar bir asirdan biraz fazla bir siiredir hava araglar1 ile u¢gmaktadir. Baslangigta ucus esas olarak
insanlarin yeteneklerine dayaniyordu. Ucusu yalnizca tecriibeli ve yetenekli pilotlar giivenli bir sekilde
yapabiliyordu. Uzman olmanin tek yolu kisa siireli ¢iraklik ve ardindan yiizlerce saatlik deneme yanilma
yontemiyle ucus yapmakti. Giliniimiizde ise ¢ogu ugus aktivitesi artik bilime dayanmaktadir. Ticari
ucuslar bilisim teknolojilerindeki gelismeler sonucunda otomasyona dayali olarak gerceklesmektedir
(Bohn, 2010). Sivil havaciligin gelismesinde ve bu seviyeye ulasmasinda bilisim teknolojilerinin ve
otomasyona ge¢isin payi biiylktir. Sivil havacilik siiratle gelistikge insan faktorii ve islevi de degisim
gostermistir. Yillar igerisinde pilotun rolii, aldig1 egitimler, bilgiye erisimde kullandig bilgi kaynaklari,
kokpit is yiikii, ugus, kontrol ve koordine islemlerindeki sorumluluklari, ugus siireleri ve karar alma
siiregleri de degisime ugramustir.

Sekil 2’de Kern tarafindan tasarlanan Uguculuk Binasi yer almaktadir. Kern bu kavrami ugus gorevini
gerceklestirmek i¢in iyi muhakeme ve gelismis ugus becerilerinin siirekli kullanimi olarak
tanimlamaktadir. Ayrica devaminda bu siirekliligin, 6diin verilemez ucgus disiplini ile saglanabilecegini
ve diizenli olarak gelistirilen beceriler ve yetkinlik ile giiclendirilecegini belirtmektedir. Nihai olarak
yiiksek seviyede durumsal farkindaliginin bu olusumu tamamlayacagini ve bu seviyeye Kisilik, Ucak,
Cevre, Takim, Risk, Gorev olmak tizere 6 alanda bilginin siirekli giincel tutulmasiyla ulasilabilecegini
ifade edilmektedir. Ayrica bu konsept bir binaya benzetildiginde binanin temelini disiplin
olusturmaktadir (Giirel, 2018).

Sekil 2
Ucuculuk Binast
KARAR

|—. DURUMSAL FARKINDALIK |

|kisiLik | | |[vcak || | [RisK |
| TAKIM | CEVRE | | GOREV |
- - 1

\ YETERLIK |

| YETENEK |
| DiSiPLIN |

Kaynak: (Kern, 1997)
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Dolayisiyla, mesleki disipline sahip, kendine giivenen, dogustan ve sonradan kazanilan/gelistirilen
yeteneklere sahip, ucus operasyonlarinin tiim sathalarini emniyetli ve etkin olarak gerceklestirebilecek
yeterlilikte, dengeli, basar1 odakli, yiikksek motivasyon sahibi, iletisim becerisi yliksek, stres altinda sakin
kalabilen, liderlik 6zelliklerine sahip, kullandigi ugaga hakim olan, bulundugu g¢evreyi ve kosullari
kavrayabilen, gerektiginde risk degerlendirme kriterleri dogrultusunda kabul edilebilir diizeydeki
riskleri alabilen, gorevini basariyla yapabilen, durumsal farkindaligini siirekli olarak koruyan,
muhakeme becerisi ile dogru Kararlari alabilen bir pilot ve uguculuk yapisi ortaya koyulmaktadir.

Pilotlarin 6zellikle ugus esnasinda bir¢ok kritik sorumlulugu bulunmaktadir. Pilotluk bir¢ok meslek
grubunda oldugu gibi ¢esitli fiziksel ve psikolojik faktorleri biinyesinde barindirmaktadir. Ancak
pilotlarin alacaklar1 kararlar birgok meslek grubuna gore ¢ok daha dogru ve siiratli olmalidir. Ugus
esnasinda aldiklar1 kararlar sadece kendilerini, bagli bulunduklari organizasyonel yapiy1 ve diger ugus
ekibini degil ayn1 zamanda ylizlerce yolcunun can ve mal giivenligini de ilgilendirmektedir. Ucus
esnasinda meydana gelebilecek arizalardan kaynakli acil durumlarda ve buna bagli plansiz rota
degisikliklerinde, ucusu tehlikeye atacak derecede kritik meteorolojik kosullarda, yolcularin ugus
esnasinda karsilastiklari saglik sorunlarinda ve diger olagandist durumlarda uygulanacak hareket
tarzlarinda alacaklari kararlar kritik oneme sahiptir. Bu agidan pilotlarin st seviyede bilgi sahibi,
yetenekli, egitimli, iletisim ve koordinasyon becerisine sahip, takim ruhuyla hareket eden, disiplinli,
fiziksel ve psikolojik olarak ucusa hazir bir yapiya sahip olmalar1 gerekmektedir.

Pilotlara egitim siireleri boyunca o6gretilen ancak profesyonel yasamlari boyunca da kendilerinin
psikolojik ve fiziksel olarak ugusa hazir oluslarini degerlendirebilecekleri IMSAFE (Illness, Medication,
Stress, Alcohol, Fatigue, Emotion) kontrol listesi (checklist) vardir. Tablo 1’de yer alan bu kontrol
listesini ugus 6ncesinde tiim pilotlarin uygulamalari ve tiim adimlar1 basariyla gegmeleri gerekmektedir.

Tablo 1
IMSAFE Kontrol Listesi

ILLNESS (Hastalik) Herhangi bir semptomum var mi?

MEDICATION (ilag) Regeteli mi yoksa ugusa engel recetesiz mi ilag¢ kullantyorum?

STRESS (Stres): Is nedeniyle psikolojik baski altinda miyim? Finansal konular,
saglik sorunlari ya da aile i¢i anlagmazliklar hakkinda endiseleniyor
muyum?

ALCOHOL (Alkol) Son 8 saat i¢inde alkol aldim mi1?

FATIGUE (Yorgunluk) Yorgun muyum? Yeterince dinlendim mi?

