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OZET

Son yiizyillda sosyal ve ekonomik alanda meydana gelen inanilmaz gelismeler
neticesinde ulasima olan ihtiyac oldukca artmistir. Giinliik yasamda basarimin
yakalanmasi icin bir yerden bir yere gitmenin yaminda bu ulasimin hizh
yapilabilmesi on plana cikmustir. Gegtigimiz yiizyllda diinyamin cografi
konumu sebebiyle ozellikle kitalararasi ulasim oldukca zor yapilabiliyor ve
giinlerce siiriiyordu. Havaciliktaki gelismeler sayesinde ulasimda kaybedilen
ve ¢ok degerli olan zaman oldukca kisalmistir. Ancak hava trafiginin artmasi
beraberinde kazalarinda artmasina sebep olmustur. Bu durum ilgili kisi ve
kurumlar1 hava kazalarmin olus sebeplerini arastirmaya itmistir.
Arastirmalar sonucunda teknoloji ile ilgili olanlar biiyilkk oranda
halledilmistir. Ancak insan hatasindan kaynaklanan problemler ¢cok karmasik
girdileri olan bir sorun olarak devam etmektedir. insan hatas1 konusunda
yapilabilecek tek ¢6ziimiin devamh egitimden gectigini kabul eden uzmanlar
Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) konusunu gelistirmislerdir. Ekip Kaynak
Yonetimi egitimi meydana gelen kazalarin incelenmesi ve analizinin
yapilmasiyla siirekli gelisen ve kendini yenileyen bir yapiya sahiptir.
Dolayisiyla ilgili havaciik kurumlari bu egitimi ucucularmma 6 ayda bir
verecek bir egitim anlayisim yerlestirmislerdir. Bu calismanin konusu olan

Coklu Ekip Isbirlig egitimi Ekip Kaynak Yonetimi egitimiyle beraber, Ekip



Kaynak Yonetimi ogretilerinin simiilator ortaminda ucguculara aktarildig1 bir
egitimdir. CASA ucag1 Hava Kuvvetleri’ nde 1992 den itibaren kullanilmaya
baslanmmstir. Yasanan iki iiziicii kaza neticesinde Havelsan firmasina
simiilatorii yaptirilmas ve hali hazirda kullamlmaktadir. Bu tez calismasinda
iki y1l boyunca yapilan anket calismasindan yararlanilarak CASA ucag
simiilatoriinde JAR Avrupa havacilik kurallarina uygun olarak Coklu Ekip
Isbirligi egitimi verilebilmesi icin gerekli ders ve wucus program
hazirlanmistir. Bu egitim sadece CASA ucag pilotlarina degil aym zamanda
tiim Hava Kuvvetlerine verilebilecek altyapiya sahiptir. Hazirlanan CASA
ucagl Coklu Ekip Isbirligi egitimi programumin amlan personel tarafindan
alinmasi durumunda ucus emniyetine yiiksek derecede katki saglayacagi

diisiiniilmektedir.
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ABSTRACT

In the last century, the demand for transportation has increased substantially
as a result of incredible progress in social and economic life. In daily life, in
addition to the need of moving from one place to another, performing this
transportation in a fast manner has also showed a great importance to reach a
real success. In the past century, intercontinental transportation, in
particular, has been handled with many difficulties and has taken so many
days due to geographical characteristics of the world. The time which has
been wasted for transportation and which is very valuable has been shortened
significantly as a result of improvements in aviation. However, the increase in
air traffic volume has also caused an increase in the number of air traffic
accidents. This fact has forced people and associations to investigate the
reasons of these accidents. As a result of many studies, the reasons concerned
with the technology have been largely eliminated. However, the problems
originated form the human factor stil exist as a real issue that has complicated
inputs. The experts who accept that the only solution for human mistakes is
based on training have developed CRM (Crew Resource Management). CRM
training has a progressive structure with the help of accident investigations

and analyses. Consequently, aviation associations have established a training



vii

concept which offers this training in every six months. MCC (Multi-Crew
Cooperation), which is the subject of this research, is a kind of training in
which CRM disciplines are given to aviators with CRM training. CASA has
been used in Air Force since 1992. As a result of two tragic accidents, CASA
simulator was built by Havelsan and has been still used. In this thesis study,
the course and flight schedule needed for giving MCC training in CASA
simulator in accordance with JAR Europe Aviation Rules. This training has
the substructure which is not only appropriate for CASA pilots but also for all
Air Force. It is considered that having this prepared CASA MCC training
program by the mentioned personnel is going to contribute highly to the flight

safety.

Science Code : 906 1.056

Keywords : Crew resource management, multi crew cooperation,
CASA simulator

Page Number : 140
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TESEKKUR

Calismalarim esnasinda degerli yardim ve katkilariyla her zaman beni destekleyen
hocam Prof. Dr. Mustafa KURT’ a, yine halihazirda caligmakta oldugum CASA
ucagl Simiilator Egitim Merkezi Komutanligl’ nda gorevli tiim mesai arkadaslarima
ve calismam esnasinda gosterdikleri sabir nedeniyle sevgili esime ve ¢ocuklarima

tesekkiirii bir borg bilirim.
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KISALTMALAR VE TANIMLAR

Bu c¢alismada kullanilan kisaltmalar ve tamimlar, agiklamalan ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklama

AGL Yere nazaran irtifa

ATC Hava trafik merkezi

CEi Coklu ekip koordinesi

EKY Ekip kaynak yonetimi

FL Ucus seviyesi (flight level)

