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Ucus Operasyonlarinda Insan Faktoriiniin Rolii ve Pilot Performansim
Arttiracak Oneriler
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Tiirk Hava Yollar1, Ugus Isletme Baskanlig1, istanbul, Tiirkiye

OZET

Ugus emniyetinin vazgecilmez unsuru insandir. insan yeteneklerinin kisitli olmasi, insanin teknik ve teknik olmayan
yetkinliklerinin birgok degisken tarafindan etkilenmesi, insan faktoriiniin ugus emniyetini saglamadaki roliinii 6nemli
hale getirmistir. Ucus faaliyetlerinin tarihsel siirecine bakildiginda insan faktdriiniin ugak kazalarindaki yerinin %70-80
oraninda oldugu gériilmektedir. Insan faktoriiyle ilgili dinamikleri tam olarak bilmeden ve insan faktérlerinin ugus
operasyonlarina olan etkisi anlagilmadan ugus emniyetini saglamanin zor oldugu bilinmektedir. Bu noktadan hareketle,
bu calismada pilot performansmin ugus emniyetindeki yeri nitel arastirma yontemi ile aragtirilmistir. Oncelikle, ayrmntili
bir sekilde insan faktoriine iligkin bir literatiir taramasi yapilmis ve sonrasinda tecriibeli kaptan pilotlarla yari
yapilandirilmig miilakatlar yapilarak konuyla ilgili veriler toplanmus, takiben elde edilen bulgular yorumlanarak aragtirma
tamamlanmistir. Aragtirmanin sonunda hava yolu isletmelerine sunulmak iizere insan performansini arttirmaya yonelik
olarak “pilot performansimni iyilestirecek bir 6neri seti” olusturulmustur. Elde edilen onerilerde 6zellikle kurumal iklimin
iyilestirilmesi, yonetimde adaletin saglanmasi, ugusa bilgili ve hazirlikli gelme ve ihlallerden uzak durmanin 6n planda
oldugu goriilmistiir. Calismada Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) ve Tehdit ve Hata Yonetimi (TEHY) dinamikleri de
dikkate alinmigtir. Calismanin ana amaci hava yolu isletmelerinde pilot performansini arttirmaya yonelik Oneriler
sunmaktir.
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Abstract

Human beings are the foremost basis of flight safety in flight operations. Due to the limited capabilities of human beings,
and human’s technical and nontechnical competencies’ continuous interaction with other variables of the flight operations,
human factors have become highly influential in ensuring flight safety. With respect to the aviation history statistics, one
can understand that the human factor’s role in flight accidents is around 70-80%. Therefore, without thorough analysis of
human factors, it would be very hard to understand and ensure the flight safety in flight operations. Having mentioned
these facts, in this study the role of pilot performance in flight safety has been investigated by means of qualitative research
methods. In this research, initially a thorough literature review was completed, then semi-structured interviews were
conducted with experienced captain pilots in the field, and finally by means of interview findings, “a proposal set to
improve the pilot performance” was devised. In the proposal set, themes such as improving organizational cilmate,
ensuring justice in the airline management, being knowledgeable and ready for the flights and refraining from violations
were obtained. In this research Crew Resource Management (CRM), Threat and Error Management (TEM) dynamics
were examined and the main ways of optimizing pilot perfomance were investigated. Main purpose of this study is to
offer “performance proposals for pilots” in the airline companies in order to maximize the pilot performance.

Key words: Human Factors, Pilot Performance, Flight Safety, Flight Operations, Crew Resource Management.

1. Giris

Insan dogas1 geregi yetenekleri sinirli ve hata
yapmaya egilimli bir varhiktir. Ozellikle uguculuk
mesleginde havada ve yerde gorev yapan tiim
havacilar, smirh kisisel performans diizeyine bagh
olarak yaptiklar1 islerde insan faktoriinden
kaynaklanabilecek  sorunlar1  asgari  diizeye
indirmeye calismaktadirlar. Insan, diger canlilara
gore zeki, duyussal yeteneklerle donanmis, anlama,
kavrama ve etkin bir sekilde uygulama yetenegine
sahip olan bir varliktir. Ancak insan psikolojik ve
fizyolojik kisitlar1 sebebiyle bu tiir yeteneklerini her
zaman Ust seviyede kullanamamaktadir. Bunun
sebebi ise insan performansinin  ¢alistig
ortamlardaki degisken durumlara gore kirilganlik
gostermesidir [1].

Havacilik diinyasinda bilinen kazalarm c¢ogu
insan performansinin azalmasindan kaynakli
hatalardan olusmaktadir [2]. Bu gergek, havacilik
diinyastyla ilgilenen herkes tarafindan bilinse de,
ucus emniyetini saglamada ve kazalar1 6nlemede
“insandir hata yapar” anlayisinin  arkasina
siginmamak, hatalarin  kaynagini  arastirmak
gerekmektedir. Insanlarm hata yapmalarina sebep
olan; yetersiz egitim, yorgunluk, zorlayici ugus ve
mesai programlari, talepkar sirket politikalari,
motivasyon eksikligi, modern ugus sistemlerindeki
otomasyona uyumsuzluk, vb. gibi gizli ve acik
etkenler bu hata kaynaklardan bir kagidir [3].

Insan faktoriinii  ve pilot performansini
degerlendirip analiz etmeyi amaglayan ve yaygin
olarak kullanilan sistemsel bazi modeller vardir.
Bunlardan biri SHELL (Software, Hardware,
Environment, Liveware, Liveware- Yazilim, Insan,
Cevre, Insan, Donanim,) Modeli, digeri Isvigre
Peynir Modeli ve bir baska digeri ise HFACS

(Human Factors Analysis and Classification
System- Insan Faktérlerini Analiz ve Siniflandirma
Sistemi) modelidir [4]. SHELL modeli [5], ucus
operasyonlarmin yerine getirilmesi sirasinda, isi
etkileyen gevre, techizat, donanim ve diger insanlar
gibi tim unsurlarin fark edilmesini amaglar.
Modelde yer alan etkenlerin kontrol edilememesi
durumunda ugus performansinin azalacagi, kaza ve
olaylarm meydana gelebilecegi ifade edilir. Isvicre
Peynir Modeli [6] insan hatalar1 sonrasinda
meydana gelen kaza ve olaylar1 insanin iginde
bulundugu ortamlarda yer alan olumsuzluklarmn bir
araya gelmesine benzeterek agiklar. Bu agiklamay1
da ucusta vyasanan olumsuzluklar1 Isvicre
Peynirindeki deliklerine benzeterek yapar. HFACS
ise Ozellikle bir kaza ya da olay sonrasinda
yapilacak  degerlendirmelerin  insan  faktorii
boyutunu kurumsal ve bireysel diizeyde analiz eder.
Kurumsal ve bireysel seviyelerde yapilan hata ve
ihlallerin insan performansi tizerindeki etkilerini
bulmaya galigir [7].

Ucus operasyonlarinda insan performansini
arttirmaya yonelik performans iyilestirme Onerileri
sunmay1 amaglayan bu caligmada, nitel aragtirma
yonteminin dinamikleri ile HFACS’te yer alan ana
maddeler esas almarak insan performansit konusu
arastirilmgtir. Bilindigi gibi HFACS bir ucus olay
ya da kaza incelenmesi sirasinda kullanilan bir
metedolojidir.  Diger bir ifadeyle HFACS
metedolojisinde bulunan maddeler kullanilarak bir
olay ya da kazanin analizi yapilmaya calisilir. Bu
sayede insan performansi, hatalari, organizasyonel
performans ortaya cikarilarak kaza ya da olayin
sebepleri bulunmaya caligilir [8].

Yukarida belirtilen sebeplerden dolayr bu
caligmada, HFACS’da yer alan maddeler dikkate
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aliarak oncelikle literatiir taramas1 yapilmis, cesitli
akademik kaynaklar incelenerek insan faktoriiniin
tanimi ve temel kavramlari, ugus emniyetiyle olan
iligkisi agiklanmig ve tarihsel gelisimi ele alinmistir.
Daha sonra sonra ise ¢alismanin amacina uygun bir
model olusturabilmek amaciyla, HFACS analizinde
bulunan maddeler temelinde agik uglu miilakat
sorular1 hazirlanarak konusunda uzman, aktif olarak
ucus faaliyetlerine devam eden kaptan pilotlarla
yart yapilandirilmis miilakatlar yapilmistir. Bu
miilakatlardan elde edilen veriler tematik analiz
teknigi ile analiz edilerek bulgulara ulagilmustir.
Sonrasinda ise bulgularmm degerlendirilmesiyle
Ozgiin bir sekilde “Ucucu Performansini Arttrima
Onerileri” bir oneri seti halinde sunulmustur.
Calisma sonrasinda elde edilen bu 6nerilerin hava
yolu sirketlerinde yer alan yoneticilere ve ugus
personeli  tarafindan  pilot  performansinin
arttirtlmasi ve insan faktoriinden kaynaklanan kaza
ve olaylarin azaltilmasi konularinda bir rehber
olarak kullanilabilecegi degerlendirilmektedir.