EMOTION (Duygu) Duygusal olarak iizgiin mityiim?

Kaynak: (Federal Aviation Administration, 2015)

Iyi bir pilot limitlerini bilir, kendini tanir, kuvvetli ve zayif yonlerinin farkinda olur ve zayif yonlerini
gidermeye calisir. Ugtugu ortamm tanir, ugaga tam olarak hakim olur ve ugak bilgisini her zaman yiiksek
seviyede tutar. lyi bir pilot gdreviyle ilgili riskleri bilir, gereksiz risklerden uzak durur. Kendisine
sunulan tiim kaynaklart kullanarak her ortamda dogru karar vermeye calisir (Bagdemir, 2020).

Sonug olarak, pilotluk bircok meslek gurubuna gore icerisinde daha fazla stres faktdriinii barndiran,
zaman baskisinin oldugu, psikolojik ve fiziksel olarak géreve her an hazir olmay1 gerektiren, bilgiyi,
yetenegi, tecriibeyi, disiplini, yasam boyu 6grenmeyi, durumsal farkindaligi, takim ruhunu esas alan,
prestijli oldugu kadar yilin her giinii, gece/giindliz, her tiirlii hava kosulunda gerceklestirilen emek yogun
bir meslektir.

3. 2. Ugusun Safhalar

Ugus; ucus oncesi taksi (ugagin yerde tekerlekleri tizerindeki hareketi-taxi), kalkis (take off), tirmanma
(climb), diiz ugus (cruise), al¢alis (descend), son yaklagma (final approach), inis (landing) ve inis sonrasi
taksi (ug¢agin yerde tekerlekleri tizerindeki hareketi -taxi) safhalarindan olusmaktadir. Ugusun safhalari
detayl olarak Sekil 3’te goriilmektedir.
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Sekil 3
Ugusun Safhalar
Seviyede Ugus
/ (Cruise) \
Seviyede Tirmanig \ Algalig
(Enroute Climb) i’ (Descent)
Illf Tlrma.ms « o Yalasma
(Inltlal Cl|mb) — (Approach)
Kalki | Kalkigtan vazgegme Pasgegme | inis
(Take-off) "| (Rejected Take-off) (Go-around) | (Landing)
\‘ /
Kalks igin taksi (Taxi-out) —p|  inissonu taksi
(Taxi-in)
/ N
Motor caistirma/Ugak park yerinden Ucak park yerine varig/ Motor
ayrilma A Y durdurma
[Engine Start/Denart) (Arrival/Engine shutdown)
Ugus dncesi ¢ o Ugus sonrasi
(Pre-flight) (Post-flight)
Ugus planlama ¢ -  Ugussonu
(Flight planning) | | (Flight close)
Yer hizmetleri
(Ground servicing)

Kaynak: (Seamster ve Kanki, 2002)

3. 2. 1. Ucus Oncesi Faaliyetler

Ugus Oncesi ve planlama, ugus faaliyetlerinin ilk asamasini olugturmaktadir. Ucagin bakim ve faaliyet
durumunun bilinmesi, inig kalkis yapilacak meydanlar ile secilen yedek meydana ait ugus kolayliklarinin
kontrol edilmesi, ugus rotasi boyunca kat edilecek hava sahalarina ait meteorolojik faktérlerin
incelenmesi, rota boyunca gercgeklestirilecek olan ugusun ilgili birimlerle koordine edilmesi, en uygun
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ve maliyet etkin ugus rotasinin olusturulmasi, kalkis ve inis yapilacak meydanlar ile yedek meydanlara
ait olan giincel NOTAM! bilgilerinin incelenmesi, uygulanacak inis/kalkis prosediirlerinin gozden
gecirilmesi, agirlik ve denge hesaplamalarinin yapilmasi, yolcu, yiik ve performans hesaplarmin
yapilmasi, yol boyu telsiz iletisimi i¢in gerekli olan frekans bilgilerinin kontrol edilmesi, ugus zaman
cizelgesinin olusturulmast, ilgili birimlerle ugus 6ncesi bilgilendirme toplantisinin (brifing) yapilmasi,
ihtiya¢ duyulan belge ve dokiimanlarin hazirlanmasi, ugagin i¢ ve dis kontrollerinin yapilmasi, ugagin
teslim alinmasi gibi islemlerden olugsmaktadir.

3. 2. 2. Ugus Safhast

Ugus sathasi pilotlarin uzun siiren akademik ve ugus egitimi sonrasinda kazandiklar1 bilgileri, sahip
olduklart ve gelistirdikleri yetenekleri teorik ve pratik diizlemde optimum seviyede uygulamalarini
zorunlu kilmaktadir. Ugus operasyonlarinda pilotlarin sahip olduklar: bilgi, birikim ve tecriibeler en
temel gereksinimler arasinda yer almaktadir.

Ucus asamasinda pilotlar u¢agin bir noktadan bagka bir noktaya emniyetli bir sekilde, dnceden
hesaplanmig (yakit, zaman, yiikseklik, konum vb.) bir plan dogrultusunda arzu edilen rotaya uygun
olarak seyrettiginden, u¢agi yonlendiren tiim sistemlerin entegre bir sekilde galistigini kontrol etmekten,
ayrica bu faaliyetlerin icrasi esnasinda gerek sistemler ve ugusu destekleyen birimler arasinda gerek
ekip tiyeleri (kokpit ve kabin ekibi) arasinda kesintisiz iletisimin (veri aligverisinin) tesis edilmesinden,
izin verilen kalkis, tirmanig, diiz ugus, algalis ve inis prosediirlerini uygulamaktan sorumludur
(Hiseyniklioglu, 2021).