ICAO Uluslararasi havacilik orgiitii
JAR-FCL Avrupa havacilik ucus lisansi
JAR-OPS Avrupa havacilik isletme usulleri
LOFT Benzetilmis ugus hatt1 egitimi

NASA Amerikan ulusal havacilik ve uzay idaresi
NTSB Amerikan tasimacilik emniyet kurumu
PF Kumandadaki pilot

PNF Kumandada olmayan pilot

TUS Tam ucus simiilatorii

Vi1 Kalkista kullanilan karar siirati



Tanimlar
CASA
DC-10
Flap
Brifing
Call-out
Flight Director
Kokpit
Kabin
Stall
Taksi

United Airlines

Xvi
Aciklama
Ispanya ve Endonezya yapimi kargo ugagi
Amerikan yapimi1 yolcu ucagi
Ucagin kaldirma katsayisini arttiran hareketli yiizeyi
Ucus Oncesi veya sonrasi yapilan bilgilendirme
Ucgusta kullanilan standart konusma kaliplar
Otomatik ugus yardimci sistemi
Ucakta pilotlarin bulundugu yer
Yolcu \ yiikiin bulundugu boliim
Ucagin siiratsiz kalmasi
Ucagin yerdeki hareketine verilen ad

Amerika’ da bir hava yolu sirketi



1. GIRIS

Havacilikta olusan kazalarin %90 a yakini insan hatasindan meydana gelmektedir.
Havacigin ilk yillarindan itibaren siiregelen gelismelere ragmen ucak kazalarinda
meydana gelen kazalarda bu gelismeye paralel bir azalma malesef saglanamamuistir.
Bunun iizerine konuyla ilgili kurumlar bir ¢alisma baslatmis ve insan faktoriinii
minimuma indirgemek icin yeni yOntemler gelistirmeye baslamislardir. Bu
yontemlerden giiniimiizde en kabul goreni Ekip Kaynak Yonetimi (EKY - Crew
Resource Management) olarak adlandirilan ve bu yontemin simiilatdr ortaminda
uygulamast olan Coklu Ekip Isbirligi (CEI - Multi Crew Cooperation ) olarak
adlandirilan yontemlerdir. 1980 1i yilarda baglayan ¢alismalar giiniimiizde evrim
gecirerek son halini almistir. Son durumda ucgaklari kullanan insanlarin hata
yapabilecegi kabul edilmis ve onemli olanin bu hatalar1 yonetebilmek oldugu ve
yapilan hatalarin kazayla sonuclanmamasi i¢in nelerin yapilmasi gerektigi hususu

onem kazanmustir.

Tiirkiyede ise havacilik son yillarda hak ettigi seviyeye gelmeye baglamistir.
Havacilikta artan trafige bagli olarak ucus emniyeti kavrami 6n plana ¢ikmaya
baslamistir. Ucus emniyetini artirmak amaciyla yukarida bahsedilen Ekip Kaynak
Yonetimi (EKY) ve Coklu Ekip Isbirligi (CEI) egitimleri Tiirkiye’ de faaliyet

gosteren ucus isletmeleri tarafindan egitim olarak verilmeye baglanmistir.

Bu tezde Tiirk Hava Kuvvetleri ‘nde ilk tam ucus simiilatorii olan CASA
simiilatériinde EKY \ CEI egitim uygulamasim ele almaktadir. Tez calismasinda
oncelikli olarak CEI egitiminin nasil olmasi gerektigini tammlayan Avrupa
havacilik otoritesi kurallarinin ilgili boliimiiniin birebir c¢evirisi yapilmis ve
yapilacak egitim programinin alt yapisi olusturulmustur. Daha sonra teorik ders
programimin ana temelini olusturan EKY egitiminin ne oldugu ve neleri
kapsadigindan bahsedilmektedir. Takiben halihazirda casa ucagi simiilatoriinde
verilmekte olan EKY egitiminden kursiyerlerin memnuniyetini Olgen anketin
sonuclarinin degerlendirilmesine yer verilmektedir. Diinyada kullanilan simiilator
tiplerine ve kullanim amaclarina deginildikten sonra tiim verilerin 1s18inda casa

ucagl icin uygulanmasi planlanan CEI egitimi icin hazirlanacak teorik ders



programinin icerigi verilmektedir. Ek-1 ise yukarida bahsedilen anket calismasinin
yapildig tarihe gore sonucunu gosteren istatistiki sekillere yer verilmistir. Ek-2 de
CEl egitiminin uygulama yeri olan simiilatérde planlanan sortilerin nasil
yapilacagin1 gosteren ucus profillerine yer verilmistir. Boylece uluslararasi
standartlara uygun bir CEI egitimi yapilan anketinde yardimiyla olusturulmus ve
kullanima hazir hale getirilmistir. Bu programin uygulamaya konulmasiyla ucus

egitiminde daha iyi noktalara gelinecegi diistiniilmektedir.



2. LITERATUR TARAMASI

EKY ile ilgili literatiir taramas1 yapildiginda tarihsel gelisimi asagida gosterildigi
gibi oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

EKY gelisimi NASA tarafindan 1979 yilinda desteklenen * Kokpit Kaynak

Yonetimi ” projesiyle baglamistir [8].

[k kapsaml1 egitim programi 1981 yilinda United Airlines tarafindan baslatilmistir.

Seminerlerden olusan bu egitim psikologlarin katilimiyla etkinlestirilmistir [9].

NASA 1986 yilinda ikinci calisma grubunu kurmustur. Diinya ¢apinda gelismis
havayolu sirketleri EKY egitim programini benimsemis ve uygulamaya baglamistir.
“ Kokpit Kaynak Yonetimi ” ismi *“ Ekip Kaynak Y&netimi ” olarak degistirilmistir
[9].