1.1 Kavramsal Cerceve

1.1.1. Havacihkta insan Faktorii

ICAO (International Civil Aviation
Organization-  Uluslararast1 ~ Sivil  Havacilik
Kurulusu) insan Faktorlerini, insan yetenek ve
limitlerinin belirlenmesi igin bilgi toplamak, bu
bilgiyi insan performansin1i emniyetli, etkin ve
yararl bir sekilde yonlendirilmesi igin kullanmak
amacina yonelik ¢ok disiplinli bir alan olarak
tanmimlamaktadir[9]. Insan faktérlerinin incelenmesi
ile insanin makine, techizat, cevre, fiziksel sartlar ve
insam etkileyen diger faktorlerin ugus sirasinda
analizi yapilmakta ve insanin performansini
arttiric, hatalarim1  azaltici Onlemlerin  alinmasi
hedeflenmektedir.

Insan  faktdrlerinin  incelenmesindeki ana
diisiince insanin gorevini yerine getirirken yaptigi
hatalarm minimize edilmesidir. Insamin giinliik
hayatta yaptig1 kiiciik hatalar goz ardi edilebilir
ancak, oOzellikle karmasik ugus ortamlarinda ve
ucusun kritik sathalarinda yapacagi hatalar ucak
kaza ya da olaylarina sebep olabilecegi igin
miimkiin oldugunca kontrol altina alinmalidir [10].
Bu noktada insanin aslinda bir makinanin parcalari
gibi sistemsel bir biitlinliik i¢inde ¢alistigi, ancak
icsel ve digsal birtakim sorunlardan dolay1
performansinin ~ diistiigii  bilinmelidir.  Insan
performansindaki zafiyet yaratan unsurlar arasinda;

Egitim ve tecriibe,

Stres ve baski,

Is yiikii, yorgunluk, bitkinlik

Caligma saatleri, ugus programlari
Diger 6zel faktorler [11] bulunmaktadir.

Bu faktorlerin etkisi insandan insana degismektedir.
Ozellikle bir ugucunun bilgi, tecriibe, ucus saati ve
motivasyonuna gore degiskenlik gosteren insan
faktorlerinden zayif muhakeme, ugusta planlama,
karar verme ve tecriibe ya da yetenek eksikligi gibi
etkenler yukarida yer alan olumsuzluklar1 farkli
diizeylerde etkileyebilira.

1.1.2. Havacilikta insan Faktoriiniin Tarihsel
Gelisimi

[lk yolcu seferinin 1913 yilinda San Francisco ve
Oakland limanlar1 arasinda yapilmaya
baglamasindan bugiine kadar olan zaman diliminde
hava yolu isletmelerinin esas amaci; uguslarin
emniyetli, etkin ve yolcu memnuniyetini en iist
diizeyde saglayacak sekilde yerine getirilmesidir
[12]. Dogal olarak burada one ¢ikan en Onemli
kavram ucgus emniyetidir. Emniyetin olmadigi yerde
ucus da olmaz, etkinlik de olmaz, yolcu
memnuniyetinden de bahsedilemez [13].

Havacilik tarihi i¢inde insan faktorleriyle ilgili
ilk caligma II. Diinya savasinda, diizenlenen hava
harekatlarinda ugus emniyetini arttirmak icin insan
ergonomisine  uygun  kokpit  dizaynlarinin
olusturulma girisimleriyle baslatilmstir [14]. insan
performansint yakindan ilgilendiren ve kazalarda
insan faktoriinii azaltmaya yonelik olarak yapilan
ucak ve kokpit dizayn calismalari, egitim, stres
altinda insan davraniglari, dikkat ve stres yonetimi,
karar verme, durumsal farkindalik vb. konulartyla
ilgili ¢aligmalar da yine bu donemde baslatilmistir
[15]. Savasin sonuna kadar yapilan insan faktoriiyle
ilgili caligmalarda, insanlarin yeni buluslara agik ve
her tiirlii yenilige uyum gdsteren varliklar oldugu
diistiniilmiis ancak savasin sona ermesiyle,
ergonomi, fizyoloji ve ugus psikolojsi konularinin
insanin performansini arttirmada 6nemli konular
oldugunun farkina varilmstir [16].

Insan faktoriinii bilimsel olarak ele alan ilk
girisim ABD’de 1957 yilinda Insan Faktorleri
Toplulugu’nun ve aym donemlerde Ingiltere’de
1949 yilinda Ergonomi Calismalari Grubu’nun
kurulmasiyla baslatilmistir [17]. Ilk zamanlarda
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insan  faktorleri yerine ergonomi kavrami
kullamilmig, sonrasmda ergonomi terimi yerini
insan faktorii terimine brrakmustir. Insan faktoriine
regiilatif anlamda deger verilmesi ise [CAO’nun
Annex-1 (Ek-1) - Ugucu Egitimi boliimiinde insan

hatalarmin ~ giindeme  getirilmesiyle ~miimkiin
olmustur [18].
Insan faktorlerinin  havacilik  endiistrisinde

incelenmesi jet motorlu ugaklarm yolcu seferlerinde
yogun olarak kullanilmasinin sonucu olarak 1960’11
yillarda baslamustir [19]. Bu yillarda meydana gelen
ucak kazalar1 genel olarak teknik ariza kaynakli
olarak algilandigi i¢in insan faktoriiniin kazalardaki
oram %20 olarak saptanmisti [20]. Ancak daha
sonraki  yillarda  ugaklardaki  otomasyonun
gelismesi, kokpitte “glass cockpit” uygulamasinin
ve diger yardimci sistemlerin ucaklara dahil
edilmesi sonucunda insanin otomasyonu yonetme
ve manuel ugus becerilerinin degerlendirilmesi
gerektigi anlasilmis ve yapilan ¢caligmalarda birlikte
1990’1 yillara gelindiginde meydana gelen ugak
kazalarnda insan  faktorinin  orami = %80
seviyelerinde goriilmeye baslanmistir [20]. Bunun
sebebi ise, Mayis 2020 tarihinde meydana gelen
Pakistan Hava Yollari’'na ait 4320 ucaginn
Karacgi’'de diismesiyle sonuclanan kazasinda [21]*
oldugu gibi, ucaklarin teknik yetersizliklerinin yeni
buluslarla ¢6ziilmesine ragmen kazalarin devam
ediyor olmasi ve kazalardaki ana sorunun insanin
yaptgt hatalar oldugunun fark edilmesidir [22].

Gliniimiize gelindiginde insan performansini
arttirmak ve ucak kazalarmdaki insan faktoriiniin
payini azaltmak i¢in ucak sistemlerinde teknolojik
iyilestirmeler yapilmakta ve ucus faaliyetlerinde yer
alan tiim ucuculara da Ekip Kaynak YOonetimi
(EKY) egitimleri verilerek insan performansinin
dinamikleri hakkinda bir farkindalik yaratimaya
calisiimaktadir [23].

1.2. insan Faktorlerinde Temel Kavramlar

1.2.1. Tespit ve Algilama:

Insanlar, bir is yaparken g¢evrelerinde olanlari
temel 5 duyu organlar1 ve insan fizyolojisinde yer
alan denge, hareket ve hizlanma hisleri ile algilarlar.
Oncelikle eger kisinin bulundugu ortamda
fizyolojik ya da psikolojik sebeplerden kaynaklanan

122 Mayis 2020 tarihinde Karagi’de pilotun inis takimini
koymayr unutmasiyla yasanan ve 97 kisinin 6liimiiyle
sonuglanan kazanin ilk inceleme raporunda kazanin

problemler varsa tespit ve algilama tam olarak
gerceklesemez ve insan etrafinda olanlarin farkinda
olamaz, ucucu diliyle konusulacak olursa Durumsal
Farkindalik- DF (Situational Awareness- SA)
saglayamaz [24].

