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Oz

Havacilik sektorii her gegen giin gelisme gostermektedir. Havacilik sektoriiniin gelisiminde teknolojik
yeniliklerin rolii olduk¢a 6nemlidir. Havayolu tagimacilik faaliyetlerine yonelik politikalar da sektoriin
hizli bir sekilde biiyiimesi lizerinde tetikleyici olmaktadir. Havacilik sektoriinde emniyet unsuru
tasimacilik faaliyetlerinin vazgecilmez bir parcasidir. Ugus operasyonlarin gergeklestirilmesinde
gorevli kisilerin birincil amaci emniyetin saglanmasidir. Bu kapsamda havacilik sektdriiniin tiim
birimlerinde emniyetin tasidigr deger azzimsanamayacak derecede yiiksektir. Havacilik sektorii son
yirmi yilda gii¢lii bir ivme yakalamis, yolcu, hava araci, kargo bazinda biiyiime egilimleri gostermis ve
havacilik ile ilgili diger sektorlerin de gelisimini hizlandirmistir. Bu siiregte havacilik otoritelerinin
diizenlemeleri, hava araci teknolojilerinin gelisimi gibi faktorler ile hava araci kazalarinda azalma
gozlemlenmistir. Ancak havacilik sektorii biiyiime hizi dogrultusunda havacilik kazalarindaki azalma
oranlarinin daha diisiik oldugunu sdylemek miimkiindiir. Havacilik kazalarina iligkin raporlardan elde
edilen veriler dogrultusunda kaza nedenleri arastirilmakta ve gesitli boyutlarda ele alinmaktadir.
Kamuoyu nezdinde dikkat ¢ekici olan nedenlerden biri de pilot hatasidir. Bu ¢alismada havacilik
kazasi, pilot hatasi, kaza nedenleri irdelenmis ve konu ile ilgili yapilan arastirma sonuglari
derlenmistir. Arastirma sonucunda kaza nedenlerinin ayni anda farkli boyutlar altinda ele
almabilecegi, pilot hatasi ile ilgili demografik degiskenlerin evrensel 6zellik tasimadigi sonucuna
ulasilmistir.

Anahtar kelimeler: Havacilik Kazasi, Pilot Hatas1, Kaza Nedenleri
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Abstract

The aviation industry is developing day by day. The role of technological innovations in the
development of the aviation sector is very important. Policies for air transportation operations are also
triggering the rapid growth of the sector. Safety in the aviation industry is an indispensable part of
transport activities. The primary purpose of the employees involved in carrying out flight operations is
to ensure safety. In this context, the value of safety in all units of the aviation sector is considerably
high. The aviation sector has gained strong momentum in the last two decades, demonstrated accretion
trend in the base of passenger-aircraft-cargo, and accelerated the development of other aviation-related
sectors. In this process, decreases in aircraft accidents have been observed with factors such as
regulations of aviation authorities and development of aircraft technologies. However, it is possible to
say that the rate of decrease in aviation accidents is lower in line with the growth rate of the aviation
sector. In line with the data obtained from aviation accidents reports, causes of accidents are
investigated and discussed in various dimensions. One of the reasons that attract attention to the public
opinion is the pilot error. In this study, the concepts of aviation accident, pilot error, accident causes
are examined and the results of the studies are compiled from descriptive point of view. As a result of
the research, it was found that the causes of accidents could be embraced under different dimensions at
the same time and demographic variables related to pilot error do not have universal characteristics.
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GIRIS
Havacilik kazalari, pilot hatasi gibi kavramlar kamuoyu nezdinde dikkat ¢ekici olmakla
birlikte havacilik emniyeti, can ve mal giivenliginin saglanmasi, toplumun havayolu

tasimaciligima yonelik talebinin arttirilmasi ile havayolu isletmelerinin finansal ve
operasyonel siirdiiriilebilirligi iizerinde 6nem arz etmektedir.

Gelisen teknoloji ile havacilik sektoriindeki sistemsel giivenilirligin artmasi, insan faktorii
iliskili emniyet kavrammin Onemli hale gelmesinde etkilidir (Nagel,1988). Teknolojik
gelismeler ile birlikte havacilik sistemlerinin degisimi pilot gorevlerini de etkilemektedir.
(Baker, Qiang, Rebok ve Li, 2008). Havacilik sektoriindeki ilgili teknolojik ve sistemsel
yatirimlarin amaglarindan biri de havacilik kazalarinin azaltilmasi ve pilot hatasi sorununun
onlenmesidir. Havacilik kazalarma iligkin aragtirma raporlarma gore pilotlarin durumsal
farkindaliklarin1 kaybetmeleri kaza nedenlerinin basinda yer almaktadir. Konu ile ilgili
yapilan literatiir taramasinda havacilik kazalarinda pilot hatasinin en 6nemli faktor oldugunu
ortaya ¢ikaran arastirmalara rastlanmistir (Liu, Chi ve Li, 2013; Sharma ve Malik, 2002;
Rashid vd., 2010).