1990 11 yillara gelindiginde EKY egitimine kabin gorevlileri, bakim personeli, hava

trafik personeli ve Ugus planlama personeli de dahil edilmistir [9].
Bu baglamda EKY egitimi tarihi gelisim olarak bes evreye boliinebilir.

» 1. Evre :“ Kokpit Kaynak Yonetimi ” yonetimsel becerileri artirmaya yonelik

programlardan olusur.

» 2. Evre :“ Ekip Kaynak Yonetimi ” EKY Pilotlarin yani sira tiim ugus

miirettebatinin ekibe dahil edilmesi siireci.

» 3. Evre : Bakig acisimin degisimi evresidir. Sadece emniyeti ile degil ucus
ortami ile ilgilenilmeye baslanilmig ve ucusun verimli, etkin olmasi

amaclanmigtir.

> 4. Evre : Toparlama ve standartin saglanmasi evresidir. Insan hatalarin1 azaltma

faktorii olarak egitimler zorunlu hale gelmistir.

» 5. Evre : Risk degerlendirmesi ve hata yonetimi ilke olarak insan hatasinin

kacinilmaz oldugunu kabul etmistir.



Altinct evrenin otomasyondan kaynaklanan hatalarin giderilmesine yonelik olacagi

tahmin edilmektedir.

EKY ve CEI konusunda iilkemizde yapilan tez calismalari incelendiginde asagidaki

sonuglara ulasilmistir.

Konuyla ilgili yazilan tezlerden biri olan “ Ugak kazalarinin nedeni olarak insan
hatalarim1 azaltmada ekip kaynak yonetimi ” [10], Saymn Murat TERZIOGLU
tarafindan Saym Y.Do¢.Dr. Cemile Giirgay damigsmanliginda Dokuz Eyliil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Caliyma Ekonomisi ve Endiistri Iliskileri
Anabilim Dalinda 2007 yilinda yaymlanmistir. Bu tezde pilotlarin bir ugus
gorevinin basaris1 icin EKY becerilerinin ne kadar farkinda oldugunun tespiti
amaclanmaktadir. Havacilikta ekip, kaynak, yonetim, kaza, tehdit, tehlike, riski,
bilgi ve insan faktorii gibi kavramlar ve bu kavramlarin birbirleriyle olan iliskisi
aciklanmig, pilotlarin ve ucus gorevinin yapilmasina katki saglayan ekibin insan
faktoriinden dolayr hata yapma potansiyellerinin azaltilmasina katki sagladig
diisiiniilen EKY becerileri tanitilmis, bir ugus gérevinde insan hatasinin azaltilmas,
insan faktoriinden kaynaklanan ucak kaza ve olaylarinin 6nlenmesi konusunda EKY

becerilerinin katkilarinin neler oldugu sorularina cevap aranmistir.

Bir diger tez calismasi “ Ekip kaynak Yonetimi ugus ekipleri tarafindan kaynak
yonetimi programlarinin uygulanmasinda karsilagilan sorunlarin tespit ve ¢oziimiine
iliskin bir aragtirma ” [11] adi altinda Saym Dincer ELBASI tarafindan Sayin
Prof.Dr.Hiiseyin OZGEN damismanhginda Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Isletme Anabilim Dalinda 2003 yilinda yapilmistir. Tezle ilgili ayrintili

bilgi bulunamamastir.

Ulagilabilen diger ¢alisma “ Ekip Kaynak YOnetimi uygulamalar ve kiiltiirel
farkliliklar tiirk pilotlar iizerinde bir ¢calisma >’ [12] ad1 altinda Sayin Eyiip Bayram
SEKERLI tarafindan Saym Y.Dog¢.Dr. Ender GEREDE danismanliginda Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii'nde 2006 yilinda yapilmis olan tezdir. Bu
tezde Tiirkiye’ de her gecen giin gelisen sivil havacilik sektorii insan faktorlerinin
Oonemini 6n plana ¢ikarmakta ve bu kaynagin havayolu isletmeleri tarafindan etkin

sekilde yonetilmesi gerektigini  vurgulamaktadir. Bu arastirmada Teksas



Universitesi tarafindan yapilan arastirmalarin paralelinde Tiirk Ulusal Kiiltiir
degerlerinin kokpit ekiplerinin EKY becerilerine etkisinin saptanmasi ve boylece
ulusal Ekip Kaynak Yonetimi Programlarinin gelistirilmesi icin gerekli verilerin

toplanmasi1 hedeflenmistir.

Yapilan literatiir calismas1 gostermektedir ki, havacilikta EKY uygulamalariyla
ilgili calisma sayis1 diger iilkelerle kiyaslandiginda olduk¢a az oldugu
goriilmektedir. Ulkemizde belli zaman araliklariyla ugak kazalarmin meydana
geldigi asikardir. Meydana gelen bu ucak kazalar irdelendiginde insan faktoriiniin
diger iilke ugak kazalarinda oldugu gibi ilk siray1 aldig1 goriilmektedir. Dolayisiyla
EKY \ CEI konusunun detayli olarak ele alimp Tiirk havacilik sektorii ve Hava
Kuvvetleri ucus faaliyetlerinin igine yerlestirmenin meydana gelebilecek kazalar1 ve
olacak kazalardaki can kaybim azaltacagi degerlendirilmektedir. Bu hususta
sektorle beraber iiniversitelere biiyiik is diismektedir. Universitelerin ilgili
boliimlerinde bu hususun ders olarak verilmesi ve sektordeki sirketlere danigsmanlik

yapilmasi ¢cok 6nem arz etmektedir.