1.2.2. Hatalar

Insanlar hata yapmaya programlidirlar, hatalarin
bir kism fiziksel yetersizliklerden, bir kismu da
psikolojik  sebeplerden kaynaklanir, bitkinlik
(fatigue) ya da stress insanlarm algilamalarini
azaltarak hata yapmalarma sebep olabilir, aym
zamanda teknik yetkinlik eksikligi ve dikkat
dagitict unsurlar da insanlar1 hataya sevk ederler
[25].

1.2.3. Ahskanhklar:

Insanlar, yeni ortama belirli bir zaman
sonrasinda yeterli bir egitim siirecinden sonra
hemen adapte olabilirler. Ornegin Boeing 737
ucaginda II. Pilot olarak ugan bir pilotun, tip egitimi
stirecinden sonra Airbus 320 ucaginda Kaptan Pilot
olarak ugmasi ¢ok olagan bir durumdur. Ancak yeni
bir u¢aga adaptasyon sirasinda pilotun ugus gorevi
aligkanliklarinda degisimler yasanacak bu durum da
ne kadar tecriibeli olunursa olusun hatalara sebep
olabilecektir [26].

1.2.4. insan Kabiliyetlerinin Simirh Olmasi

Insanlarin hata yapan varliklar olmalarmin
yaninda kabiliyetlerinin de sinirli  olmasinin
bilinmesi insan performansini anlamada énemli bir
yer tutar. Insanin ayn1 anda yapabilecegi is yapma
yetenegi insandan insana fark edebilecegi gibi bir
makinanin ayni anda is yapma yeteneginde oldugu
gibi smirhidir. Ancak bir makina, is iiretimini
makinaya tanimlanan teknik kabiliyetler ile
yaparken insanlar bunu teknik ve teknik olmayan
yetenekleriyle yapar. Ozellikle teknik olmayan
yeteneklerin belirlenmesinde 6nemli bir role sahip
sosyal, duygusal, biligsel, psikolojik etkenler
olgular insan performansini 6nemli derecede
etkilemektedir [27].

1.2.5. Insan Performansim Belirleyen Faktor:

“insan faktorii” sebebiyle meydana geldigi, ugagin teknik
acidan herhangi bir sorunu olmadig: belirtilmistir.
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Performans Belirleyen Faktor (PBF-
Performance Shaping Factor- PSF), terimi 1960’11
yillarda Dbir igin yapilmasi sirasinda insan
performansindaki giivenirliliginin belirlenmesi i¢in
olusturulmus bir tanimdir [28]. En kaba anlamiyla
PBF, insan performansmi etkileyen herhangi bir
etkendir. Bu faktorler pozitif ya da negatif olabilir,
ancak onemli olan negatif etkenlerin giderilmeye
calistimasidir. Ornek olarak uyku diizeni bir
PBF’tir. Uykunun diizenli olmasi, uykudan
dinlenmis olarak uyanilmas1 pozitif bir PBF olarak
ucus emniyetini artirir. PBFler, stres, yeteneksizlik,
sosyal ve psikolojik faktorler gibi insanin ig
diinyasiyla ilgili i¢sel faktorler olabilecegi gibi,
sirket politikalari, 6zliik haklari, is ortamu ve atanan
ucuslar gibi insan1 disaridan etkileyen dis faktorler
de olabilir. Burada yer alan tiim i¢ ve dis PBF’lerin
insan  faktorii  degerlendirilmelerinde  dikkate
alinmasi gerekmektedir [29].

1.3.  Tehdit ve Hata Yonetimi (TEHY)

Ucusta Insan Performansim belirleyen Tehdit ve
Hatalarm onlenmesini, yonetilmesini ve bunlarla
miicadele edilmesini esas alan TEHY’de ana
amag,”’kagin, engelle, bertaraf et” yaklasimudir [20].
Buradaki hedef, bilinen ya da bilinmeyen tiim
tehditlerin algilandig1 anda hataya doniismeden
kontrol altina alinmasidir.

Tehditler i¢ ve dis tehditler olarak ikiye ayrilir.
Ucus Ekibinden kaynaklanan ve ucagin ya da
operasyonun yonetilmesinde, prosediirlerin dogru
olarak uygulanamamasindan kaynaklanan tehditler
“i¢ tehditler’, NOTAM 2% hava durumu, arazi
sartlari, ucus dist personel tarafindan kaynaklanan
tehditler ise “dis tehditler” olarak adlandirilir [15].

Tehditlerin yonetilememesi ve hata yapilmasi
sonucunda Istenmeyen Operasyonel Durum (10D)
meydana gelir. IOD un bir sonraki sathasinda Kaza
ya da Olayla karsilasilacagindan, EKY
yeteneklerinden Tehdit tammlama ve Hatalardan
kaginma davraniglarim uygulama ve hatalarin
SHELL, Swiss Cheese (Isvicre Peyniri) ve HFACS?®
modellerinden bahsedilecektir.

2 Notice to Airman, kaptan pilotlarm ugus dncesi
operasyonel kisitlar1 inceledikleri dokiiman.

% Genel Havacilik terminolojisinde yerlesmis olan
SHELL Modeli, Swiss Cheese Modeli ve HFACS modeli
terimleri yerli yazinda orijinal Ingilizce haliyle
benimsenmektedir. Ancak Tiirk¢e yazinda bu modellerin

tespiti ve mevcut tehdit ve hatalarm iyi bir sekilde
yonetilerek tekrar ucus emniyetinin saglanmasi IOD
asamasinda bile miimkiindiir. Bu da EKY ile olur
[18]. Burada EKY’nin iletisim, gérev paylasimu, is
yikkii yonetimi, stres yonetimi, teknik ve teknik
olmayan yeteneklerin etkin olarak kullanilmasi
yeteneklerinin hepsi kullanilir.

TEHY yaklasiminda EKY  yeteneklerinin
kullanilmasi sonrasinda ii¢ sonug olusur:

e Ucus Emniyetinin Korunmasi
e Bozulan Ugus Emniyetinin Yeniden Tesis
Edilmesi

e EKY yeteneklerinin uygun kullanilmamasi
sonrasinda olusan yeni hatalar.

Burada olusan ilk iki sonu¢ ugus emniyetini tesis
eder, ancak ii¢iincii sonugta meydana gelen yeni
hatalar, iyi bir sekilde yonetilmedigi zaman, diger
iyi yonetilemeyen hatalarda oldugu gibi ucus
emniyetinin bozulmasina ve Kaza ya da Olayn
meydana gelmesine neden olur.

Etkin bir TEHY anlayist ile;

e Ucus operasyonunu etkileyen tiim tehditlerin
farkina varilmasi ve bertaraf edilmesi,

e Yapilan hatalarin farkina varilarak diizeltici
islemlerin yerine getirilmesi,

e [OD sirasinda EKY yeteneklerinin etkin bir
sekilde kullanilmasi,

e Bir havacinin teknik ve teknik olmayan
becerilerini uygun bir sekilde kullanarak ucus
emniyetinin tekrar tesis edilmesi ve

e Kaza/Olaydan her zaman uzak durulmasi elde

edilir.
1.4. insan Performansim Olcmede
Kullamlan Modelller

Bu bolimde insan performanslarini
Olcmede oOne ¢ikan ve insan hatalarini

degerlendirmede yardimci olan modellerden

Tiirkgelestirilmesi de diistintilmelidir. Bu sebepten dolay1
SHELL Modeli yerine YCID (Yazilim, Cevre, Insan ve
Donanim), Swiss Cheese yerine Isvigre Peyniri, HFACS
yerine de IFASS (insan Faktérlerini Analiz ve

59



]A I/e-ISSN:2587-1676

4 (2): 55-70 (2020)

1.4.1. SHELL Modeli

SHELL (Software, Hardware, Environment,
Liveware, Liveware) Modeli, havacilikta insan
faktorlerini analitik olarak agiklamak maksadiyla,
Elwyn Edwars tarafindan olusturulan sonrasinda
Frank Hawkins tarafindan  gelistirilen  bir
performans modelidir [4]. SHELL modeli, bir isin
yapilmasinda insanin (Liveware) iletisim halinde
oldugu Yazilim, Donanim, Cevre ve Diger
Insanlarla  olan iliskisini modelleyen  bir
yaklagimdir. Bir igin yapilmasinda, isi etkileyen
cevre, techizat, donamim ve diger insanlar gibi tiim
unsurlarin etkilerin bilinmesini gerektirir. Ucgus
faaliyetlerinin merkezinde insan (duruma gore,
pilot, kabin memuru, harekat memuru, dispeg, ATC,
vb) bulunmaktadir.