Havacilik kazalarinin tek bir faktoriin degil birden fazla sistemsel sorunun etkilesimi sonucu
gerceklestigi  kabul edilse bile bireysel faktorler bu etkilesim {iizerinde belirleyici
olabilmektedir (Salmon, Walker ve Standon, 2016). Arastirmacilar, pilot hatasinin bireysel ve
demografik degiskenlere gore farklilik gosterip gostermedigini gesitli ¢alismalarda incelemis
ancak evrensel nitelikte kabul edilen bir sonuca ulasamamislardir. Bu kapsamda bu
arastirmada havacilik kazalar1 ile ilgili yapilan c¢alismalar incelenmis ve bulgulart
derlenmistir. Ayrica, ¢alismada havacilik kazalar1 nedenlerinden bahsedilmis ve pilot hatasi
kaynakli hava araci kazalarina iligkin bilimsel g¢aligmalar tizerinden bir degerlendirme
yapilmistir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1.Havacilik Kazasi ve Nedenleri

Hava araci ile ugus operasyonlarinin basladigi giinden bu yana hava aracit kazalari
yasanmaktadir. Hava aracinin motor ¢alistirma, taksi yapma, ucus operasyonu, inis ve kalkis
manevralart esnasinda bir ya da daha fazla kisinin yaralanmas: ya da hava aracinin zarar
gormesi ile olusan olaya hava araci kazasi denir (Gopal, 2000). Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi Havacilik Terimleri Sozliigii'nde Hava Aracit Kazast: “Ucus harekdti esnasinda,
kisilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya birbirlerini yaralamalar: veya ugus ekibi
ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda saklanarak kagak seyahat edenlerin yaralanmalart
hari¢ olmak iizere, hava araci iginde veya hava aracindan kopan par¢alarda dadhil olmak
tizere hava aracimin herhangi bir parcasimin ¢arpmasiyla veya hava basincina maruz kalmak
suretiyle ¢ok agir derecede yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza ve
hafif hasarlar hari¢ olmak tizere hava aracimin fiziksel yapisinin veya performansinin ve ugus
karakteristiginin menfi yonde etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi veya tamirini gerektirecek
derecede hasar ve arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya enkaza ulasilamayacak bir
yere diismesi ile sonuglanan olaylardir.” seklinde tanimlanmaktadir (DHMI,2011).

Hava araci olayi ise, bir hava aracina iligskin ¢alisma gilivenligini etkileyen ya da etkileme riski
bulunan kaza digindaki hadisedir. Bununla birlikte, hava araci ciddi olayr da yiiksek kaza
olasilig1 olma durumunu gosteren, bir sahsin ugus amaciyla hava aracina binmesinden, hava
aracindan en son kiginin inmesi anina kadarki siirecte hava aracinin isletilmesi, ¢alismasi ile
iliskili olay olarak ifade edilmektedir. Hava araci kazasi ve hava araci ciddi olay1 arasindaki
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fark ise olay ya da kaza sonras1 ortaya ¢ikabilmektedir (Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi
Bagkanligi, 2018).

Havacilik sektoriiniin  teknolojinin gelisimi ile gosterdigi degisim kaza oranlarinin
azalmasinda etkili olmaktadir. 1999 yilindan bu yana diinya genelinde 6liimciil kaza orani (1
milyon ugus icinde) %95 azalis gostermistir (Airbus, 2018). Uluslararas1t Hava Tagimaciligi
Birligi (IATA)’ne gore 2018 yilinda diinya genelinde 4.3 milyar yolcu tasinmis ve 46.1
milyon ugus gerceklesmistir. IATA, 2018 yili i¢in havacilik operasyonlarina iliskin kaza
oraninin 1.35 (1 milyon ugus i¢inde) diizeyinde oldugunu belirtmistir (IATA, 2019). Ancak,
havacilik sektoriindeki gelisim ve emniyet performanst artiglarina ragmen havacilik
kazalarindaki pilot hatasi payinin, havacilik kazalar1 azalis oranindan daha diisiik bir seyir
izledigi gozlemlenmektedir (Salmon, Walker ve Stanton, 2016; Weigmann ve Shappel, 2001).

2019 yilinda diinya genelinde havayolu isletmeleri ile ilgili 283 kaza olay1 yasanmis ve 20
havacilik kazas1 oliimciil kaza olarak kayitlara gecmistir. Bu kazalarin 3 tanesi kalkis
asamasinda, 10 tanesi diiz ugusta, 3 tanesi yaklagsma safhasinda 4 tanesi de iniste
gerceklesmistir (Aviation Safety Network, 2020). Oliimciil olmayan kaza istatistikleri ele
alindiginda ise veriler degisim gostermektedir. Ornegin IATA emniyet raporlarina gore 2018
yilinda 62 hava araci kazasi gergeklesmistir (IATA, 2019).