Pilotlar genel hatlar1 ile ugus safhasinda, sirket prosediirleri, ugak iireticilerinin ugak tipine gore
hazirladiklar1 teknik dokiiman ve kontrol listeleri, tilkelerin sivil havacilik otoritelerinin kural ve
talimatlari, kokpit otomasyon bilgileri, hava trafik kontrol birimlerinin izin ve talimatlar1 dogrultusunda
ugusun tim sathalarin1 gozlemler, kontrol eder ve yonetirler. Ugus operasyonun etkin, verimli ve
emniyetli bir sekilde stirdiiriilebilmesi amaciyla tim paydaslar (yer kontrolorii, ugus Kulesi,
yaklagmal/yol kontrolorii, kabin ekibi, yer destek ekibi) ile gergek zamanl iletisim Kurarlar. Ayrica ugus
stiresince durumsal farkindaliklarini koruyarak u¢agin bulundugu konumdaki diger hava araglarini ve
yer manialarim (dogal yiikselti, bina, riizgar enerji santrali, direk vb.) takip ederler.

Pilotlar, ayrica ugagin teknik 6zellikleri ve kontrol listelerinde (checklist) yer alan esaslar dogrultusunda
motor, kokpit gostergeleri, yakit vb. ilgili tim teknik kontrolleri gerceklestirerek olusabilecek
olumsuzluklarin 6nlenmesini ve/veya tespit edilmesini saglarlar. Kontrol listelerini ve inis
prosediirlerini (checklist) yerine getirdikten sonra ugagin emniyetli bir sekilde inisini gergeklestirirler.

3. 2. 3. Ugus Sonrasi Faaliyetler

Pilotlar tarafindan inis prosediirlerinin tamamlanmasinin ardindan ugus kulesinden alinan talimatla
ucagin park edecegi yere gidilir. Ugagin motorlar susturularak ugak emniyete alinir. Yolcular ugaktan
inerler ve yolculara ait bagajlar ugaktan indirilerek teslim edilmek tizere ilgili noktaya yonlendirilir.
Pilotlar tarafindan ugus sonrasi bilgilendirme toplantisi (brifing) gergeklestirilir. Ugakta tespit edilen bir
ariza olmasi durumunda ilgili formlar doldurularak ariza kayitlari rapor haline getirilir ve aksakligin
giderilmesine yonelik olarak gerekli islemler baslatilir. Pilotlar kendilerini fiziksel ve zihinsel olarak bir
sonraki ugusa hazirlar.

4. Sivil Havacilikta Pilotlarin Gereksinim Duyduklar1 Bashca Bilisim Teknolojileri Uygulamalar

Calisgmanin bu boliimde bilimsel ve teknolojik gelismeler sonucunda pilotlarin kokpit is yiikiiniin
azaltilmasina katkida bulunan, pilotlara karar alma siireglerinde destek olan, zamanin daha verimli
kullanilmasini olanakli kilan, ugus emniyetine etki eden, pilotun gergek zamanli bilgiye erigebilmesine
imkan saglayan baslica bilisim teknolojileri uygulamalar: ile pilotun yerde gercege yakin ve yiiksek
hassasiyette c¢esitli acil durum ve diger egitim senaryolarin deneyimlenebildigi simiilatorler
incelenmistir.

1 NOTAM (Notice to Air Missions): Ugus harekat: ile ilgili personele herhangi bir havacilik kolaylig, hizmeti, yéntemi ya da bir tehlikenin
varligi, kosullari veya degisikligine iliskin bilgileri zamaninda duyurma amaciyla yapilan bir uyar: yaywdir (DHMI, y.y.).
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4.1. Elektronik Ugus Cantast (Electronic Flight Bag)

Bilisim teknolojilerinin ugus operasyonlarina kisithi 6lgiide entegre oldugu ge¢mis donemlerde pilotlar
ucuslara icerisinde ucak ve ugusa ait bir¢ok kitabin oldugu cantalarla geliyorlardi.

Elektronik Ugus Cantas1 pilotlarin ugus operasyonlarimi basili kaynaklara ihtiya¢g duymadan emniyetli,
hizli, verimli ve daha kolay gerceklestirmeleri amaciyla tasarlanan bir elektronik bilgi sistemidir. Ugus
operasyonlar1 igin ihtiya¢ duyulan basili bilgi kaynaklarma ve ugus planina elektronik ortamda
ulagilabilmesini saglayan, ucus planinin ugus esnasinda giincellenebilmesini olanakli kilan, ucagin
gercek zamanli konumunu, harita tizerinde ugus rotasini, anlik olarak u¢agin hareketini gosteren, gercek
zamanli meteoroloji bilgisi saglayan, yer destek birimleri ile ger¢ek zamanli mesajlasma yapilmasina
imkan taniyan, inis kalkis prosediirleri ve bu prosediirler i¢in performans, agirlik, denge hesaplamalar
ve yakit planlamasi yapilabilen, bu sayede maliyet etkinlige katki sunan, ucaktaki diger sistemlerle
entegre ¢aligan bir sistemdir. Daha da 6nemlisi glincellemeleri siirekli yapilan bu sistemlerle ¢ogu zaman
pilotlar tarafindan manuel olarak yapilan ve zaman zaman ugusta gecikmelere neden tiim bu islemler
hizli bir sekilde gerceklestirilerek pilotlarin istedigi anda kullanimina sunulmakta, pilotlarin ugus
operasyonlarinda en ¢ok ihtiya¢ duydugu kaynaklardan biri olan zamani etkin ve verimli olarak
kullanabilmeleri saglanmaktadir.

4.2. Ugus Yonetim Sistemi (Flight Management System-FMS)

Ucgus Yonetim Sistemi ugaklarda navigasyon, yakit, iletisim, performans, giivenlik gibi ucgus
operasyonlari agisindan kritik olan faktorlerin yonetilmesi amaciyla kullanilan bir sistemdir.