Insan 6ncelikle gorev yaptigi ortami, gevreyi, bu
ortam i¢inde yer alan meteorolik durumu ve arazi
yapisint bilmelidir. Sonrasinda kullandigi techizat
ve donanimin (hardware) kullanimini konusunda
yetkin olmalidir, ayn1 zamanda gorevin yerine
getirilmesi i¢in olusturulmus her tirlii dokiiman ve
yazilima erigebilir olmali ve son olarak goérevi igin
iletisimde oldugu diger insanlarla iyi bir iliski

OFTWARE
YAZILIM
ARDWARE IVEWARE IVEWARE
DONANIM INSAN INSAN
NVIRONMENT
CEVRE
Sekil 1. SHELL Modeli
Siniflandirma  Sistemi) terimlerinin  kullanilabilecegi

diisiiniilmektedir.

kurmalidir. Sonug olarak bir havaci gorevini
yapmast i¢in faydalandigi tim ana EKY
kaynaklarmi etkili bir sekilde kullanabilmelidir
[17].

1.4.2. Isvigre Peyniri (Swiss Cheese) Modeli

Insan faktérii hakkinda gelistirilmis olan SHELL
modelinin yaninda James Reason tarafindan
olusturulmus  Isvicre  Peynir  Modeli  de
bulunmaktadir. Swiss Cheese- Isvigre Peyniri
modeline gore insandan kaynaklanan hatalarm
gesitli konularda (SOP’ye uyum, Bakim, Kabin,
Hava Durumu, Arazi Yapisi, Yonetici Hatalari,
Hava Trafik, vb.) aym diizlemde olmasi sonucunda
kazalar yasanmaktadir. Diger bir ifadeyle, aynen bir
Isvicre  peynirinde  oldugu  gibi  ucus
operasyonlarmin yerine getirilmesinde ¢esitli
konularda delikler, yani agiklar bulunmaktadir. Bu
deliklere insanlar tarafindan yapilan hatalar ya da
aksakliklar da denebilir. Buradaki deliklerin
kapatilmas1  gereklidir, bu da ancak insan
performansinin  optimum seviyede olmasiyla
miimkiindir. Bu  deliklerin  kapatilmamasi
durumunda ugus opearasyonlarinda kaza ya da olay
ile karsilasilir. Yukarida anlatildigr gibi SHELL
modelinde yer alan kaynaklarin etkin kullanimu ile
s06z konusu deliklerin kapatilmasi miimkiin olacak
ve Ozellikle insan kaynakli kaza kirimlarm Oniine
gegilebilecektir.

Sekil 2. isvicre Peyniri Modeli [4]

1.4.3. HFACS Modeli

Insan Performansini dlgmede kullanilan ve bu
arastirmanin miilakat sorularinin olusturulmasinda
kullanilan diger bir model de HFACS modelidir.
HFACS modeli, meydana gelen kaza ve olaylarin
bir hata zinciri i¢inde sistematik olarak insan
faktorii acisindan incelemektedir. Ucus emniyeti
kiiltiirii icinde yonetimsel ve bireysel olarak kimin
ya da hangi unsurun hata zinciri i¢inde ne kadar rolii
oldugu arastiran, bir kaza sirasinda bilinen ve
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gizlenmis hata kaynaklarmi belirleyen bir modeldir
[30].

ABD’li tip doktorlar1 Dr. Scott Shappell ve Dr.
Doug Wiegmann tarafindan gelistirilmis olan
HFACS modelinde, Insan Faktérlerinin Analiz ve
Smiflandirmas1 ile, 4 seviyede 19 kategoride,
kazalarin ana sebeplerini bulmak i¢in bir tanimlama
yapilmustir [31], burada belirlenen seviyeler;

Organizasyonel etkenler,
Emniyetsiz yonetim,
Emniyetsiz durumlar,
Emniyetsiz durumlari
hareketlerdir.

HFACS Modeli ile one siiriilen dort seviyeden ilk
ikisi kurumun yonetimiyle ilgilenirken, diger ikisi
birey ile ilglilenir. Diger bir ifadeyle HFACS’te
bahsedilen dort seviye ile kurumun ve sahsin
yapmis oldugu hatalarin ugus operasyonunu yerine
getiren insanin performanst {izerindeki etkileri
Olgmeye calisilir.

hazirlayan

Kurumla ilgili ilk seviye Organizasyonel
Etkenlerdir. Bu seviyede, iist diizey (yOnetim

kurulu seviyesi) sirket yoneticilerinin kaynak
yonetimini dogru yapmasi, calisanlar arasinda
uyum saglamaya yonelik bir calisma iklimi
olusturmasi ve bu iklim i¢ginde optimum diizeyde
organizasyonun isletilmesi sirket icinde calisan
kisilerin performansin1 arttiracak bir ortam
olusturacagi ongorillmiistiir [32]. Bu seviye kisaca
kurumun yonetim kurulu seviyesindeki sorunlari
hedef alir. Ornek olarak tarifesiz uguslar yapan bir
sirketin politika degisikligi yaparak tarifeli uguslari
benimsemesi ve bunun soncunda  siireci
yonetemeyerek kaza kirimlara sebep olmasi ve
sonucta da iflas etmesi verilebilir.

Bu modele gore ikinci seviye Emniyetsiz
Denetimdir. Sirketteki genellikle orta seviye
yoneticilerinin yanlis usuller belirlemesi ve bunlarin
da calisanlarin  performansimni  diigiirmesinin
degerlendirilmesi burada karsimiza g¢ikmaktadir
[32]. Yonetimde meydana gelen yetersizlikler,
yanlis planlamalar, genel olarak yapilan hatalarin ya
da aksakliklarmn farkina

ORGANIZASYONEL

Kaynak Yonetimi

Kurumsal iklim

Kurumsal Isleyis

EMNIYETSIiZ DENETIM

Yetersiz Denetleme Uygunsuz Planlama

Bilinen Sorunlari
Diizeltememe

Denetimsel
ihlaller

EMNIYETSIZ DURUMLARI
HAZIRLAYAN ON KOSULLAR

Olumsuz Olumsuz
Zihinsel Stres Psikolojik Durum

Fiziksel ve
Zihinsel Kisitlar

Ekip Kaynak

. Kisisel Hazirlik
Y Onetimi

EMNIYETSIZ DURUMLAR

Karar Verme

Yetenek
Hatalar Temelli Hatalar

Algisal
Hatalar

][ Rutin Thlaller ] [ Istisnai Thlaller ]

Sekil 3: HFACS Modeli [15]
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varllamamasi, yonetimin isletme korliigii, asirt kar
yapma hirs1 ve insan performansini diisiiriicii temel
idare kurallarmi ihlal etmesi bu seviyede ele alinir.
Ornek olarak bu seviyede yapilan ise alimlarda
yetkin olmayan pilotlarin ise alinmasi ve bu
pilotlarin sebep olduklar1 kazalarin meydana
gelmesi diisliniilebilir.

Modelin Ugiincii seviyesinde bireysel olarak
meydana  getirilen  Emniyetsiz ~ Durumlari
Hazirlayan On Kosullar yer almaktadir. Teknik
yetkinliklerden ¢ok teknik olmayan yetkinlikler bu
seviyede degerlendirilir. Ornek olarak; zihinsel ve
fiziksel olarak hazirlikli olmadan ugusa giden,
psikolojik yeterlilikte olmayan, kendini asir1 yorgun
(fatigue) olarak hisseden, EKY konusunda sikinti
yasayan ve genel olarak kisisel yeterliliginde sorun
olan bir ugucunun sebep olacaklari kazalar genelde
bu seviyede degerlendirilir.

Modelin Dériidiincii ve son seviyesi ise kisisel
seviyedeki Ugus Emniyetsizligi seviyesidir. Burada
operasyon sirasinda yapilan hatalarin, bireysel
seviyede yetenek eksikliginden (6rnegin ugak
otomasyonunu yonetmede, manuel ugusta yasanilan
yetersizlikler), algilama sorunlarindan, ve Kkarar
hatalarindan kaynaklandigi belirlenmistir. Modelde
bireysel seviyede yapilan hatalarin yaninda bilerek
ya da bilmeden yapilan ihlallerinin de ugus
operasyonlar1 sirasimnda asla kabul edilemeyecegi,
emniyetsizlik yaratacagi sonunda kaza kirim
olaylarin en 6nemli kaynag: oldugu anlatilmaktadir
[27].