3. JAR DOKUMANINA GORE COKLU EKIiP iSBiRLiGI - CEi
GEREKLILIKLERI

Giiniimiizde bir pilot ilk JAR-FCL sertifikas1 alirken CEI egitimini almasin1 sart
kosmaktadir. CEI ¢oklu ekip calismasinin oldugu ortamlarda beraber ekip ruhu
icerisinde calismay1 gerektirmektedir. Bu baglamda CEI'ni EKY dedigimiz ekip
kaynak yonetiminden ayirmamiz cok zordur. Ancak kurallar EKY ve CEI arasinda
kesin ayrim yapmaktadir. JAR-FCL CEI egitimini ilk ucak yetkilendirmesinden
once istemektedir. Oysa JAR-OPS EKY egitimini ucgus hayati boyunca yillik
diizenli alimmasini istemektedir. Bir diger farklilik ise CEI egitimi sadece pilotlar
icin zorunlu tutulurken EKY tiim ucus ekipleri icin zorunlu ve teknik gelismelerin
takip edilmesi bakimindan devamli alinmasi gereken bir egitim olarak

goriilmektedir.

CEl egitiminin ilgi alanlar1 asagida belirtilmistir:

» Dogruya en yakin karar alma

> lletisim

» Gorevlerin paylagimi

» Kontrol listesi kullanim1

» Ortak gozetim

» Takim ¢aligmas1 ve ugusun tiim safthasi boyunca destekleme

Asagida coklu ekip ucguslarinin tek pilotlu uguslara gore avantajlart siralanmistir.

CEI egitimi de bu avantajlarin gergeklestirilmesinde yadsinamaz bir yere sahiptir.
» Diger pilot rahatsizlandiginda u¢agi ucuracak bir pilot daha mevcuttur.

> Is yiikiinii azaltmaktadir ve bunun sonucu olarak en iyi durum muhakemesi

saglanabilmektedir.



» Digerlerinin yaptigi islemler takip edilebilmektedir. Boylece faydali bir kontrol

mekanizmasi giivenli ucusun bir geregi olarak saglanmis olmaktadir.

» Tum ugus boyunca normal ve anormal durumlarin vazgegilmez yardimcisi olan

kontrol listelerinin dogru olarak kullanilmasi saglanabilmektedir.
» Gorevler en etkin sekilde yerine getirilebilmektedir.

Coklu ekibin dezavantajlar ise genelde ekip hatasindan kaynaklanan durumlardir.

Cogunlukla sistemden kaynaklanan bir sikint1 olmamaktadir.

Coklu ekip kullanim konsepti bircok ugakta bir gereklilik olarak kurallarla ortaya
konulmustur. Ayrica bu konsept ucus emniyetinin saglanmasi ve ucagin etkin

olarak kullanilmas1 hususunda kendini ispat etmistir.

Bu bilgiler 15181nda, halihazirda iillkemizin de havacilik kurallar1 olarak kabul ettigi
ve uygulamakta oldugu JAR usullerinin bir gereklilik olarak kabul ettigi CEI
egitiminin neleri kapsamasi gerektigi ve diger zorunluluklar ortaya koyan JAR-

FCL 1. 261(d) APPENDIX 1 ucaklar i¢in olan bdliimii asagida oldugu gibidir.

3.1. Coklu Ekip Isbirligi Kursu

Bu kursun amaci ¢oklu pilot ile ugurulan ugaklarda gorev yapan ekipleri daha
giivenli hizmet verebilmeleri igin yeterli seviyeye getirmektir. Bu amaci
gerceklestirebilmek icin, asagida belirtilen standartlara ulagabilmek kursun

oncelikli hedefidir [5].

» Mesul pilotun ucagin kontroliiniin kendisinde olup olmadigina bakilmaksizin

verme ve liderlik gerekliliklerini karsilamast,

» Kumandadaki pilot ve diger pilotun gorevleri kesin olarak belirtilir ve birbirinden
ayrilir. Ornegin kumandadaki pilot acil durum aminda tiim dikkatini  ve

performansini ucagin kontroliinii saglamak i¢in harcamalidir,

» Koordinasyon normal, anormal ve meydana gelen acil durumlarda

gerceklestirilmesi gereken en 6nemli durumdur,



» Karsilikli denetim, bilgilendirme ve destekleme her zaman goz Oniinde

tutulmalidir,

Egitmenler : CEI egitiminin Egitmenleri insan faktorii ve kaynak yonetimi (EKY)
konusunda bilgili olmalidirlar.  Egitmenler insan faktorii egitimi ve kaynak

yonetimi tekniklerinde mevcut son gelismelere hakim olmalidirlar [5].

Teorik bilgi : Teorik bilgi ders programi AMC FCL 1. 261(d) dokiimaninda

gosterilmistir. Onayli bir CEI teorik bilgi kursu en az 25 saat siireyi kapsamalidir

[5].

Ucus egitimi : Ucus egitimi programi AMC FCL 1. 261(d) dokiimaninda

gosterilmistir [5].

Kursun sertifikasyonu : Kursun bitiminde, adaya kursu basariyla bitirdigini

gosteren bir belge verilebilir [5].