Sekil 1: 2019 Yili Havacilik Kazalarinin Ugus Sathalarina Gore Dagilimi

el N L

N

Kaynak: (Airbus, 2018)

]

Kazalara iliskin istatistiki bilgiler incelendiginde, inis ve yaklagsma asamalarinda daha c¢ok
kaza olay1 yasandigini sdylemek miimkiindiir (Airbus, 2018). Bununla birlikte, ticari havayolu
isletmelerinin 2017-2018-2019 yillarindaki 6liimciil kazalarina iliskin bilgiler ise asagidaki
tabloda yer almaktadir.
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Tablo 1: Ticari Havayolu Isletmeleri Oliimciil Kaza Gostergeleri
Gostergeler 2019 2018 2017

Havayolu igletmelerinin 6liimciil kaza sayilar 20 14 10
Havayolu isletmelerinin 6liimciil kazalarindaki 6lii sayilar1 283 555 44

Ucus Safhasi

Diiz Ucgus 10 9 3
Yaklasma 3 2 3
Tirmanma 0 1 2
Inis 4 2 2
Kalkis 3 0 0
Toplam 20 14 10

Isletme Tiirii

Kargo 6 3 5
Yolcu 14 11 5
Toplam 20 14 10
Bolgesel Dagihm

Asya 2 4 3
Afrika 3 4 2
Giliney Amerika 1 1 0
Kuzey Amerika 11 1 3
Okyanus Bolgesi 0 0 0
Merkez Amerika 0 1 1
Avustralya 0 1 0
Avrupa 3 2 1
Toplam 20 14 10

Kaynak: (Aviation Safety Network, 2020)
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Tiirk Hava Sahasinda ise 1919 yilindan giiniimiize kadar 53 6liimciil kaza ger¢eklesmis ve bu
kazalarda 1032 kisi hayatin1 kaybetmistir. Ulkemizde 13 Eyliil 1942 ve 26 Ocak 2019 yillari
aras1 gerceklesen havacilik kaza sayisi (Olimciil olan ve Oliimciil olmayan, Tiirkiye
smirlarinda gergeklesen) ise 133’tiir (Aviation Safety Network, 2020). Bununla birlikte,
Tiirkiye sinirlar1 disinda Tiirkiye mengeli havayolu igletmelerinin dliimciil ve Oliimciil
olmayan hava arac1 kazalar1 da olmustur. Ulkemizde hava araci olay1, hava araci ciddi olay1
ve hava araci kazalarina iligkin durumlar Ulastirma ve Altyapr Bakanlig1 biinyesinde Ulagim
Emniyeti Inceleme Merkezi tarafindan arastirilmaktadir. Hava araci olaylarinm bildirimi ve
incelenmesi ise Sivil Havacilik Genel Miudirliigii biinyesinde gergeklestirilmektedir
(Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi Baskanligi, 2019).

Hava araci kazasi bir ya da birden fazla faktoriin bir araya gelmesi sonucu olusmaktadir.
Kazanin gergeklesme nedeninin ortaya ¢ikarilabilmesi havacilik sektoriinlin  emniyeti
acisindan son derece Onemlidir. Havacilik kazalarina iligkin faktorler-nedenler farkli isimler
altinda smiflandirilsa bile genel olarak bakildiginda benzer nedenlerin belirleyici oldugu
bilinmektedir. Bu bakis acisiyla havacilik kazalarina iliskin nedenler; hava araci ile ilgili
nedenler, hava trafik kontrol ile ilgili nedenler, kargo ile ilgili nedenler, carpismalar, harici
nedenler, yangin, ugus ekibi kaynakli nedenler, inis-kalkis kaynakli nedenler, bakim-onarim
kaynakli nedenler, meteorolojik kosullara iliskin nedenler ve bilinmeyen nedenler olarak
gruplandirilmaktadir (Aviation Safety Network, 2020).

Hava arac1 sistemleri, ekipmanlari, hava araci pargalart ile ilgili sorun ve hatalardan kaynakl
kazalar hava araci ile ilgili nedenler arasinda yer almaktadir. Pilot ve kontrolor arasi
iletisimde yasanan sorunlar, yanlis anlama, ugus kurallarina iliskin yanlis bilgilendirme, hatali
talimat verme ya da gerekli bilgilendirmeyi yapmama sonucu olusan hatalar hava trafik
kontrol ve seyriisefer hizmetleri kaynakli nedenler arasindadir. Havacilik tarihindeki en
onemli kazalar arasinda yer alan Tenerife faciasinda kontrolor ve pilot arasindaki iletisim
sorunu sebebiyle iki hava araci havalimaninda ¢arpismis ve yiizlerce kisi yasamini yitirmistir
(Molesworth ve Estival, 2015; Lin vd., 2012). Hava araglarina asir1 kargo yiikkleme yapilmasi,
kargonun yanlis yiiklenmesi, agirlik merkezinin dikkate alinmamasi ya da yanlis
hesaplanmas1 sonucu olusan kazalarda ise kargo operasyonlarina yonelik nedenler 6n plana
cikmaktadir. Hava araclariin hava sahasinda diger hava araglari ile ya da méanialar ile ya da
kuslar ile carpismasi veya hava aracinin yerde baska bir hava araci ya da mania ile ¢arpismasi
sonucu olusan kazalar ¢arpisma nedenli kazalar olarak degerlendirilmektedir. Harici nedenler
ise, yabanci bir cisimden dolayr hava aracinin etkilenmesi ve zarar gérmesi nedeniyle
olusabilecek kaza nedenleridir. Apronda, hangarda, ucak icerisinde olusabilecek alev alma,
yanma, patlama ile ilgili kazalarin nedeni de yangin olarak kabul edilmektedir. Ugak i¢i sigara
iciminden hava araci ekipmaninin alev almasma kadar pek ¢ok neden bu kapsamda ele
alimmaktadir (Aviation Safety Network, 2020).