1980'lerin basinda kokpite entegre edilen FMS, otomobillerde kullanilan uydu navigasyonuna benzer
bir yapiya sahip sistemdir. Bir ucagin yatay ve dikey ydriingesini (trajectory) hesaplamak ve
goriintiilemek i¢in 6nceden tanimlanmis bir ugus plan1 kullanir ve ugus boyunca pilotlara rehberlik
saglar. Sistem, pilotlarin kalkis oncesi yolculara bildirdigi tahmini ugus siiresini ve gidilen varig
noktasinda kalmasi beklenen yakit miktarini verir. Pilotlar ugus esnasinda meteoroloji vd. nedenlerle
ucus rotasimi degistirirlerse FMS yeni varis noktasina ulagsmak igin yeterli yakitinin kalip kalmadigini
hesaplar. FMS, pilotlara navigasyon goérevlerinde yardimci olarak bilingli kararlar almalarini saglar ve
ucus emniyetine katkida bulunur. FMS, Kalkis ve inis safhalar1 esnasinda arazi yiiksekligi, pist konumu
ve belirli bir hava sahasinin 6zellikleri dahil olmak iizere ¢ok sayida parametreye dayali olarak
yoriingeleri (trajectory) hesaplar ve pilotlarin kokpit is yiikiiniin azalmasina katki saglar. Bu iglem, trafik
yogunlugunun fazla oldugu havalimanlarinda veya daglik bolgelerde pilotlara 6nemli bir katki saglar
(Airbus, 2023). FMS’nin veri tabani1 her 28 giinde bir giincellenir ve pilotlarin kullanimina sunulur.

4.3. Hava Araci Iletisim, Yoneltme ve Raporlama Sistemi (Aircraft Communications, Addressing and
Reporting System-ACARS)

Hava Araci iletisim, Yoneltme ve Raporlama Sistemi, sivil havacilikta kullanilan bir diger sistemdir.
Sistem baglangicta sadece VHF radyo frekansi tlizerinden ¢alisiyorken teknolojik gelismeler
dogrultusunda cesitli iyilestirmeler ve alternatif yontemlerle gelistirilerek giincellenmistir.

ACARS, ugaklarda kullanilan ve ugak ile yer istasyonlar1 arasinda metin formatinda mesaj gonderilip
almmasini saglayan sayisal bir haberlesme sistemidir. ACARS mesajlar1 ucaga radyo (UHF, VHF) ve
uydu araciligiyla iletilmektedir (AviationMatters, 2021). ACARS, pilotlara ger¢cek zamanli bilgi
ihtiyaglarini karsilamakta katki saglamaktadir.

4.4. Kontrolor-Pilot Veri Hatti Haberlesmesi (Controller-Pilot Data Link Communications-CPDLC)

Kontrolor-Pilot Veri Hattt Haberlesmesi hava trafik kontroldrii (ATCo) ve pilotlar arasinda sesli iletigim
kullanmak yerine iki yonlii mesaj aligverisi yapilmasina olanak saglayan bir veri baglant1 (data link)
uygulamasidir. Bu sistemde mesajlar kokpitte yer alan bir ekran {izerinden goriintiilenmektedir.

Hava trafik kontroldrii ve pilotlar, mevcut sesli iletisimle birlikte CPDLC'yi aktif olarak kullanmaktadir.
CPDLC uygulamasi, Hava Trafik Kontrol (ATC) hizmeti i¢in hava-yer veri iletisimini saglamaktadir.
Sesli anlatima karsilik gelen bir dizi izin, bilgi ve istek mesajini icermektedir. Pilotlara da gelen
mesajlara yanit verme, izin ve bilgi talep etme, bilgilendirme, acil durum ilan etme ve iptal etme yetenegi
saglamaktadir (ICAO, 1999). Ayrica hava trafik kontrolorii ve pilotlar arasinda gergeklesen hava-yer
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telsiz konusmalar1 esnasinda hava trafik yogunlugu nedeniyle pilotlar tarafindan gézden kagirilan
izinlerin alinmasina da firsat saglamaktadir. CPDLC sayesinde pilotlarin hava trafik kontrolorleri
tarafindan verilen izin ve talimatlarin dogru alinip alinmadiklarini teyit etmek i¢in yapmalar1 gereken
izin/talimat geri okuma islemindeki hatalar da en aza indirgenmektedir.

4.5. Simiilatorler

En kiigiik hatanin bagta insan hayatina mal olmak iizere pek ¢ok ciddi sonuglar doguracagi ucus
operasyonlarinda gercege yakin ve yliksek hassasiyette ¢esitli acil durum ve diger egitim senaryolarin
deneyimlenebildigi, test ve tatbik edilebildigi, 6zel manevralar yapabilecegi, olusabilecek her tiirlii acil
duruma, anormal prosediirlere karsi 6nleyici hareket tarzlarmin gelistirildigi ve pilotlara bu konularda
egitim verilerek hazirlik seviyelerinin en iist diizeyde tutuldugu simiilator egitimleri ugus emniyeti
acisindan biiyiik bir gerekliliktir.

Simiilasyon, risk, maliyet ve zaman etkenleri agisindan tasarruf edici bir kuvvet carpani olarak one
cikmaktadir. Modelleme ve simiilasyon, karmasik bir sistemin matematik ve/veya mantiksal modelinin
olusturulmasi esasina dayandigi i¢in, bilgisayar ve elektronik teknolojilerinin gelisimiyle paralel bir
evrim gecirmektedir (Mevliitoglu, 2022).

Simiilator egitimleri ile sentetik ortamda pilotlarin tecriibe kazanmalari, ugus melekelerini gelistirmeleri
gliniimiiz ugus operasyonlarinda ugus emniyeti agisindan ¢ok Onemli bir ihtiyagtir. Pilotlarin bu
egitimlerde gosterdikleri davranis sekli, performans ve tepkilerinin 6l¢iilebilir olmasi egitimin amacina
ulagmasi acisindan dikkate alinmasi gereken bir konudur. Ayrica pilotlar tarafindan saglanacak geri
bildirimler ile simiilator sistemlerinde iyilestirmeler yapilarak daha etkili hizmet sunmasi
amaclanmalidir.