Karsilikli denklik : Helikopter ile ilgili CEI egitimi goriip sertifika almis olan ekip
tiyeleri, ucakla ilgili kursun teorik bilgi boliimiinden muaf tutulabilirler [5]. (AMC
FCL 1. 261(D))

3.2. Coklu Ekip isbirligi Egitimi

CEl egitiminin amaci; saglikli karar alabilme, haberlesme, gorevlerin paylagimu,
kontrol listesi kullanimi, ortak denetim, takim c¢aligmasi, ve tiim ucus boyunca
siiregelen normal, anormal ve acil durumlari yonetebilmektir. CEI egitimi ¢oklu
ekip koordinesi konusunda elde edilen son gelismeleri kursu alanlara uygulamali

olarak vermeyi amaclamaktadir.

CEl egitimi ogrencilerine ekip ortaminda ekibin bir iiyesi olabilme olgusunu
ogretmeye odaklanmistir. Sadece teknik yeterliligi olan degil bunun yaninda bu
teknik bilgileri uygulamayla pekistirecek ayn1 zamanda etkili bir ekip lideri veya iyi
bir ekip iiyesi olabilmek icin gerekli tekniklerin uygulandigi simiilator egitimini de

kapsamaktadir. Bu simiilatdr egitimi tiim Ogrencilere ucaktaki iki pozisyon icinde



verilir. Her 6grenci ugan pilot pozisyonu ve u¢mayan pilot pozisyonu i¢in gerekli

olan teknikleri simiilator ortaminda etkili bir sekilde alirlar.

(;Ei kursu alinmasi ile birlikte arzu edilen kazanimlarin bir kismu sunlardir;
Ogrenciler kurs sonunda ekip ici iletisim , ekip isbirligi teknikleri en iyi nasil
uygulanir , ekip i¢i verimliligi artiracak olan iyi liderlik hususunda bir fikir sahibi
olmalidirlar. Ogrenciler normal zamandaki davrams sekillerinin agir1 yiiklenme ve
stresli ortamlarda ekip iizerinde giiclii bir etkisinin oldugunun bilincinde

olmalidirlar.

Yapilan arastirmalar gostermistir ki herhangi bir yerdeki aligkanliklar kisa bir
zaman icinde degistirilememektedir. Egitim ne kadar iyi olursa olsun bu durumun
boyle oldugu goriilmiistiir. Egitimlerin zamana, farkindalia, pratige ve geri
beslemeye ihtiyaci vardir. Ayrica derslerin 6grenilmesinde devam eden bir siirece
ihtiya¢ bulunmaktadir. Basariy1 saglamak icgin, coklu ekip koordinesi egitiminin

birka¢ asamada ve belirli bir zamana yayarak uygulanmasi1 gerekmektedir.

Temel CEI kursu teorik bilgi egitimi, pratik ve geri beslemeyi asagidaki aciklanan

hususlarda kapsamalidir [5]:
» Ara yiizler :

e Yazilim ornekleri, donanim, ortam ve uygulamadaki uyumsuzluklar.
» Liderlik ve otorite :

® Yonetim ve yonetimsel yetenek

e Kendine giiven

e Engeller

o Kiiltiirel etki

e Ucan ve u¢mayan pilot rolleri

¢ Profesyonellik
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e Takim sorumlulugu
» Bireysellik, davranig ve motivasyon :
¢ Dinleme
e Fikir ayrilig ¢oziimii
e Aracilik
e Kritik (6n analiz ve planlama, siireci gozden gegirme, ucus sonu)
e Takim teskili
» Ucus esnasinda agik ve verimli iletigim :
¢ Dinleme
e Qeri besleme
e Standart konusma kaliplar
¢ Kendine giiven
e Katlim
» Ekip isbirligi yontemleri :
e Ucus teknikleri ve kokpit uygulamalari
e Standart iletisim kaliplart
e Disiplin

Ucusun diizenli ve giivenli yonetilebilmesi i¢in kontrol listesi kullaniminin 6zel bir
onemi vardir. Kontrol listesi kullaniminda farkli metotlar gelistirilmistir. Ne tiir
metodun kullanilacag: ilgili ucagin karmasikligi, mevcut sartlar, ekip teskili ,
onlarin uygulama deneyimi ve ugus uygulama kitabinda yazilanlara uygun olarak

uygulayicinin yontemlerine gore degismektedir.
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Ortak denetleme, bilgi ve destek konusunda asagidaki hususlara dikkat edilmelidir:

» Ucak kullanirken yapilan herhangi bir islem ortak gozetime tabi olmalidir.
Sorumlu pilot (ug¢ak kumandasinda veya ikinci pilot koltugunda otursa da) gorev

gerceklestirilirken yapilan tiim iglemlerden haberdar edilmelidir,

» “ Call-out ” diye adlandirilan standart cagri islemleri olmasi gerektigi gibi
yapilmalidir. Bu islemler ugusun tiim safhalarinda ve ozellikle inis, kalkisg
safhasinda islemlerin ilerleyisini gostermesi, sistemlerin durumunu bildirmesi

acisindan énem arz etmektedir.

» Ucak sistemlerinin calistirilmasi, telsizlere ve seyrii-sefer cihazlarma ilgili
frekanslarin baglanmasi ve diger bircok husus ucan pilotun bilgisi dahilinde

yapilmalidir.

Paragraf 3 ve 4 deki gerekliliklerin yerine getirilmesi i¢in hava tasimaciligi islerini
simiile eden IEM FCL 1. 261 (d) de bulunan egitimlerin yerine getirilmesi uygun

olacaktir.