Iniste hizli ya da yavas olma sonucu olusabilecek kazalar, inisi kolaylastiracak sistemlerin
kilitlenmesi, kalkis konfigiirasyonunun yanlis olmasi gibi pek ¢ok unsur ise inis ve kalkis
nedenli kazalara sebep olmaktadir. Hava aracinin bakim onariminin hatali yapilmasi, yanlis
parca takilmasi gibi pek cok neden de havacilik kazalarina zemin hazirlayabilmektedir. Ucak
kagirma, sabotaj, bombalama, terorist faaliyet, pilotun intihar etmesi gibi nedenler giivenlik
ile 1ilgili nedenlerdir. Ayrica, buzlanma, sis, tehlikeli bulutlar, volkan patlamalari sonucu
olusan kil bulutlari, tiirbiilans, firtina, yagis, simsek gibi doga olaylar1 kaynakli nedenler
meteorolojik nedenler olarak ele alinmaktadir (Winter vd., 2020). Bilinmeyen nedenler,
kazanin tanimlanamadig1 ya da radardan kaybolan ve bulunamayan ugaklara iligkin nedenleri
ifade etmektedir. Ucus ekibi nedenleri ise alkol-ilag-uyusturucu kullanimi, oryantasyon
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bozuklugu, yorgunluk, uykusuzluk, mental sorunlar, durumsal farkindaliktan yoksunluk,
iletisim sorunlar1 olarak kabul edilmektedir (Wilson, 2002; Sexton ve Helmreich, 2000;
Connell, Mellone ve Morrison, 2000). Bazi durumlarda ise kazaya neden olan unsur, ayni
anda birden fazla baslik altinda degerlendirilebilmektedir (Aviation Safety Network, 2020).

Uslu ve Donmez (2016) ¢alismalarinda havacilikta kiiclik hatalarin biiyiik facialara sebebiyet
verebilecegini vurgulamis ve insan hatasi, teknik ariza, kus ¢arpmasi, meteorolojik kosullar,
yildirim c¢arpmasi gibi unsurlart kaza nedeni 6rnekleri olarak siralamiglardir. Yazarlar, baska
bir calismalarinda havacilik kazalarinin biiylik kismimin 1950’1 yillarda teknik faktorler,
1970’li yillarin ardindan insan faktorleri ile ilgili oldugu belirtmis ve 1990 ve 2000’li
yillardan sonra ise Orgiitsel faktorlerin 6nem kazandiginin altini1 ¢izmislerdir (Uslu ve
Dénmez, 2017). Yavuz, Temiz, Ozdemir ve Deniz (2015) ise hava araci kaza raporlarina
yonelik gergeklestirdikleri incelemelerinde kazaya neden olan faktorlerin meteorolojik
kosullar, pilotaj, hava trafik kontrol, yangin ve teknik sistemler ile iliskili oldugunu
saptamislardir.

1.2.PILOT HATASI

Mekanik ve teknolojik sistemlerin gelismesi ve gilivenilirliklerinin artmasi neticesinde hava
aract kazalarinin bircogunun insan hatast ya da pilot hatasi kaynakli gergeklestigi ifade
edilmektedir (Gopal, 2000). Li, Baker, Grabowski ve Rebok (2001) da havacilik kazalarinin
%80’inin ve havacilik olaylarimin %50’sinin pilot hatas ile iliskili oldugunu belirtmektedir.

Havacilik sektoriinde hatalar mekanik ve insan hatalar1 olmak {izere ikiye ayrilmaktadir.
Teknolojik ve sistemsel hatalar mekanik hatalar kapsamindadir. insan hatalari ise karar verme
hatalar1 ve beceri temelli hatalar olarak ele alinmaktadir (Wiegmann ve Shappell, 2001;
Shappel vd., 2017). Amag gergeklestirme siirecinde yapilan hatalarda karar vericinin bilingli
olarak tasarladig1 planin mevcut durum ya da olay i¢in yetersiz olmasi ya da uygun olmamasi
sonucu olusan hatalar karar verme hatalaridir. Ugus operasyonuna yonelik siireglerin zayif
yonetimi, alternatifler arasi uygun olmayan tercihler, bilginin yanlis yorumlanmas: ya da
bilginin yanlis kullanilmast ile olusan hatalar karar verme hatalarina iliskin o6rneklerdir.
Beceri temelli hatalar ise kisinin farkinda olmadan ya da gozden kagirarak sebep oldugu
hatalardir. Kisinin siirekli gergeklestirdigi rutin davraniglara yonelik hatalar bu grup altinda
degerlendirilmektedir. Bir cihazt yanhslikla agma/kapama, talimati unutma, kontrol
listesindeki bir unsuru fark etmeden atlama gibi dikkatsizlik sonucu olusabilecek hatalar
beceri temelli hatalar1 meydana getirmektedir. Beceri temelli hatalar ile karar verme hatalar
ucgus operasyonunun emniyetini tehlikeye sokabilecek sonuglara zemin hazirlayabilmektedir.
Bu nedenle hata yonetim sistemlerinin etkinlestirilmesi, can ve mal giivenliginin saglanarak
havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilirligi {izerinde énem arz etmektedir (Plant ve Stanton,
2012; Wiegmann ve Shappell, 2001; Shappell vd., 2017).