5. Pilotlarin Bilgi Gereksinimleri ve Bilgi Kaynaklari

Pilotlar ugus operasyonlarinda, mesleki gelisim ve yasam boyu 6grenme siireglerinde gereksinim
duyduklar bilgileri farkli bilgi kaynaklarindan elde ederek kullanirlar. Pilotlarin ugusu yonetirken
alacaklar tiim kararlarda tasidiklar yiizlerce yolcunun ve kullandiklart milyonlarca dolarlik maliyetlere
sahip ugaklarin omuzlarina yiikledigi agir sorumluluk duygusuyla sogukkanli, hizli ve dogru kararlar
almalar1 gerekmektedir. Bu kararlar ugus emniyeti, zaman, maliyet etkinlik, miisteri memnuniyeti gibi
kritik konular ile dogrudan iligkilidir. Bununla birlikte pilotlarin sahip oldugu bilgiler hem ugak
teknolojilerindeki gelismeler hem de giiniimiiz dinamik bilgi eko sistemindeki degisimlere bagli olarak
giincellenmektedir. Bu kapsamda, pilotlar degisen ¢evresel kosullara, ugak tip degisikliklerine, bilisim
teknolojilerindeki yeniliklere hizla uyum saglamak ve iginde bulundugumuz bilgi ¢aginda yasam boyu
ogrenme ve bilgi okur yazarligi becerilerine sahip olmak durumundadir.

Pilotlarin genel anlamda kullanabilecekleri bilgi kaynaklari asagidaki gibidir:

o Pilotlarin sahip olduklar1 6rtiik ve agik bilgiler,

o Ugcus Yonetim Sisteminden (Flight Management System-FMS) alinan bilgiler,

e Elektronik Ugus Cantasindan (Electronic Flight Bag-EFB) alinan bilgiler,

e Kabin ekibinden alinan bilgiler,

e Referans dokiimanlar; Hava Araci Ugus El Kitab1 (Aircraft Flight Manual-AFM), Ugus Ekibi
Isletme El Kitab1 (Flight Crew Operating Manual-FCOM), Ugus Ekibi Egitim El Kitab1 (Flight
Crew Training/Techniques Manual-FCTM), Normal ve Acil Durum Prosediirleri Referans El Kitabi
(Quick Reference Handbook-QRH), Asgari Techizat Listesi (Minimum Equipment List-MEL),
Temel Asgari Techizat Listesi (Master Minimum Equipment List-MMEL),

e Hava trafik yonetimi personelinden alinan bilgiler,

e Ucus Harekat Ofisinden (Dispatch office) alinan bilgiler,

e Meydanlara ait inis ve kalkis prosediirlerinin yer aldig1 veri tabani ve uygulamalar,

e Kurum i¢i bilgi yonetim sistemleri,

e Kurum i¢i/dis1 egitim ve biiltenler,

e Sivil havacilikla ilgili siireli yaynlar,

e Sivil havacilikla ilgili kongre, konferans, seminer ve toplantilar,

o Dijital kiitiiphaneler.
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6. Pilotlarin Karar Alma Siireci

Pilotlarin ugusun tiim safhalarinda farkli bilgi kaynaklarindan elde ettikleri bilgilerle, sinirli bir zaman
diliminde en dogru kararlar1 almalar1 gerekmektedir. Pilotlar, bir karar alirken mevcut alternatifler
arasindan en uygun olanini se¢gmelidir.

Karar alma bir konuda harekete gegmek igin alternatifler arasinda bir tanesinin segilmesi siirecidir (Nultt,
1976). Gergek diinyadaki birgok karar sonuglarinin kesin olarak bilinmemesi agisindan risklidir (Shafir
ve Tversky, 2002).

Karar almak pilotlarin en temel sorumluluklarindan bir tanesidir. Karar almanin da 6tesinde zamaninda
ve dogru kararlar almalar1 gerekmektedir. Ancak yapilan isin dogasi1 geregi pilotlarin alacagl bazi
kararlar zaman baskaisi, stres, yorgunluk vb. nedenlerle normal kosullarda alinan kararlara oranla daha
fazla zorlayici olmaktadir. Karar alma faaliyetleri icerisinde en kritik olan1 ise nadiren meydana
gelmekle birlikte acil durumlar karsisinda alinmasi gereken kararlardir. Bu kararlar ugaktaki yiizlerce
yolcuyu, ugus ekibini, ugagi, havadaki diger hava araglarini, yerlesim birimlerindeki insanlarin can ve
mal giivenligini etkileyebilecek diizeydedir. Dolayisiyla pilotlar her an yiiksek durumsal farkindalik,
bilgi seviyesi, disiplin, psikolojik/fiziksel yeterlilik ve ugus yetenekleri ile gelismis otomasyon
sistemlerini yonetmeli ve dogru kararlar almalidir.

Pilotlar i¢in bilgi ancak zamaninda erisebildigi ve kullanilabildiginde degerlidir. Thtiya¢ duyulan bilgiye
istenildigi anda ulasilamamasi durumunda o bilginin bir kiymeti ve kullanim alan1 kalmamaktadir. Bu
acidan pilotlarin ihtiyag duyduklari dogru bilgiye gergek zamanli olarak ve Kesintisiz bir sekilde
erismeleri kaginilmaz bir gerekliliktir.

Ornegin Istanbul Havalimani’ndan kalkan ve planli inis meydan1 Heathrow/Londra olan bir ugagin, asir1
kar yagisi nedeniyle Heathrow Havalimani’na inis yapamayacagmin hava trafik yonetim personeli
tarafindan pilotlara bildirilmesi durumunda pilotlar plan dis1 ger¢eklesen bu siiregte siiratle gerekli
degerlendirmeleri yapmak ve gergek zamanli bilgi akisini saglamak durumundadir. Pilotlarin 6ncelikle
ucak icerisinde ve disarisinda yer alan tiim bilgi kaynaklarini kullanarak olusan yeni duruma karsi en
uygun ¢6ziimii bulma arayigina yonelmesi gerekmektedir. Siirecin dogru sekilde islemesi ve koordine
edilmesi i¢in pilotlar yakit ve zaman hesaplamasi, en uygun alternatif meydana inis planlanmasi, misteri
memnuniyetinin siirdiiriilmesi, inis sonras1 gergeklestirilecek yer operasyonlariin koordine edilmesi,
ihtiya¢ halinde ugaga bakim/kontrol islemlerinin uygulanmasi gibi konular1 detayli bir sekilde
degerlendirmek ve bu dogrultuda kararlar almak durumundadir. Pilotlar yer operasyonlarini
gerceklestirebilmek igin ihtiyag duyulan meydan kolayliklar1 disinda yolcular i¢in yemek planlamasi,
ucusun ertesi giine kalmasi1 durumunda yolcularin kalacak yer ihtiyaglarinin giderilmesi gibi konular1 da
26z ontinde bulundurmali, kararlarini tiim ugus ve yer destek ekibi ile koordine ederek, bilgi, tecriibe ve
gortislerinden faydalanarak en kisa zamanda ve dogru sekilde almalidir. Bu siireg ise pilotlarin bilgi ve
stire¢ yonetimini belli bir sira dahilinde dogru ve etkinlikle uygulamasi ile miimkiin olacaktir. Pilotlarin
karar alma siireclerinde kullandiklar1 yontemler arasinda Ekip Kaynak Yonetimi ve FORDEC yer
almaktadir.