EKY egitiminin uygulama ve geri doniisimii mutlaka yapilmalidir. iletigim
kabiliyetini gelistirme, karar verme becerisi, liderlik gibi CEI’nin 6nemli konularim
en iyi sekilde anlatmak icin Ogrenciyle birebir veya toplu olarak degerlendirmeler,
bilgilendirmeler yapilmalidir. Bu amaca ulagmak i¢in ugus simiilatoriinii ve video
imkanlarin1 kullanmak en uygun yontemlerdir. Video geri beslemesi basli basina
etkili bir yontemdir. Ciinkii videoyu izleyen 6grenci iiciincii kisinin yerine kendisini
koymaktadir. Bu kabullenme sayesinde ogrencinin zayif oldugu tavir ve

davraniglarinda kabullenmeye yardime1 olacaktir.

Uygulamalar olabildigince simiilatér ortaminda gerceklestirilmelidir. Ogretilecekler

asagida belirtilen alanlar1 kapsamalidir [5].

» Dokiimanlariyla beraber ugus oncesi hazirlik, ucus performans hesaplarinin

yapilmast,
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» Ucus oncesi kontrollerin , telsiz ve seyrii-sefer kontrol ve hazirliklariyla beraber

yapilmasi,

» Kalkis oncesi kontrollerin, motor kontrolleri ve ugan pilotun yapacagi kalkis

bilgilendirmesini kapsayacak sekilde yapilmasi,

» Degisik “ flap ” pozisyonlar ile kalkis ¢aligsmalari, birinci pilot ve ikinci pilotun
gorevleri, ““ Call-out ” diye adlandirilan standart ¢cagr islemlerinin nasil olmasi

gerektigi,

» Kalkistan vazgecme, yan riizgar kalkigi, maksimum kalkis agirliginda kalkis,

kalkista karar siirati olan V1 siiratinden sonra motor arizast,

» Ucak sistemlerinin normal durumlarda ve acil durumlarda kullanim usulleri,

kontrol listesi kullanimai,

» Sadece motor arizast ve yangin acil durumlar degil, ucak icinde duman ve

113

duman tahliyesi, kalkista ve iniste *“ windshear ” denilen hava hadisesinin
yasatilmasi, acil al¢alma, ugus ekibi olarak ucarken saglik sebebiyle ugagi

kumanda edemeyecek duruma gelme,

113

» Ucagin degisik konfigiirasyonlarinda “ stall ” denilen ugagin siiratsiz kalmasi

durumunu erken teshis etme ve diizeltici islemleri yapabilme,

» Aletle ugus usullerine ek olarak bekleme usulleri, temel seyrii-sefer usullerini
kullanarak hassas yaklagma, “ flight director ” (otopilotla birlikte kullanilan ugus
sistemi) ve oto pilot kullanimi, tek motor alet yaklasmasi usulleri, hassas
olmayan ve turlu yaklasma usulleri, birinci pilot tarafindan yapilacak inig
bilgilendirmesi, seyrii-sefer cihazlarina uygun frekanslarin baglanmasi, inis

113

amacgh yaklagma usullerini uygularken kullanilmasi gereken “ call-out “ diye

adlandirilan standart ¢agri islemleri, inis performans bilgilerinin hesaplanmasi,

» Cift motor veya tek motor Pas gegme, alet alcalmasinin minimumlarina

gelindiginde ve pist goriisii saglandiginda gorerek alcalmaya gecilmesi;
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» Normal inis, tek motor yan riizgarli inig, alet alcalmasinin minimumlarina

gelindiginde ve pist goriisii saglandiginda gorerek alcalmaya gecilmesi;

CEI kursunun ucak tipi egitimiyle birlesmesi durumunda (a), (b), (c);(f), () ve (j)

maddeleri bu egitim siirecinde verilebilir.
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4. COKLU EKIiP iSBIiRLiGi EGIiTiMi - CEi

CEl coklu ekip egitimi JAR FCL 1. 261 (d) dokiimaninda belirtildigi gibi teorik ve
simiilator kullanilarak yapilan uygulamali bolim olmak {iizere iki asamadan
olusmaktadir. Teorik boliim en az 25 saat olmali ve AMC FCL 1. 261 (d) ye gore
ders programi hazirlanmalidir. Teorik ders boliimiinii olusturan konulardan birisi ve
en onemlisi olan EKY’ dir. EKY siirekli giincellenen ve yeni gelismelere acgik bir
konu oldugundan tiim pilotlara CEI egitiminin yani sira tiim uguculuk hayatlari
boyunca yillik diizenli olarak verilmesi gereken hayati dneme sahip bir konudur.
EKY yaklasimimin ne oldugu ve neleri kapsadigi asagidaki ana bagliklar altinda

aciklanmagtir.

» EKY Olusumu ve Tanimi,
> Havacilikta Insan Faktort,
» Durum Muhakemesi,

> [letisim,

> Karar Verme,

> Liderlik,

» Otomasyon,
4.1. EKY Olusumu ve Tanimi

Insanlar 100 yildan fazla zamandir ugmaktadirlar. Oyleyse EKY neden simdi 6nem
kazand1? EKY yaklagimi yeni olmamakla birlikte dig etkenlere bagli kazalarin
azalmasi1 bununla birlikte insan zafiyetine bagli kazalarin artmasi1 sonucu énemli bir

faktor olarak kalda.

Insanlar ugtuklar ilk giinlerden bu yana, kazalarin biiyiik cogunlugu pilot hatasina
baglanmistir. Pilot hatas1 terimi kazalar1 ayristirmada kullanilirken, son birkag yildir

bu terimden daha ¢ok “ human error’’ yani insan hatasi terimi kullanilir olmustur.
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Sekil 4.1 deki birinci diinya savasi istatistiklerine bakilinca meydana gelmis bir ¢ok

kazay1 insan hatasiyla iliskilendirmek higte siirpriz olmayacaktir.