Hava araci kazalarina iliskin incelemelerde pilot hatas1 kaynakli olaylarda, pilot hatasi birinci
faktor iken pilotu bu hataya yonlendiren ve arka planda mevcut olan ¢esitli operasyonel ve
teknik faktorler de yer almaktadir (Sarter ve Alexander, 2000). Havacilik kazalar1 sonucunda
siklikla zikredilen bir kavram olan pilot hatasinin ayrintili bir sekilde ele alinmasi
gerekmektedir. Pilot hatasi; hava kosullari, mekanik hata, kontrolor hatasi, pilotun ani
rahatsizlig1 gibi sebeplerden kaynaklanmadan ugusun uygun bir sekilde seyir etmesi esnasinda
pilot dikkatsizligi ve pilotun dnemsiz seyler lizerine odaklanmasi sonucu meydana gelen hata
tirtidiir (L1 ve Harris, 2006). Pilot hatas1 meydana geldiginde diger tiim faktorler de kaza
olaymi hizlandirmaktadir (Gopal, 2000). Pilot hatasini tetikleyen faktorler arasinda
yorgunluk, zihinsel ve fiziksel is yiikii, korku, kisiler arasi iletisimde zayiflik, karar verme
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sorunlarmin oldugu belirtilmektedir (Helmreich, 1997; Helmreich, 2000). Hata davranisi; algi,
beceri-kontrol ve bilgi analizi gibi ¢esitli davranissal ilkeler temelinde ele alinmaktadir
(Roberts, Golder ve Chick, 1980). Bu nedenle pilot hatasini sadece bireysel faktorler ile
iliskilendirmek dogru degildir. Ayrica pilot hatast altinda yatan nedensel faktorleri
aciklayabilecek epidemiyolojik veri eksikligi pilot hatas1 kavramini derinlemesine irdeleyecek
caligma sahasini da kisitlamaktadir (Li vd., 2001).

Pilotluk, yogun performans gerektiren bir meslektir. Pilotluk mesleginin gerektirdigi bilissel
yetkinliklerin yani sira iletisim, koordinasyon, denetleme ve karar verme becerilerinin de
operasyonlarin yonetiminde kisiyi yoOnlendirebilecek nitelikte olmasi gerekmektedir. Bu
nedenle pilotaj egitiminde ve pilot aday1 istihdaminda ayrintili sinav siirecleri bulunmaktadir.
Ozellikle son yillarda yasanan kazalarda insan unsuru kaynakli hatalarin siklikla
raporlanmasi, pilot aday1 sec¢im siireclerinde adaylarin egitim basarilarinin yani sira psikolojik
saglamliliklari tizerine de odaklanilmasinda etkili olmaktadir.

Pilotluk meslegi, karmasik bilgilerin oldugu g¢evrede teknolojiyi etkin kullanarak gii¢lii ekip
iletisimi ile operasyonlari yonetebilme yetkinligi gerektirir (Helmreich, 2000). Pilotluk
mesleginin tanimlanmasinda bilgileri analiz edebilme giiciiniin 6nemi psikolojik arka planin
da giliglendirilmesi temelinden beslenmektedir (Li vd., 2001). Pilotlar elde ettikleri bilgileri
stirecsel olarak analiz ederek ugus operasyonunu yonetmektedir. Bilgi silirecleme modeline
gore, pilotluk mesleginde ii¢ temel gorev unsuru mevcuttur. Bunlar; 1) bilgi toplama, 2) karar
verme ve 3) uygulamadir. Bu siirecte bir hata yapilmasi pilot hatasi olarak da kavramlastirilan
sorunu ortaya c¢ikarmaktadir. Ornegin, pilot hatasi kaynakli ucak kazalarinin bircogunda
pilotun karar verme sorunsali yasamasina neden olan unsurlardan birinin meteorolojik
kosullar oldugu ifade edilmektedir (Li vd., 2001). Pilotun meteorolojik kosullara iligkin veri
elde etme, iletisim, karar verme ve uygulama siireclerini etkin kullanamamasinin kaza
olusumu tizerinde etkili oldugu vurgulanmaktadir.

Pilot hatas1 ile iliskilendirilen stres modeli ise stresorlere yonelik reaksiyonun bir adaptasyon
siireci oldugu ve ii¢ asamadan meydana geldigi belirtilmektedir. Tkaz reaksiyonu, direnme
(metanet) ve tiikkenme (kopma-bosalim) bu siirecin unsurlaridir (Green, 1985). Pilotun ¢esitli
durumlarda stresorlere yonelik verecegi reaksiyon karar verme durumunu gostermektedir.
Green’e (1985) gore pilotun basa c¢ikmak zorunda oldugu ve karsilastigi stresorler pilota
yonelik performans talebini arttirmakta ya da pilotun performanssal yeteneklerini
azaltmaktadir. Bu nedenle pilot hatasi olusumu {izerinde etkili olabilecek faktorlerin
belirlenmesi havacilik kazalarinin 6nlenmesi {izerinde 6nem arz etmektedir.