6. 1. Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management-CRM)

Basli basina bir ¢alisma konusu olan Ekip Kaynak Yo6netimi’nin temel amaci ugus operasyonlarinda
insan performansinin en iist seviyede tutulmasi, kokpit ekibinin (pilotlar) durumsal farkindaliginin ugus
boyunca siirdiiriilmesi, degisen ¢evresel kosullar sonucunda alinacak tiim kararlarin kokpit ekibi, diger
ucak personeli (kabin ekibi) ve u¢ak disindaki ugusu dogrudan destekleyen Kkisilerle/birimlerle koordine
edilmesi, tiim kaynaklarin verimli ve etkili bir sekilde kullanilmasi, insan hatalar1 nedeniyle meydana
gelebilecek kazalarin engellenmesidir.

Ekip Kaynak Yo6netimi’nin temelleri 1979 yilinda ABD’de NASA’nin yaptig1 bir ¢alistayda atilmustir
(Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999). Giiniimiizde ise diinya genelinde yaygin olarak kullanilan bir
standart haline gelmistir. Ekip Kaynak Y 6netimi egitimleri havayolu sirketlerinde tiim pilotlara ve ugusu
aktif olarak destekleyen personele verilmektedir.

Ornegin toplam on iki saat siirecek olan kitalararasi bir ugusta ucak okyanus iizerinde seyir halindeyken
tiirbiilans nedeniyle zaman zaman ugagin irtifa kaybettigi bir ortamda yolcular gergin bir halde durumun
normale donmesini beklerken, kokpitte ucakta sorun oldugunu gosteren bir ikaz alindiginda pilotlarin
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ihtiya¢ duydugu gerg¢ek zamanl bilgiye erisimi ¢ok daha kritik bir durum halini alacaktir. Pilotlarin
gecen ugus siiresine bagli olarak yorgunluk ve stresle miicadele ederken tiim dikkatlerini toplayarak bu
durumla basa ¢ikabilmeleri, belirlenen standart usuller ve kontrol listeleri (checklist) dogrultusunda
hareket etmeleri gerekmektedir. Pilotlarin kokpit icerisinde kendi aralarinda, kabin ekibiyle, hava
trafigini yoneten birim ve sirketin yer destek ekibi ile tiim iletisim ve bilgi kanallarini kullanarak gercek
zamanl bilgiye erismeleri ve siiratli bir durum degerlendirmesi yaparak en dogru karari almalari
gerekmektedir.

Ekip Kaynak Yonetimi’nde vurgulanmasi gereken bir diger 6nemli konu da tiim ugus operasyonu
boyunca ugakta nihai karar1 alma sorumlulugu bulunan kaptan pilotun tek basina karar almamasinin
Online gecilmesi prensibidir. 1977 yilinda Diinya Havacilik Tarihi’nin en biiyiik ve trajik ugak kazasi
olan “Tenerife Facia”sinda KLM ve PANAM sirketlerine ait iki yolcu ugagi pist iginde ¢arpigmis ve
kaza 583 kisinin 6limiiyle sonuglanmistir. Bu katastrofik kaza Ekip Kaynak YoOnetimi’nin dnemini
kavrayabilmek agisindan son derece dnemlidir. Kazanin kok nedenleri arasinda olumsuz meteorolojik
faktorler ve telsiz iletisimindeki aksakliklar olmasina karsin ¢ogu kaynakta baskin bir karaktere sahip
olan KLM kaptan pilotunun kendisine asirt derecede giiven duymasinin, aceleci tavirlarinin, yardimet
pilotu yeterince dikkate almamasinin da kazaya etki ettigi belirtilmektedir.

Kaptan pilotun ugusun tiim sathalarinda uygun bir liderlik profili sergilemesi, gereginden fazla baskin
bir karaktere sahip olmamasi, diger ugus ekibinin bilgi, fikir, tecriibbe ve uyarilarim dikkate almasi
gerekmektedir. Ayni zamanda standart operasyon usullerinin harfiyen yerine getirilmesi,
gergeklestirilecek iglemlerin ilgili tiim hava/yer birimleri ile koordine edilmesi ve gergek zamanli bilgi
akisinin saglanmasi gerekmektedir. Bu sayede ugus operasyonlarindaki is yiikii dengeli ve verimli bir
sekilde yonetilerek en dogru kararin siiratle alinabilmesi saglanmalidir. Karar alma siirecinde yardimet
pilottan kabin amirine ve yer destek personeline kadar tiim ekibin bilgi ve tecriibelerinden istifade
edilmesi, otomasyondan alinan bilgilerin dogru bir sekilde degerlendirilmesi/yorumlanmasi, tim
gayretlerin birlestirilerek ucakta son karari verecek olan ve esas sorumluluga sahip kaptan pilotun en
dogru karar1 almas1 saglanmalidir.

6. 2. FORDEC

Sekil 4’te FORDEC Modeli yer almaktadir. Sivil havacilikta kisilerden bagimsiz olacak sekilde
pilotlarin ugus operasyonlarinda nasil karar alacagi bir standarda baglanarak uygulanacak usullerde
insan kaynakl hata oraninin en aza indirgenmesine calisilmustir.

FORDEC, 1990'larda Lufthansa ve Alman Havacilik ve Uzay Merkezi tarafindan gelistirilen bir karar
alma modelidir (Skybrary, y.y.).