8% 2%

N Pilot Hatasi

Teknik Ariza
B Disman

90%

Sekil 4.1. Birinci diinya savasi ucus kaza sebepleri istatistigi [1]

Sekil 4.2° deki 1994 yilinin istatistiklerine baktigimizda, kazalarin biiyiik

cogunlugunun hala insan hatasindan kaynaklandigim gérmekteyiz.

a% 1%

Pilot Hatasi

Teknik Anza
B Meteoroloji
HATC

73%

Sekil 4.2. 1994 yil1 hava tasimacilig1 kazalar1 [1]

Bu vahim tablo gercekten iyi bir ekip egitimine ihtiya¢ oldugunu ortaya ¢ikarmistir.

Boylelikle EKY yaklasimi ortaya ¢ikmistir.

EKY havacilik giivenliginin artirllmasi i¢in bir yaklasim sergilemektedir. Modern

ucaklar1 emniyetle ucurmak icin teknik bilgi tek basina yeterli olmamaktadir. Bu
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ihtiya¢ nedeniyle 1990 yilinin baslarindan itibaren EKY tiim diinyada genis bir

kullanim alani olusturmustur.

EKY ucus ekip elemanlarinin en etkin sekilde kullanilmasi ve insan, malzeme,
techizat, zaman, bilginin etkin ve uygun olarak yonetilmesidir. Ayn1 zamanda EKY,
en iyi ekip ¢aligmasini olusturmak i¢in, bireylere sorumlu olmalarinin agilanmasi ve

kendi kendilerine 6nlem almalarimi saglamaktir.

EKY’ nin gayesi tiim ucus ekibi iiyeleri arasinda etkin iletisim, yonetim, teknik ve
becerilerinin gelistirilmesidir. EKY beraber ¢alistigimiz kisilerin, biitiin ekibin,

gorevin, sirketin basarisidir.

EKY ilk olarak 1950’ 1i yillarda giindeme gelmistir. Ilgi alani; stres altinda ve
zamana kars1 gorev yapilan faaliyetleri kapsamaktadir. EKY ekip ve calisanlarinin

en etkin kullanimin1 hedeflemektedir. 1979 yilinda NASA “ Resource Management

on Flight Deck ” programini baglatmistir. Baglangicta olay ve kazalarin ana

nedenleri; Ekip ici iletisim, karar verme, liderlik olarak goriilmekteydi. EKY ©nce
“ Cockpit Resource Management ” adiyla anilmaya baglandi daha sonralan ise
“ Crew Resource Management’’ adimi almistir. Baslangicta EKY Psikolojik testler,

iletisim, liderlik, davranis gelisimi konularim1 kapsamaktaydi.

1980-1990 yillarina gelindiginde, simiilator egitimi benzetilmis ucus hatti egitimi
kapsaminda, ariza ve acil durumlara EKY unsurlarmin yerlestirilmesi, ekip
performansi, ekip olusumu, karar verme, durum degerlendirmesi, stres yonetimi ve
bilgilendirme yontemleri. Diger unsurlar: insan faktorii, otomasyon, sirket destegi,
diger calisanlar ( bakim, dispetch, planlama vb. ). Olgme degerlendirme: ugus
ekiplerinin bilgi seviyesi Ol¢iimleriyle ilgili hususlara EKY* nin eklenmesiyle bu

hususun ugus bilgileri boliimiine girmesi saglanmistir.

1970 - 1990 yillarinda meydana gelen kazalar incelendiginde; ugus ekibinin neden
oldugu kazalarin % 50 si yaklagsma ve inis safhasinda olugsmustur. Ugus ekibinin

neden oldugu kazalarin %80’ i EKY hatalarini icermektedir.
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NTSB’ ye gore 1978 - 1990 yillarinda meydana gelen kazalarin; % 81’inde kaptan
pf, ikinci pilot pnf, Kazalarim % 73’ii kokpit ekibinin ilk defa beraber uctugu ilk
giinde, kazalarin % 44’4 kokpit ekibinin ilk defa beraber uctugu ilk ucusta,
kazalarin % 84’ ii bir kokpit iiyesinin yaptig1 hatanin diger kokpit iiyesi tarafindan
tespit edilememesi ve / veya yeterli etkinlikte ikaz yapamamasi. (bazi1 sirketler PNF

kavrami yerine “MP-Monitoring” pilot tanimini getirmistir. )

EKY in Onemini anlatmak icin gercek olaylardan bahsetmek ¢ok onemlidir. 1978
Portland, Oregon ucak kazasi EKY’in gelisiminde doniim noktalarindan biri
olmustur: Kaptan inis takimlar arizasiyla ugrasirken, yakit durumunu gézden
kaciriyor. Ikinci pilot ve ucus miihendisi kaptan1 bu konuda ikaz ediyor ancak
durumun aciliyetini ve ciddiyetini kaptana iletemiyorlar. Sonucta; ugak son
yaklagmada, 6 mil mesafede yakit bitmesiyle yere carpiyor. Bu ve benzeri kazalarin
olmasindan sonra EKY* in 6nemi artmig ve havayollart kaptanlarinin otoritesini
azaltmadan ikinci pilotlarin daha  g6zlemci, uyarici ve kararli olmalarim

saglamak seklinde EKY gelisen sartlara uygun duruma getirilmeye calisilmistir.