1.5. Hava Yolu Sirketlerinde
Performanslarimin Degerlendirmesi

Pilotlarin

Hava  yolu  sirketlerinde  pilotlarin
performanslarinin degerlendirilmesi ve
performanslaria iligkin geri besleme saglanmasi
ucus operasyonlarinin  emniyetli bir sekilde
yiiriitiilmesi bakimindan ¢ok 6nemli bir faaliyettir.
Genel olarak bu degerlendirme kisisel ve kurumsal
olarak yerine getirilmektedir. Kisisel olarak birey
ucusa hazir degilse gitmemelidir [33] anlayisi
benimsenmis olup, ayrica ugusla ilgili bir
performans eksikligi yasandiysa bunun yine
bireysel olarak rapor edilmesi gerekmektedir.

Kurumsal olarak ise, Oncelikle ugus
sonrasinda pilotlar bazinda degerlendirme formlari

doldurma, ugus emniyetini tehlikeye atan
performans durumlarina iliskin ugus emniyet
raporlar1 yazma, ucak FDM (Flight Data

Monitoring) bilgilerinde yer alan olagan dis1
olaylara kars1 geri bildirim talebinde bulunma gibi
faaliyetler yer almaktadir [34].

Bunlarin  yaminda  pilotlarm  yetkinlik
derecelerini 6lgmek icin SHGM (Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii) tarafindan istenen ve hava yolu
sirketleri tarafindan yillik ve 6 aylik olarak
uygulanan “yeterlilik testleri” yapilmaktadir. Son
olarak  pilotlarm  saghk  performanslarinin
degerlendirildigi ve yillik olarak yapilan saglik
muayeneleri yine SHGM tarafindan takip edilmekte
ve pilotlarin saglik ve yetkinlik perfromanslarinin
degerlendirilmesi yapilmaktadir [33]. Pilotlarin
lisanslarinin tazelenmesi ve performans
degerlendirilmelerinin yapilmasi bu iki yontemle
yerine getirilmektedir.

2.  YONTEM

2.1. Arastirma Modeli

Arastirmanin amaci, hava yolu sirketlerinde
calisan ugucularin performanslarini arttirabilmeleri
icin  kurumsal ve Dbireysel temelde “pilot
performansini iyilestirmeye yonelik oOnerilerde”
bulunabilmektir. Bu amaca uyumlu olacak sekilde
belirlenen arastirma sorusu ise “hava yolu
isletmelerinde pilotlarin performansini arttirmak
icin nasil bir performans modeli olusturulmalidir”
seklindedir. Bu amacin elde edilmesi ve pilot
performansinin en iist diizeye ¢ikarilmasi bir pilot
olarak kanimizca en 6nemli noktadir. Hava yolu
isletmesi (Airline Management) dalinda yapilan
arastirmalarin teoride ve pratikte yegane amacinin
ucus emniyetine hizmet etmek oldugu ve “pilot
performansinin” en iist diizeye getirilmesiyle ucus
emniyetinin saglanmasina derin bir bir katkida
bulunulacagina inanilmaktadir. Bundan dolay1, s6z
konusu aragtirma sorusuna bulanacak cevap ile ugus
operasyonlarinda insan performansinin arttirilmasi
ve ugak kaza ve olaylarindaki insan faktorii oraninin
azaltilmas1 hedeflenmektedir.

Nitel olarak ele alinan bu arastirma, yapildig
mekana gore bir saha aragtirmasini, amacina gore
tamimlayict olmayi, zamana gore ileriye yonelik bir
model Onerisini ya da yol haritast belirlemeyi ve
veri toplama yontemi olarak da yart yapilandirilmig
miilakatlar ile veri toplamay1 benimsemistir. Elde
edilen verilerin betimsel analiz yontemiyle analiz
edilerek temalarma gore smiflandirilmasina ve
sonrasinda yorumlanmasina ¢aligilmustir.
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Bilindigi gibi “Nitel arastirmalar” genel olarak
soyut kaynaklidir, nicel arastirmalar gibi dogrudan
sayisal verilerle ugrasmaz, hatta sozel verileri
sayisallastirmaya calisir. Ciinkii nitel arastirmalar
yapilan nitel aragtirma teknigine bagli olarak
kisilerin ifadelerini ya da yapilan gozlemleri esas
veri kayna@i olarak ele almaktadir [35]. Nitel
aragtirma, gozlem, miilakat, arsiv tarama ve analizi
yapilarak nitel veri toplama yOntemlerinin
kullamldigi ve olaylarin dogal ortamlarinda
incelenerek yapildigi bir arastirma tiiriidiir [36].

Yar1 yapilandirilmis  miilakatlar  bireysel
goriisme yoluyla yapilan ve nitel aragtirmalarda
coklukla kullanilan veri toplama araglarindandir.
Yari yapilandirilmig miilakatlarla, gériisme yapilan
kisiye bir arastirma konusu hakkinda ayrmtili
sorular sorarak konu hakkinda kapsamli bilgi ve
veriler toplanir [37].

Arastirma siiresince izlenen bilimsel veri
toplama ve analiz etigine sadik kalinmasi
konusunda bir taviz verilmemistir. Bu kapsamda
yapilan miilakatlar sirasinda, agik uclu bireysel
goriisme sorularini yoneltmeden 6nce yapilacak
aragtirma hakkinda katilimcilara bilgi verilmis ve
toplanan verilerin bagimsizligint saglamak igin
kaptanlarmn kendi aralarinda iletisim kurmalarina
imkan taninmanmustir. Sonrasinda ise nitel veri
kapsaminda olan yar1 yapilandirilmis miilakatlar ile
elde edilen veriler 6ncelikle Microsoft Office Word
programina aktarilmis, takiben elde edilen verilerin
sayisallastirilmast ve sorularda alman cevaplarin
rakamsal olarak ifade edilebilmesi i¢in Microsoft
Excel program kullanilmustir.

Veri analizi boliimii, nitel arastirmalarda en

¢ok  zorluk c¢ekilen  boliimiidiir.  Nitel
arastirmalarda,  verilerin  analiz  asamasi,
yaraticilik ve elastikiyet gerektirir. Nitel

arastirmada veri analizi, analiz i¢in verilerin
hazirlanmasini ve kodlanmasini ve sadelestirerek
tema haline getirilmesini elde edilen sonuglarin
anlasilabilir bir sekilde grafikler, sekiller, tablolar
ve/veya bir tartigma halinde anlatilmasini
icerir[38].

Nitel verilerin analizi i¢in alan yazinda ii¢ temel
kavram  vurgulanmaktadir. Bu  kavramlar
betimleme, analiz ve yorumlamadir. Betimlemede,
arastrmada  toplanan  verilerin, arastirma
problemine iligskin olarak neleri ortaya ¢ikardigina
bakilir. Gozlenen bir ortamda nelerin olup bittigi,
goriisiilen bireylerin neleri soyledikleri, calisilan

dokiimanlarin hangi bilgileri ortaya koydugu
betimlemeye uygun sorulardir. Analizde ise veri
setinde dogrudan goriilmeyen, kavramsal kodlama
ve smiflama yoluyla temalarm ve temalar
arasindaki anlamli iligkilerin ortaya cikarilmasi,
analiz siirecinin temel iglevidir. Analizde kisaca
“neden” ve “nasil” sorularma yamt aranir.
Yorumlamada “Bu sdylenen veya gozlenen neyi
ifade etmektedir?”” sorusunun yanit1 aranir [39].

Bu aragtirmanin nitel aragtirma yontemlerinden
olan yar1 yapilandirilmig miilakat ile elde edilen
nitel verilerin ¢dziimlenmesinde temalara gore
ayirim saglanmasi ve verilerin kodlanabilmesi igin
betimsel analizi yontemi kullanilmistir. Betimsel
analizde arastirma igin toplanan veriler temalara
gore siniflandirilir ve yorumlanir. Goriismelerde,
belirtilen ifadelerin daha garpici ve dikkat gekici
olmasi amaciyla dogrudan alintilara yer verilir.
Betimsel analizde amag, verilerin sistematik ve
agikga  betimlenmesidir, diger bir deyisle
aktarilmasidir. Sonra bu betimlemeler agiklanir ve
yorumlanir. Daha sonra ise sebep-sonug iligkileri
incelenir ve bulgulara ulasilir. Ortaya ¢ikan temalar
iliskilendirilir, yorumlanir ve de sonrasi igin
onerilerde bulunulur.