Sekil 4
FORDEC Modeli

| OPERASYONEL CEVRE

\ ETKENLER ]

SECENEKLER \

RISKLER&FAYDALAR |

\ KARAR ]

\ UYGULAMA \

\ KONTROL \

Kaynak: (Hormann, 1994)
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F — “Facts” Etkenler (Sorun nedir?)

O — “Options” Secenekler (Bekleme, baska meydana gitme, hemen inis vb.)

R — “Risks” Riskler (Her segenegin avantaji ve dezavantaji nedir?)

D — “Decide” Karar (En uygun secenegin belirlenmesi)

E — “Execute” Uygulama (En uygun se¢enegin uygulamaya konulmast)

C — “Check” Kontrol (Yapilan segim ise yaradi mi? Isler planlandigi gibi mi gidiyor? Baska ne
yapilmasi gerekiyor?).

Ozetle havayolu pilotlarimin yaptig1 tiim isler, diisiinme bigimleri, neyi ne sekilde algilamalari
gerektiginden ne reaksiyon gostermeleri gerektigine kadar belirli sablonlar olusturulmus ve kiiresel
olarak standartlastirilmistir (Hiiseyniklioglu, 2021). FORDEC karar verme modeli de bu standartlardan
bir tanesidir ve ugus operasyonlarinda pilotlarin karar alma siirecine katki saglamaktadir.

7. Sivil Havacihktaki Ugus Operasyonlarinda Ortiik Bilginin Onemi

Ortiik bilgi bir organizasyonun sahip oldugu en degerli ama elde edilmesi ve paylasilmasi bir o kadar
zor olan varliklardan bir tanesidir. Kisilerin zihinlerinde yer alan, sezgi, uygulama ve tecriibe yoluyla
edinilen, agik bilgiye oranla kolaylikla ifade edilemeyen, aktarilamayan, organizasyonel basarinin
saglanabilmesi amaciyla somut bir degere doniistiiriilmesine ihtiya¢ duyulan bilgi tiirtidiir.

Gecmigte ortiik bilgi kavrami1 hem akademisyenler hem de yoneticiler tarafindan ihmal edilmistir, ancak
ortiik bilgi birikiminin bir organizasyonun biiylimesinde ve ekonomik rekabet edebilirlikte kilit bir rol
oynadigi kabul edildiginden bu yana durum degismistir. Ortiik bilgi, 6grenmeyi ve beceriyi
icermektedir, ancak dogrudan, kodlanmig bir sekilde iletilemeyecek sekildedir. Bu nedenle yaparak
ogrenmek ve kullanarak dgrenmek, ekipmanla dogrudan, is {izerinde uygulama yapmak oOrtiik bilgi
edinmede 6nemli unsurlardir (Jeremy, 1996).

Kesin olan tek seyin belirsizlik oldugu bir ekonomide siirekli rekabet iistiinliigiiniin tek giivenilir
kaynagi bilgidir. Piyasalar degistiginde, teknolojiler ¢ogaldiginda, rakipler arttiginda ve triinler bir
gecede eskidiginde basarilt olmay1 beceren sirketler istikrarli bir bigimde yeni bilgi yaratan, bu bilgiyi
organizasyonun tamamina yayan ve yenilik yaparak bu bilgiyi yeni teknolojiler ve iiriinlerde hizla
kullanan isletmelerdir (Nonaka, 1999). Ortiik bilgi her organizasyonun rekabet edebilmesi hatta varligini
stirdiirebilmesi i¢in vazgecilmez bir unsurdur.

Entelektiiel sermayenin en dnemli bilesenlerinden biri insandir. Ugus operasyonlari pilot boyutu ile
degerlendirildiginde kaptan pilotlarin uzun yillar boyunca edindikleri binlerce saatlik ugus tecriibesi,
bilgi ve birikimleri sonucu sahip olduklart 6rtiik bilginin agik bilgiye doniistiiriilmesi gerekmektedir.
Kaptan pilotlarin tecriibe paylagimu ile sahip olduklar1 bilgileri diger pilotlara aktarmasi ¢ok 6nemlidir.
Ucusun tamamlanmasina miiteakip yapilacak olan ugus sonu degerlendirme toplantilarinda ugus
boyunca gerceklestirilen islemlerin, hatali gergeklestirilen prosediirlerin, iletisim temelli hatalarin, insan
ve makineden olusan tiim kaynaklarin daha verimli kullanilabilmesine yonelik degerlendirmelerin, ugus
emniyetine katki saglayabilecek diger konularin ele alinmasi en az ugus safhasinin yonetilmesi kadar
degerli ve gereklidir. Ayni1 zamanda 6zellikle kaptan pilotlarin zihinlerinde yer alan bu bilgileri biilten,
rapor, sunum, vb. yontemlerle organizasyona katma deger saglayacak sekilde yazili hale getirmesi,
emeklilik ve istifa gibi nedenlerle ayrildiklarinda bile kurumsal hafizanin devamliliginin saglanmasi
acisindan kritik bir unsurdur. Ancak bu kolay basarilabilir bir durum degildir. Sivil havacilik
organizasyonlarinin ucak sayilar1 ve yurt i¢i/yurt disi ugus lokasyonlarinin fazlaligimma bagli olarak
biinyelerinde yer alan pilot sayilarinin fazla olmasi, pilotlarin birbirlerini yeterli 6l¢lide tanimamasi,
ucustan kisa bir siire dnce bir araya gelmeleri iletisimi gliglestiren faktorlerdir. Ayrica, insan dogasi
geregi her sektorde kendisinde var olan bilgileri baskalartyla paylastiginda sahip oldugu giicii ve
organizasyondaki pozisyonunu yitirecegini disiinebilmektedir. Burada unutulmamasi gereken en
onemli nokta organizasyonun basarisinin bireysel basaridan ¢ok daha 6nemli ve 6ncelikli oldugudur.
Takim ruhuyla hareket etmek, empati kurmak, iletisime agik olmak, 6zelestiri yapmak, diiriist ve samimi
olmak, catisma ortamu Yaratabilecek durumlardan kag¢inmak organizasyonel basariy1 arttiracak
faktorlerdir. Bunun yani sira 6zellikle geng pilotlarin daima 6grenmeye ve gelisime agik olmalari, bu
konuyu ek is yiikii olarak algilamamalari, iletisim kanallarini agik tutmalari, bilgi edinme davraniglarini
gelistirebilmeleri, yasam boyu 6grenmenin 6nemini kavramalari ¢ok Oonemlidir. Ayrica Tiirkiye’de
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faaliyet gosteren havacilik sirketlerinde sadece Tiirk pilotlar degil, ana dilleri farkli olan diger tilkelerden
pilotlar da yer alabilmektedir. Bu durum ise pilotlar arasinda kokpit i¢i etkili iletisimin
saglanamamasina, kiiltiir ve dil farkliliklar1 gibi nedenlerle ortiik bilginin agiga ¢ikarilamamasina neden
olabilmektedir.