2. YONTEM VE BULGULAR

Bu arastirmada havacilik kazalari ile ilgili makaleler taranmis ve arastirma sonuglari
ozetlenmistir. Ikincil kaynaklardan elde edilen veriler dogrultusunda genel bir degerlendirme
yapilmistir. Makale baslhiginda “accident” ve “pilot error” kelimeleri gecen erisime agik 25
eser incelenmis ancak 10 arastirmanin havacilik kaza raporlarinin analiz edilmesi sonucu
ortaya ¢ikarildigi tespit edilmistir. Bu kapsamda arastirma sonuglarina gore elde edilen
bulgular Tablo-2’de belirtilmistir.
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Tablo 2: Havacilik K

azalari ve Pilot Hatasi ile flgili Calismalar

Yazar

Bulgu

Li vd., (2001)

14 yil siiresince meydana gelen kazalar incelenmis ve kazalarin %38’inin
pilot hatas1 kaynakli oldugu saptanmistir. Yas ve ucus siiresi deneyimi
arttikca pilot hatasinin azaldigi tespit edilmistir. Yillik operasyonel gelir
bakimindan biiyiik havayolu isletmelerinin kaza oranlar1 ve kazalardaki
pilot hatalarinin daha kiigiik isletmelere gore ¢ok daha diisiik oldugu
sonucuna ulasilmigtir.

McFadden (1997)

1986 ve 1992 yillar1 arasinda ABD’de gerceklesen havacilik kazalarinin
%75’1nin pilot hatas1 kaynakli oldugu belirtilmistir. Geri kalan kismin,
ucak tasarim sorunlari, yetersiz bakim-onarim ve yer personeli kaynakli
oldugu tespit edilmistir.

Salmon, Walker ve
Standon (2016)

Yazarlar 2009 yilinda 228 kisinin 6liimii ile sonuglanan kazaya iliskin
inceledikleri kaza raporlarinda kazaya sebep olan sistemsel sorunun
kokpit ekibi tarafindan anlasilamamasi, duruma iligkin farkindaligin
kaybedilmesinin hava araci kontroliinin de kaybolmasina zemin
hazirladigin1 belirtmislerdir. Hava araci sorununun tespit edilememesi,
gerekli olan prosediiriin uygulanmasini engellemistir. Bu kaza 6rnegi ele
alinarak, havacilik kazalarmin tek bir sistemsel sorun yerine insani ve
teknik unsurlara iliskin karar verme ve uygulama etkilesimindeki
hatalardan kaynaklandig1 vurgulanmistir.

Baker vd (2008)

1983 ve 2002 yillarn arasinda ABD’de gerceklesen 558 havacilik
kazasina (Oliimciil olmayan kazalar da dahil edilmistir) iliskin raporlar
incelenmistir. 558 kaza olaymin 265 tanesi (%47) tiirbiilans harici koti
hava kosullar1 ile, 138 tanesi (%25) tiirbiilans ile ve 117 tanesi (%21) de
mekanik hatalar ile iliskilidir. Ayrica 558 kaza olaymin 180 tanesinde
pilot hatast oldugu raporlanmistir. Pilot hatasi nedenlerinin ise sirasiyla;
dikkatsizlik, karar verme gii¢liigli, hava aracinin kotli yonetimi ve ekip
etkilesimi zayiflig1 oldugu ortaya ¢ikarilmistir.

Rebok vd (2009)

Yazarlar, inceledikleri hava taksi kaza raporlarinin %70’inde pilot
hatasinin birincil faktér oldugunu belirtmislerdir. Ayrica hava taksi
kazalarinda pilot hatasi ile pilot yasi arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir fark olmadig1 sonucuna ulagilmistir.

Li vd (2006)

Hava araci kazalarma iligskin 558 olay raporu incelenmis ve kazalarin
strastyla tilirbiilans, mekanik hatalar, kalkis ve iniste kontrol kaybi ile
iliskili oldugu sonucuna ulasilmustir. Ileri yastaki pilotlarin tiirbiilans ile
iliskili kazalarda, gen¢ yastaki pilotlarin ise taksi yapma olaylarinda
hatalarmmn oldugu belirtilmistir. Ileri yastaki pilotlara kiyasla daha geng
pilotlarin hava trafik kontrolorii ile iletisimde ve ¢oklu is talimatlarinda
daha hizli ve aktif bir performans sergiledigi sonucuna ulasilmistir.
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Cardosi (2001)

Pist kazalarinin pek cogunun pilot ve kontrolor hatasi kaynakli meydana
geldigi belirtilmektedir. Pist ve apron kazalarinda ana faktoriin kontrolor
ve pilot arasi iletisim ve koordinasyon eksikliginden kaynaklandig: ifade
edilmektedir. Yazara gore, taraflar arasi iletisim zayifliklar1 sonucunda
kontrolor kaynakli hatalar; kontroloriin sdylemesi gereken talimati
unutmasi, pilotu pistte bulunan bir ara¢ hakkinda uyarmamasi ve pistin
kapali oldugunu pilota bildirmemesi seklindedir. Pilot ve kontrolor arasi
iletisim eksikliginin yan1 sira kokpit ekibi koordinasyon zayiflig1 ve hava
trafik kontrol birimleri koordinasyon zayiflig1 arasgtirma bulgular
arasinda yer almaktadir.