Bu arastirmada elde edilen veriler sirasiyla

yazili  forma  dOniistirme, kodlamalarin
olusturulmasi, temalarin bulunmasi,
kodlamalarim  karsilastirilmast  ve  verilen

cevaplara gore elde edilen giivenirligi, bulgularin
elde edilmesi ile analiz edilmistir.

Calismanin baslangicinda derin bir literatiir
taramasi yapilarak, havacilikta insan performansi
ile ilgili temel bilgiler verilmeye calisilmistir.
Calismanin devaminda ise veri yoplamak amaciyla
HFACS modeline uygun olacak sekilde 4 adet “yar1
yapilandirilmig  miilakat” sorusu hazirlanmistir.
Konusunda uzman ve tecriibeli 25 kaptan pilot ile
miilakat calismasi yapilmig, bu goriismelerin
sonuglarindan elde edilen bulgular, literatiir
taramasi sonucunda saptanan bilgilerle
sentezlenerek bir Oneri seti olusturulmustur.
Miilakat sorular1 agik uglu olarak hazirlanmus,
miilakata katilan kaptanlarin fikirleri herhangi bir
sinirlama yapilmadan alinmaya c¢alisilmis ve bu
seklide bulgulara ulasilmstir.

Aragtirmanin gecerliliini saglamak amaciyla
Creswell’in [40] isaret ettigi gibi aragtirmanin
geneli igin cesitleme stratejisi ve bir kisminda da
iye kontrolii stratejisi uygulanmustir. Bununla ilgili
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olarak miilakatta yer alan kaptanlarin farkl ucak
tipinde ve sirketlerde ugmus olmalarma 06zen
gosterilmigtir. Cresswell’in [40] de Onerdigi {izere
aragtirmacilarin sahip olduklar1 kiiltiirel 6zellikleri
ile havacilik ve egitimcilik deneyimleri problem
seciminden  problemin  ¢0ziim  yOntemine,
caligmanin bilimselligine, arastirmacinin nasil veri
topladigina, olaylar1 nasil yorumladigina, arastirma
stiresince neyi bekleyip neyi elde etmeyi umduguna
kadar ¢alismanin biitiin yonlerinin
sekillendirilmesinde etkili olmaktadir. Bundan
dolayi, aragtirmada yazarin da havacilik diinyasi
icinde olmasi, yiiriitilen c¢aligmanin  tim
asamalarinda aragtirmanin iginde yer almasina,
aragtirma sirasinda katilimecilarda meslek jargonu,
iletisim ve anlagilabilirlik konularinda bir sorun
yasanmamasina ve konunun anlasilabilirligine
imkan vermistir.

Calismanin giivenirligi i¢in Patton’in arastirma
onerilerine [41] dikkat edilmeye ¢aligilmustir. Bu
kapsamda oncelikle veri toplama ve analizinde
uygulanan  teknikler titizlikle  uygulanmus,
sonrasinda nitel yontemle aragtirmanin yer aldigi
ucus operasyonlarmimn dogast sorgulanmig, ve
bunun sonrasinda hem dogrulama hem de Oneri
olusturma amagli bir timevarimsal bir yaklasimda
bulunulmustur.

Son olarak da arastirmaya yon veren miilakat
katilimcilarmin  ve arastirmacinin egitim, ugus
deneyim (her bir katilimecinin ve yazarin 10000 saat
iizeri ucus ve egitimcilik tecriibesi olmast), gegmis
performans, statii ve gorevlerini ifade edebilme
yonlerinden yeterli seviyede olmalar1 arastirmanin
saglikli bir sekilde tamamlanmasina yardimeci
olmustur. Arastirmada temelinde yer alan bu
ozellikler insan faktorii konusunun daha somut ve
gercekei bir sekilde ele alinmasiyla sonuglanmistir.
Bu gergeklerden dolayr arastirmanin havacilik
literatiiriiniin “ugus emniyeti ve pilot performansi”
konusuna Ozgiin bir katki sagladigt
degerlendirilmektedir.

2.2. Arastirma Verilerinin Toplanmasi

Calismanin veri toplanmasi boliimiinde, HFACS
dinamikleri kullanilarak Ugucu Performansini
degerlendirmeye ve bu degerlendirme sonucunda
yapilmasi gerekenleri belirlemeye yonelik bir yar1
yapilandirilmis  miilakat ¢aligmas1  yapilmustir.
Miilakat sorular1, konusunda uzman ve tecriibeli, 40
yas iizerinde, asgari 10000 saat askeri ve sivil ugus

tecriibesi olan ve halihazirda Airbus, Boeing ve
Ozel Jetlerde (Business Jet) aktif olarak ugmaya
devam eden bay ve bayan kaptan pilotlara
sorulmustur. Miilakat sorularmmin sadece Kaptan
Pilotlara sorulmasmin sebebi, kaptanlarin 1L
Pilotlara gore daha tecriibeli olmalari, ugakta karar
vermede ve ugus operasyonunun yonetilmesinde en
yiiksek konumda olmalaridir.

Bu milakatlarda Bas ve Akturan’in [42]
belirtmis oldugu igerik, yapisal ve etkilesimsel
ozellikler baglaminda sdylem analizi teknigi
uygulanmistir. Buna gore, oOncelikle HFACS
analizinde yer alan ana maddelere uygun bir sekilde
konu igerikleri siniflandirilarak toplam dort adet
agtk  uclu  milakat sorusu  hazirlanmistir.
Sonrasinda, ugucu performansinin iyilestirilmesi
icin yonetimsel ve bireysel seviyelerde yapilmasi
gerekenlerle ilgili veriler, hazirlanan bu anket
sorulariin kaptan pilotlarla yar1 yapilandirilmisg
miilakatlar yolu sorulmasi ile toplanmustir.

Miilakatin ilk sorusu “Pilot Performansin
Arttirmayla ilgili olarak Yoneticiler tarafindan
kurumsal islerligin daha iyi saglanabilmesi igin
neler yapumalidir?” sorusudur.  Bu soru ile
HFACS’in ilk basamaginda yer alan Kaynak
Yoénetimi, Kurumsal iklim ve Kurumun Islerligi
hakkinda kaptan pilotlarin goriis ve Onerileri
alinmistir.

Miilakatin ikinci sorusu: “Yonetimin pilot
performansini  etkileyen gézlem ve denetim
faaliyetleri nasil olmalidir?” seklindedir. Bu soru
ile kaptanlarin kendi tecriibelerine gore Ucus
Isletme Yonetimindeki Denetleme, Ucus Planlama,
Meydana gelen hatalar1 diizeltmeye yonelik 6nlem
alma ve adalet kiiltiirii konular1 hakkindaki 6nerileri
Ogrenilmistir.

Ucglincii  olarak, bireysel seviyede bir soru
sorulmustur. Bu soruda HFACS’in “preconditions
for unsafe acts- emniyetsiz davranislar igin
Onkosullar” basamagina uygun olarak “Pilotun
bireysel ucus performansin arttirmast i¢in dikkat
etmesi  gereken konular nelerdir?”  sorusu
sorulmustur. Bu soru ile wugusta pilotlarin
performans gelistirmeye yonelik olarak bireysel
seviyede yapmalar1 gerekenlerin neler oldugu
hakkinda kaptanlarin diigiinceleri alinmuistir.

Son soru ise “Ugus emniyetsizligine yol acan
onemli faktérler nelerdir?” sorusudur. Bu soru ile
kaptanlardan ugus emniyetsizligine yol acan
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faktorlerin neler oldugu ve bunlardan hangilerinin
daha 6nemli oldugu hakkindaki goriis ve Gnerileri
almmugtir.

Miilakat sonrasinda elde edilen veriler betimsel
analiz ile temalarma goére kodlanarak yorumlanmus,
ankete katilim saglayanlarin verdikleri cevaplar
temalarina gore simiflandirilmig ve kurumsal ve
bireysel diizeyde insan performansinin arttirilmasi
icin “Bulgular” béliimiinde yer alan yapilmasi
gerekenler listesi hazirlanmistir. Bu liste
hazirlanirken Alan Bryman’in [43] belirttigi
betimsel analiz ile temalarina ayirma ve kodlama
yontemleri esas alinmugtir.

3. Bulgular

Ucucu performansini daha iyi bir duruma
getirmek ig¢in  Organizasyonel ve Bireysel
seviyelerde elde edilen bulgular dort ana baslik
halinde toplanmistir. Bu ana basliklar ayn1 zamanda
HFACS analizinin ana bagliklaridir.