Bilgi yonetimi acisindan degerlendirildiginde ise konu sadece bilgi, bilgi kaynaklar1 ve iletisim
altyapisini bir araya getirmek degil onu degerli kilan insan faktoriinii, insanlarin fikir ve diisiincelerini,
bilgi ve tecriibelerini denklemin en 6nemli bileseni olacak sekilde siirece dahil edebilmektir.

8. Sonuc ve Oneriler

Sivil havaciligin iilkemizde yillar icerisinde gelismesi, artan rekabet kosullar1 nedeniyle hava
ulagimindaki diisen maliyetler ve kurulan yeni havaalanlari ile havayolu tasimaciligt hem konum hem
de ekonomik anlamda daha fazla ulasilabilir hale gelmistir. Artan havayolu trafigi ve buna bagli olarak
gelisen ugus emniyeti gereksinimi, miisteri beklentilerindeki degisim ve ¢esitlilik, sirketlerin rekabete
dayali politikalari, zaman baskisi, kokpit tasarimlarindaki yenilikler, bilginin gegerlilik siiresinin
azalmasi, bilgi kaynaklarina zamaninda ve kesintisiz erigim ihtiyaci, kisitli bir zaman diliminde bilgiye
dayali dogru ve etkili kararlarin alinmasi ihtiyaci, yasam boyu 6grenme gereksinimleri sivil havacilik
sektoriinde bilgiye ger¢ek zamanli erisimin 6nemini gozler oniine sermektedir.

Pilotlar ugus operasyonlarinin temel aktoriidir ve dogru karar almak pilotlarin en temel
sorumluluklarindan bir tanesidir. Pilotlarin karar alma siireclerinin gelistirilmesi, standartlarin
saglanmasi, tim kaynaklarin etkin ve verimli olarak kullanilarak karar alinmasi igin gesitli yontemler ve
modeller gelistirilmistir.

Her sekt6rde oldugu gibi sivil havacilikta da organizasyonel bilgi paylasildik¢a deger kazanmakta, yeni
bilgilerin yaratilmasina olanak saglamaktadir. Pilotlarin uzun yillar boyunca edindikleri bilgi, tecriibe
ve egitimler sonucunda sahip olduklari Ortiik bilginin katma deger yaratacak sekilde yazili hale
getirilmesi, kurum kiiltiirine kazandirilmasi, diger pilotlar ve bilisim teknolojileri ile bulusturulmasi
gerekmektedir. Bu sayede mevcut bilgilerden yeni bilgiler iiretilmesi, kiimiilatif ilerleyen bilgi ile ugus
operasyonlarinda daha basarili, yenilik¢i, rekabetgi, emniyetli ve miisteri memnuniyetini arttiran bir yapi
olusturulacaktir.

Ortiik bilginin doniisiimiinii saglayan, égrenen, yeni bilgiler yaratan ve personelin erisimine sunan bir
organizasyon olabilmek stratejik bir hedeftir. Bu hedefi gergeklestirmek ¢ok degerli olsa da basarilmasi
son derece zor bir siiregtir. Pilotlarin ¢ok yogun olan ugus programlarindan ve mesailerinden geriye
kalan kisitl zamanlarinda bu bilgileri rapor vb. formatlarla yazili hale getirmeleri ¢ok énemlidir. Bu
konuda iist yoneticilere de énemli sorumluluklar diismektedir. Ust yoneticilerin inisiyatif almalarina,
personeli motive ederek kurum igi bilgi paylasiminin en iist seviyede yapilmasi yoniinde istekli kilacak
caligmalar yapmalarina, yatay ve dikey bilgi akisini Kesintisiz saglamalarina, pilotlarin sahip oldugu
ortik bilginin agik bilgiye doniistiiriilmesine, kayit altina alinmasina, diger pilotlar ve bilisim
teknolojileri ile bulusturulmasina olanak saglayacak ya da var olan sistemi daha verimli ve iiretken
kilacak ¢oziimler liretmelerine ihtiyag duyulmaktadir.

Vurgulanmasi gereken bir diger 6nemli nokta da pilotlarin teknolojik gelismeler, iiretilen bilginin
fazlaligi, bilginin kisalan raf 6mrii nedenleriyle ucaktaki otomasyona ve sistemlere hakim olmalari,
emniyetle ugus operasyonlarini gergeklestirmeleri, havacilik sektoriindeki yeniliklere, doniistim
stireglerine ve paradigma kirilmalarina uyum saglayabilmeleri icin yasam boyu 0Ogrenmeyi
igsellestirmeleri ve hayatlarinin bir pargasi haline getirmeleri gerekmektedir.

Son olarak, pilotlarin bilisim teknolojilerini ve otomasyona dayali kokpit sistemlerini kullanarak gercek
zamanli bilgiye erismeleri ve bu bilgiyi sahip olduklari agik/6rtiik bilgilerle bir biitiin halinde
degerlendirerek ugus emniyetine katki saglamalar1 gerekmektedir.

Etik Standartlar ile Uyumluluk

Cikar Catismasi: Yazar herhangi bir ¢gikar ¢atigmasinin olmadigini beyan eder.

Etik Kurul Izni: Bu ¢alisma igin etik kurul iznine gerek yoktur.

88



M. S. Dinger Hakemli Makaleler Bilgi Yonetimi 6: 1 (2023), 75 - 90

Yazar Katki Beyani: Calisma tek yazarlidir.
Finansal Destek: Yoktur.
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