Vail (1986)

1972 ve 1981 yillar1 arasinda pilot hatas1 kaynakli oldugu belirtilen
havacilik kazalar1 incelenmis ve kadin pilotlarin hata oraninin erkek
pilotlarin hata oranindan daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir.
Kadin pilotlarin kazalarimin biiyliik bir kisminin inis ve taksi yapma
asamasinda gergeklestigi belirtilmistir. Erkek pilotlar ise kalkis ve ucus
asamasinda daha cok kaza olaymna sebep vermistir. Erkeklerin pilot
hatas1 kazalarinin nedenleri incelendiginde ugus Oncesi hazirlik ve
planlamada yasanan sorunlar, ucus hizin1 muhafaza etme ve yakit
yonetimi oldugu saptanmistir. Erkeklerin kadinlara kiyasla karar
vermede kisisel yargilarim1 6n plana ¢ikardigi, kadinlarin ise sorun
¢ozmede yetenek ve becerilerini kullanmaya c¢alistiklari ifade edilmistir.
Sonugta pilot hatas1 kaynakli kazalarda kadinlarin daha gen¢ oldugu,
sertifika diizeylerinin daha diisiik oldugu, ugus siirelerinin de az oldugu
tespit edilerek oranlarin  kadinlarin  aleyhinde yorumlanmamasi
gerektiginin alt1 ¢izilmistir.

Shappell ve
Wiegmann (2004)

Yazarlar 16.000 kazayi incelemis ve kazaya sebep olan birincil tip
hatanin beceri temelli hatalar, karar verme hatalar1 ve algisal hatalar ile
iliskili oldugunu saptamiglardir.

Veillette (2001)

1987 ve 2000 yillar1 arasinda yasanan helikopter kazalari incelenmis ve
kazalarin %76’sinin insan hatas1 kaynakli oldugu ortaya ¢ikarilmistir.
Ugus planlama hatalar1, bilgi degerleme sorunlari ve karar vermede
zayi1flik hata olusumunu tetikleyen faktorler olarak degerlendirilmistir.

SONUC

Havacilik sektoriinde liimceiil kaza oran1 2008 yilinda bir milyon ugusta (tarifeli-ticari) 4.8
iken bu rakam 2018 yili sonunda 2.59’a diismiistiir (Airbus, 2018). Havayolu isletmelerinin
insan faktorii kaynakli hatalar azaltmak i¢in otomasyona yonelmesi ve yatirimlarini bu yonde
kullanmasi kaza oranlarinin azalmasinda etkili olmustur (ICAO, 2019; Connell, Mellone ve
Morrison, 2000). Ayrica, ¢arpisma ikaz sistemi, yere yakinlik ikaz sistemi, kokpit kaynaklar1
yonetim sistemi gibi pilotu bilgilendiren sistemlerin gelistirilmesi ve daha yogun kullanilmas1
ile pilot hatas1 kaynakli kazalar azalma egilimine girmistir. Bu kapsamda, kokpit sistemleri
(navigasyon, otopilot, elektronik cihazlar, trafik ve meteorolojik uyar1 ikaz sistemleri)
gelistirilme amaglarinin; pilot farkindaligini arttirmak, is yiikiinii hafifletmek ve pilot hatasini
en aza indirgemek oldugunu sdylemek miimkiindiir (Casner,2009). Bununla birlikte, kaza
oranlarinin azalmasinda devlet politikalar1 ve havacilik otoritelerinin yaptirimlarinin 6nemi de
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azimsanamayacak derecede yiiksektir. Literatiir taramasinda havacilik kazalari ile ilgili
yapilan arastirma sonuglarina gore pilot hatasi kaynakli kazalarda pilotlarin demografik
ozellikleri ve kaza olayr arasindaki iligkilerin arastirllmaya calisildigi gozlemlenmistir.
Arastirma sonuglar1 farklilik gostermekle birlikte her kazanin kendine 0zgii nedenleri
olabilmektedir.