3.1. Insan Performansim Arttirmada
Yoneticiler Tarafindan Yapilmasi1 Gerekenler:

Miilakata katilan kaptan pilotlar, ucgucu
performansini  dogrudan  belirleyen  yOnetim
becerilerinin  siirekli olarak optimize edilmesi
gerektigini belirtmislerdir. Bu optimizasyon i¢inde
kurumsal iklim, kurumun genel islerligi ve kaynak
yonetimi arasinda bir denge kurulmasi gerektigini
ifade etmislerdir. Bu ana baslik kapsaminda elde
edilen bulgular asagidaki maddelerde belirtilmistir:

Tablo 1. 1. Miilakat Sorusu Cevaplari

CEVAP ORAN
Kurumsal iklimin Iyilestirilmesi %45
Kaynaklarm Uygun Kullanim %25
Kurum Islerliginin lyilestirilmesi ~ %20
Diger %10

Tablo 1°den de anlasildig1 gibi ana beklenti
kurumsal iklimin iyilestirilmesi, sonrasinda kurum
kaynaklarinin uygun kullanimi ve kurumsal
islerligin iyilestirilmesidir. Buna gore;

e Oncelikle bir organizasyonda iyi bir “kurumsal
iklim” elde edilirse hem yoOnetim hem de
calisanlar daha ¢ok motive olacaklardir. Bununla
beraber;

o Kurumsal iklimin iyi olmasiyla
organizasyonel diizeyde hakkaniyet ve
adalet saglanir, insanlarin aidiyet duygular1

pekistirilir, bir organizasyonda daha verimli
bir ortam kurulmasi saglanir,

o Islerin ¢oziim odakli bir sekilde yerine
getirilmesine imkan taninir,

o En Onemlisi c¢alisanlarmm motivasyonlari
artar, bu durum sirketin herhangi bir
sebepten  Gtiirii darbogaza  distiigi
durumlarda bile ¢aliganlarin sevkle islerini
yapmalarina olanak saglar,

o Hosgorii ve huzur ortamui saglanir,

o Sirketin her durumdaki isleyisi hakkinda bir
sorun yasanmaz ve sonucta ise insanlarin
“genel ugucu performansi” artar.

e Bir organizasyonda kaynak yonetimi ve genel
islerlik de Onemlidir, ancak bu iki unsur
kurumsal iklimin iyi bir sekilde tesis edilmesine
imkan tanir. Kurumsal kaynak yonetiminin etkili
bir sekilde tesis edilmesiyle;

o Zaman ve insan gicli kullanimi
bakimindan verimlilik saglanir,

o Kurumun tiim sistemleri daha iyi isler,

o Ugucular tarafindan kabul goren ve
uygulanabilir prosediirlerin olusturulmasi
saglanir ve sonugta bu durum da ugucu
performansini arttirir.

3.2. Organizasyonel Denetleme Faaliyetlerinin
Ucucu Performansim Arttiracak  Sekilde
Yapilmasi

Oncelikle miilakata katilan tiim pilotlar
ucucu performansinin arttirilmasi igin sirket igi
denetlemenin ¢ok Onemli oldugunu ifade
etmiglerdir. Bir sirkette, organizasyonda yapilacak
her tirlii denetleme faaliyetinde Oncelikle adil
olunmas1 gerektigi belirtilmistir. Buna gore elde
edilen bulgular su sekilde siralanmaktadir:

Tablo 2. 2. Miilakat Sorusu Cevaplari

CEVAP ORAN
Adaletli Davranma %50
Denetlemelerin Kurumsal Olmasi %25
Hatalardan Giderilmesi %15
Geri Beslemeye Dikkat Edilmesi %10
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Tablo 2’ye gore bir kurumda en énemli konu
Adalet’tir. Daha sonra ise kurumsal bir denetleme
diizeni, hatalarin giderilmesi ve geri besleme
gelmektedir. Ozetle;

e Sirketin tim uygulamalarinda adalet olmazsa

insan  kaynaklar1  yeterli bir  gekilde
kullamlamaz, ugucu performansi arttirilamaz.
Ayrica;

o Adaletin olmadigi, adam kayirmaciligin,
torpilin, hak edenin hak ettigini
alamamasimin ¢aliganlar nezdinde bir
acgiklamasi olamaz,

o Adil bir sekilde kurulacak ceza ve

miikafat sistemi de  ucucularin
motivasyonlarini arttirir.
e Denetleme faaliyetlerinde  kisiye  gore,

kurumsalliktan uzak bir anlayis benimsenirse
calisanlarmm motivasyonu diiser, yanlis ugus
planlamalar1 yapilir.

e Yapilan Denetlemeler sonrasinda sirketin
isleyisi ile ilgili hatalar bulunup diizeltilmezse
bunun da ugucu performansina etkisi olumsuz
olur. Cilinkii bir yoOnetim zincirin en zayif
halkasi kadar giicliidiir.

e Denetlemelerde ozellikle, ugucular tarafindan
bildirilen aksakliklar dikkate alinmalidir. Bu
tiir yaklasim sirket i¢i gelismeyi ve ¢alisanlarin
motivasyonlarmi da arttirir.

3.3. Kisinin Bireysel Ucus Performansim

Arttirilmasi

Miilakatta yer alan pilotlarin hemen hepsi
bireysel performansin arttirilmasi i¢in kisinin,
bilgiden taviz vermeden zihnen, bedenen hazir ve
psikolojik olarak ucusa yeterli olmasi gerektigini
ifade etmislerdir.

Tablo 3. 3. Miilakat Sorusu Cevaplari

CEVAP ORAN
Bilgili Olmak %35
Zihinsel Olarak Hazir Olmak %25
Bedensel Olarak Hazir Olmak %25
EKY’nin Etkin Kullanim %15

Ucusa giderken bir pilot bilgi seviyesinde en {ist
seviyede tutmali, zihinsel ve bedensel hazirligina
onem vermeli ve EKY becerilerini etkin bir sekilde
kullanabilmelidir. Bu kapsamda;

e Bir wugucunun wucusa giderken gidecegi
havalimanit hakkindaki, algalma, yaklagma,
hava durumu, arazi yapisi ve diger konular
hakkindaki bilgisinin tam olmasi
gerekmektedir.

e Zihinsel ve psikolojik olarak her zaman ugusa
hazir olarak gelinmelidir, zihinsel olarak hazir
olunmayan durumlarda ugulmamalidir.

e Bedensel hazirlik da énemlidir, bedenen hazir
olunmadigt durumlarda zihnen de hazir
olunamaz, ucucu performansi diiser, bunun
icin saglikli beslenme, spor, uyku ve iyi bir
dinlenmenin sarttir.

e Ucus boyunca EKY becerilerini eksiksiz bir
sekilde uygulama ihtiyact bulunmaktadir.
EKY’nin kisinin tiim teknik ve teknik olmayan
yeteneklerini kullandiran bir yardimci olarak
diisliniilmeli ve insan performansini arttirmada
bir ¢at1 vazifesi gordiigii bilinmelidir.

3.4. Emniyetsiz Durumlarla  Miicadele
Edilmesi:

Miilakata  katilan  pilotlar  arasinda,
ucucularmm  diisiik  performans  sergiledikleri

durumlarda, karar hatalari, yetenek hatalar1 ve
algilama hatalar1 ile ihlaller yaptiklar1 hakkinda bir
fikir birligi olusmustur. Ancak miilakata katilan
pilotlar oOzellikle yanlis karar vermekten ve

ihlallerden kaynaklanan emniyetsiz  durumlar
ilizerine daha fazla durmuslardir.
Tablo 4. 4. Miilakat Sorusu Cevaplari
CEVAP ORAN
Thlaller %45
Karar Hatalar1 %30
Yetenek Hatalar1 %15
Diger Hatalar %10

Emniyetsiz durumlarla miicadele etmede
pilot performansini etkilyen en 6nemli noktalarin
ihlaller, karar hatalar1 ve yetenek hatalar1 oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte:

e Ozellikle karar vermekten kaynaklanan
hatalarin ve ihlallerin telafisi olmayan
sonuglara sebep olacagi, Yanlis verilen bir
karar sonrasinda yasanan bir durumdan
dogru olarak verilen bir karar ile ugus
emniyetsizligi olusturmadan geri doniis
yapilabilecegi,
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e Kural Ihlallerinin ¢ok énemli oldugu ciinkii
ihlalin sonucunda biyiik bir ihtimalle bir
ucus olayt ya da kazast ile
karsilasilabilecegi, ihlallerin ugus
emniyetinde yer alan son savunma hatti
olan ugus minimumlarinin delinecegi
anlamina geldigi,

e Ayrica ¢oklu kokpit ortaminda ihlal
disindaki hatalarin yonetilebilecegi, ihlalin
yonetilmesinin zor oldugu, ancak ihlal
oldugu an miidahale edilmesi gerektigi,
bunda ise Ozellikle tecriibesiz pilotlarin
miidahalede ge¢ kalabilecekleri ya da
cekinebilecekleri,

e Bu iki O6nemli faktér yaninda, ugucu
yeteneginin de Onemli oldugu, yanls
algilamadan kaynaklanan hatalarin da ugus
emniyetsizligine sebep olabilecegi ifade
edilmistir.

4. TARTISMA

Bu c¢alismada elde edilen bulgular
dogrultusunda yapilan tartismanin ana konusu
“pilot performansini iyilestirmeye yonelik” bir
Oneri seti olusturmaktir. Hazirlanan modelin
havayolu isletmelerinde uygulanabilir, sirket
dokiimanlarina ithal edilebilir ve calisanlar
tarafindan kabul edilebilir olmasi hedeflenmistir.
Bu hedefe uygun bir sekilde, olarak yar1
yapilandirilmis  miilakata katilan kaptanlarin
gorlisleri temel hareket noktast olmak {izere,
literatiirde insan performansina yonelik ¢aligmalar,
SHELL, isvigre Peynir Modeli ve HFACS analizleri
esas alinarak hazirlanan 6neri setinin icerigi asagida
yer aldig1 gibidir:

o  Ucus faaliyetlerini yonetenler,
organizasyonlarinda iyi bir “kurumsal
iklim” olusturmalidiriar.

Kisilerin performanslari, kurumlarina

giivenmeleriyle, hakkaniyet ve adalet duygularinin
beslenmesiyle artar. Bir pilot sirketine giivendigi
zaman kendisini giivende hisseder ve motive olur.
Bundan dolay1 pilotlarin performanslarmi arttirmak
icin, calisanlar arasinda motivasyonu arttiracak,
adaleti tesis edecek, mevcut sorunlarin hakkaniyet
ve esitlikle c¢ozecek bir kurumsal yapi
saglanmalidir.

o Ucus faaliyetlerine iligkin her tiirlii denetim
ve gozlem agik, seffaf ve adil olmalidir.

Sirketin gelecegine yon veren yonetim ve
denetleme faaliyetleri adil olmali, liyakata gore
atama ve gorevlendirmeler yapilmali, kisiye gore
degil sisteme gore is verilmeli, denetleme
sonrasinda bulunan sorunlar kaynagi ne olursa
olsun giderilmeye c¢alisgilmalidir. Bunun yaninda
denetleme sistemi i¢inde adil bir ceza ve miikafat
mekanizmasi kurulmali, bu sekilde, ugucularin
motivasyonlar arttirilmalidir. Son olarak, ugucular
ve ugusla ilgilenen tiim ¢aliganlarin geri beslemeleri
dikkate alinmali, bu tiir davranislarla calisan
motivasyonu ve performansi arttirilmalidir.

o Pilotlar Bireysel Ucgus Performanslarim
Arttrmalidirlar:

Ucus faaliyetlerinin organizasyonel ve
bireysel yonleri oldugu unutulmamalidir. Bunun
icin bir pilotun ugusla ilgili gereken tiim bilgi ve
techizatinin tam olmasi saglanmali, kisi biligili bir
sekilde, zihnen ve bedenen hazir olarak gelmelidir.
Aym zamanda EKY becerilerini iyi bir sekilde
kullanabilmeli, ugus performansini arttiracak her
tiirli 6nlemi bireysel olarak almalidir.

Izin

o Ucusta Emniyetsiz  Durumlara

Verilmemelidir:

Ugus performansinin arttirilmasindaki ana diigiince
ucus emniyetinin  her durumda saglanmasi
olmalidir. Aym1 zamanda, ucusta karsilasilan
emniyetsiz durumlarin ugucularin perfromanslarin
da diistirdiigii bilinmelidir. Ugus sirasinda yapilacak
tehdit ve hatalar iyi bir sekilde yonetilmeli, (Tehdit
ve Hata Yonetimi-TEHY), hatalar1 ortadan
kaldiracak tedbirler alinmalidir. Hata ile ihlal
arasindaki fark iyi ayirt edilmeli, ihlallere asla izin
verilmemelidir. Hatalarda en ¢ok karar hatalarindan
uzak durulmali, bu tiir hatalar1 ortadan kaldirmaya
yonelik FORDEC (Facts, Options, Risks, Decision,
Execution, Checks) benzeri sistematik karar
mekanizmalar1 6zendirilmelidir.

Bu  bilgiler 1s1ginda ugucu performansini
iyilestirmeye yonelik tavsiye edilen “Pilot
Performansim1i ~ Gelistirmedeki Ana Konular”

asagida yer aldig1 gibidir:
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YONETIM

—

- UCUCU
/ PERFORMANSI

Sekil 4: Pilot Performansim Gelistirmedeki Ana Konular

5. SONUC

Bu c¢alismanin  esas amaci  pilotlarin
performansini arttirmaya yonelik olarak hazirlanan
Oneri seti ile yonetim ve bireysel seviyelerde bir
farkindalik olusturmaktir. Bu amaca ulagmak i¢in
oncelikle insan faktoriiniin ne oldugu incelenmis
daha sonra ise nitel arastirma ydntemlerinden yar1
yapilandirilmig miilakatlar yapilmstir.

Elde edilen verilerin yazarin da tecriibeli bir
kaptan ve arastirmaci olma 6zelliginin yardimiyla
yorumlanmasi sonrasinda bulgulara ulasilmustir.
Elde edilen bulgulara gére bir hava yolu sirketinde
yoneticilerin; kurumsal iklimi olumlu bir sekilde
tesis etmeleri, kurumu optimum diizeyde isletmeleri
gerektigi ogrenilmistir. Ote yandan denetleme
faaliyetlerinin adil ve esit bir gekilde sirketin
faaliyetlerini daha iyi bir hale getirmek icin
kullamlmasina  ihtiyag  duyuldugu sonucuna
ulagilmistir. Kisisel olarak da oncelikle bireysel
diizeyde iyi bir sekilde EKY dinamiklerinin
uygulanmasi ve ugusa zihnen ve bedenen hazirlikli
gelinmesinin  6nemli oldugu anlasilmistir. Son
olarak, pilotlarin ugus emniyetsizligi yaratan tehdit
ve hatalar1 iyi bir sekilde yonetmeleri ve ihlallerden
uzak durmalarmin bir zorunluluk oldugu sonucuna
ulagilmistir. En 6nemlisinin ise bu tiir 6nlemlerin
alinmasiyla kazaya sebebiyet verecek ucagi
anormal duruma sokacak hadiselerden uzak
durulacaginin anlasilmasidir.

Bulgularin degerlendirilmesi ile olusturulan
model Onerisinde yoneticilerin iyi bir kurumsal
iklim saglayarak adaletli bir yonetim sonrasinda
sirketteki ~ kaynaklarin  optimum  diizeyde

kullanilmas1 ve Kkisilerin ucgusa hazirlikli olarak
gelerek TEHY ile hatalarinin her zaman farkinda
olarak anormal u¢ak durumlarindan uzak duracak
hareket tarzlarini benimsemeleri tavsiye edilmistir.

Sonu¢ olarak, bir hava yolu isletmesinde
yonetimin kurumsal iklimi iyi bir sekilde tesis
ederek kurumsal islerligi arttirmasi ve etkin bir
kaynak yonetimi saglamasi hedeflenmelidir. Bunun
yaninda ¢alisanlarin kuruma olan giivenlerinin ve
motivasyonlarmin  arttirilmast  iginde  “adalet
kiltiirii” tesis edilmelidir. Calisanlar (ugucular) ise
ugus gorevlerine hazirlikli olarak gelmeli ve TEHY
anlayisina uygun bir sekilde uguglarimi yerine
getirmelidirler. Kurumsal ve bireysel seviyelerde
alman bu tedbirler ile ugucu personelin
performanslarimin artacagi ve insan faktoriiniin
optimum diizeyde olacagi degerlendirilmektir.
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