Arastirmaci i¢in havacilik kazalar1 ve pilot hatasi ile ilgili yapilan literatlir taramasinin ilgi
¢eken sonuglarindan biri de cinsiyet degiskeni lizerine olmustur. Kadinlarin egitiminin artmasi
isttihdam olanaklarin1 genisletmektedir. Biiyliyen ve gelisen havacilik sektoriinde istihdam
edilen kadin sayis1 giderek artis gostermektedir. Havacilik sektoriiniin maskiilen olarak
goriilmesi nedeniyle kadinlarin pilotluk meslegine olan ilgisi daha ge¢ baslamistir. Meslegin
sosyal statiisii, prestiji, ekonomik imkanlar1 kadinlar1 bu sektore yonelik cezbetmistir. Diinya
genelinde kadin pilotlarin sayis1 toplam pilot sayisinin yaklasik %5°1 kadardir (Women in
Aviation, 2019; Vail, 1986; Vail ve Ekman, 1986). Bu nedenle kadinlarin sektérde pilot
olarak istthdam olma tarihinin ¢ok eskiye dayanmamasi kadin pilotlarin yas ortalamasinin,
erkek pilotlarin yas ortalamasindan diisiik olmasina sebep olmaktadir. Ayrica genel olarak
bakildiginda, kadin pilotlarin toplam ugus saati siirelerinin de erkek pilotlardan az oldugu
belirtilmektedir (Francesco ve Hakel,1981;  Mcfadden, 1997). Mc Koonce (2002)
calismasinda gerekli egitimlerin verilmesinin ardindan kadin ve erkek pilot performansi
arasinda fark olmadigini ancak kadin pilotlarin tecriibe-deneyim siiresinin biraz daha uzun
oldugunu ifade etmektedir. Havacilik sektoriinde kadinlarin istthdam edilmesi ve ugus
stirelerinin  arttirilmas1 ile deneyim kazanmalarimin saglanmasi igin insan kaynaklari
uygulamalar1 gelistirilmeli ve kadin pilot adaylar1 desteklenmelidir. Kadin pilotlar ile pilot
adaylarina iliskin rol model ¢aligmalarinin, egitim ve mentorluk faaliyetlerin kadinlarin
kariyer gelisimi tizerinde etkili olmasi muhtemeldir. McFadden (1997) kadin pilotlarin pilot
hatas1 kaynakli kaza istatistiklerinin bazi raporlarda yiiksek olmasinin tek basina cinsiyet
degiskeni ile agiklanmasimnin dogru olmadigini, sonuglarin gruplar arasi farkliliklardan
kaynaklanan sayisal degerleri de goz Oniine alarak yorumlanmasi gerektigini vurgulamistir.
Stojiljkovic ve arkadaslar1 (2018) ise havacilik kazalarmin arastirilmasinda sadece fiziksel
kosullarin ve pilotun demografik 6zelliklerinin incelenmesinin dogru olmadigini belirtmis ve
pilot hatas1 kavraminin tiim yordayici faktorleri ile dikkate alinmasi ve daha kapsamli sekilde
incelenmesi gerekliligini vurgulamiglardir. Li, Baker, Grabowski ve Rebok (2001) da
cevresel, aragsal ve meteorolojik kosullarin pilot hatasi olarak adlandirilan faktor lizerinde
belirleyici oldugunu ifade etmisler ve kavramin sadece pilotlarin kisisel Ozellikleri ile
iliskilendirilmemesi gerektiginin 6nemi tizerinde durmuslardir. Livingstone (2008) ise
havacilik kazalarinin pilot hatasinin 6tesinde insan hatasi olarak ele alinmasi ve pilot ile ucus
operasyonunun yiiriitilmesinde ve kontrol edilmesinde gorevli tiim birimleri kapsamasi
gerektigini belirtmistir.

Giintimiizdeki teknolojik gelismelere ragmen kaza raporlama sistemlerinin pilot hatasina
iliskin kavramsal arka planinin yetersiz oldugu ifade edilmektedir (Wiegmann ve Shappell,
2001). Bu nedenle veri tabanlart ile iligkili analizlerde kaza onleyici uyaricilar tatmin edici
diizeyde degildir. Ayrica veri tabanlarinda pilot hatasi olarak tanimlama yapmak yerine
kazaya neden olan pilot hatasinin Onciilleri ile birlikte daha detayli ve kapsamli bir sekilde
sisteme islenmesinin iligkisel analizlerin giiciinii arttiracak bir yaklasim olacagi
ongoriilmektedir (Ecer ve Ay, 2009).

Son olarak, Stojiljkovic ve arkadaglari (2018) kokpit ergonomisi iizerinde durulmasi ve
ergonomik unsurlarin iyilestirilmesinin pilot hatasin1 azaltacak bir yaklasim olacagini
savunmuslardir. Ozdogan ve arkadaslar1 (2005) ise yaptiklari arastirmalarinda havalimani
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yakini kazalarda hayatta kalma oraninin daha fazla oldugu sonucuna ulasmis ve havalimani
cevresinde acil durumlara miidahale edebilecek tibbi birimlerin mevcudiyetinin havacilik
kazalarinda hayatta kalma olasiligini arttiracak bir 6nlem olacagini belirtmislerdir.

Bu calismada havacilik kazalarinda pilot hatasi ile ilgili verileri paylasan makaleler taranmis
ve ikincil verilerden yararlamlmstir. ileriki arastirmalarda nitel arastirma yontemlerini daha
kapsamli bir sekilde ele alan ¢aligmalarin yiiriitiilmesinin sonuglarin bilimselligini arttiracagi
ongoriilmektedir. Ayrica birincil verilerden yararlanmak, aragtirma yontem bilimini
giiclendirmek ve istatistiksel olarak daha tatmin edici bulgulara erismek i¢in pilotlarin katilimi
ile miilakatlar yapilmalidir.
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