Diger giizel bir 6érnekte Sioux City DC-10 kazasidir. Kaptan Al Haynes ve ekibi
ucmakta olduklart United Airlines DC-10 tipi ucakta beklenmedik bir sekilde
ucagin ii¢ hidrolik sistemini kaybettiler. Ucus seviyesi FL 370 idi. Ekip calisan iki
motoru farkli gaz kolu teknigi ile kullanarak ucaga manevra yaptirdilar ve bu
sayede 296 yolcudan 184 yolcuyu kurtarmayi basardilar. Normalde anormal durum
uygulamalarinda bulunmayan bu durumun tistesinden nasil geldiklerini kaptan pilot
sOyle ifade etmistir. United Airlines 1980 yilinda EKY diye adlandirilan bir seye
basladilar. O gercekten bizim isimize yaradi. Su anki basarimizi EKY egitimi

olmasaydi gerceklestiremezdik..

Bu ve benzeri sekilde kritik durumlardan, iyi bir performans ve takim c¢aligmasi
sayesinde kurtulma olaylar1 olduk¢a fazladir. Kokpit ve kabin personelinin yogun
miicadeleleri sayesinde bircok hayat kurtarilmistir. EKY egitimi halihazirda

degerini bir¢ok olayda gostermis ve gostermeye devam etmektedir.

EKY egitiminin tam olarak etkin hale gelebilmesi i¢in her giin aligkanliklar

tizerinde pratik yapilarak iyilestirmeye calisilmalidir. Giiniimiizde bu amaci
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saglayabilmek icin EKY ve insan kaynaklari egitimi havayollar1 ekipleri icin

mecburi tutulmaktadir.

Uluslararas1 sivil havacilik organizasyonu, EKY’in ne olup ne olmadigim

somutlastirmak i¢in bazi tanimlamalar yapmustir.

EKY egitimi nedir ?

» Ekip performansini artirmak igin genis kapsamli bir sistemdir,

» Tuim ekip tiyelerini kapsayan bir sistemdir,

» Ucus ekip egitiminin tiim safhalarinda kullanilabilecek bir sistemdir,
» Ucus Giivenligi, durum ve davranig iizerine odaklanan bir sistemdir,

» Bireylerin davraniglarini  gézlemlemeleri ve kokpit takim calismasini

gerceklestirme yoniinde bireysel karar almay1 saglayan bir olanaktir,
» Ekibi egitimin bir parcasi olarak kullanan bir sistemdir,
EKY egitimi ne degildir ?
» Bir gecede tiim sorunlar1 halleden bir sistem,
» Birka¢ duruma odaklanmis bir egitim programi,
» Devam etmekte olan egitim aktivitelerinden bagimsiz bir sistem,

» Ucus ekiplerine ugus esnasinda digerleriyle nasil calismalari gerektigini anlatan

0zel bir receteden olusan bir sistem,
» Bireysel merkezli ekip egitiminin diger bir cesidi,
> Pasif anlatimli sinif kursu,

» Kokpitte hareket tarzini dikte ettiren bir yonetim anlayisi,
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Bir pilot bilmelidir ki; EKY ucgusun teknik kabiliyet boliimiiniin bir alt dal1 degildir
ve olmayacaktir da. EKY’ in amaci bir pilota modern giiniimiiz havayollarinin

ihtiyaglarim anlatmaktir.

Yaklagik olarak havacilik kazalarin %70 ‘i insan hatasindan kaynaklanir ve sorunlar

dort ana sorundan kaynaklanir. Bunlar sunlardir;
» Zayif karar mekanizmasi,

» Uygun olmayan iletigim,

> Yetersiz liderlik,

» Zayif yonetim,

4.2. Havacilikta insan Faktorii

Havacilik kazalarin %75° 1 olmas1 gerekenden daha az insan performansi
gosterilmesinden dolayr meydana gelmektedir. Bu durum insan performansini
artirmaya yonelik caligmalarin ucak kazalarini azaltmada ¢ok faydali olacagim

gostermektedir.

1986 yilinda Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) tarafindan yapilan
toplantida ugus giivenligi ve insan faktorii konulart giindeme alinmistir. Bu
toplantinin ardindan Hava Seyriisefer Komisyonu tarafindan bu durum asagidaki

sekilde gorev edinilmis ve formiile edilmistir.

“ Sivil havacilikta ugus giivenligini gelistirmek i¢in ilgili konularin farkindaligim
artirmak ve insan faktoriiniin 6nemini pratik insan faktorii araglarini temin etmek

ayrica ilgili konulardaki gelismeleri takip etmek oncelikli gorev kabul edilecektir. >’

Insan aliskanliklar1 ve performansi ugak kazalarindaki en 6nemli sebepler olarak
kabul edilmektedir. Kaza oranlarim diisiirmek i¢in, havacilikta insan faktorii ¢ok iyi
anlasilmali ve bilgilendirme devamli yapilmali. Insan faktorii konusundaki
gelismeler uluslar arasi havacilik camiasinda havaciligin daha emniyetli olmasi igin

sunulan en 6nemli faktor olarak sunulmaktadir.
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Havacilikta insan faktoriinii agiklarken su hususlara deginilecektir:
» Kazalar ve olaylar,
» Insan faktoriiniin tanimi,
» Insan faktoriiniin kavramsal modeli,
> Insan faktériiniin ucus operasyonlarinda uygulanmast,
» Giinimiizde ugus giivenligi i¢in gerekli uzmanlik seviyesi,

Insan 1900’1ii yillarin bagindan itibaren u¢maya baslamistir. Daha giivenli ugus soz
konusu oldugunda iki Oonemli faktoriin gelisimi s6z konusu olmaktadir. Bunlar
makine ve insandir. Makine yani ucak 1900 yillardan giiniimiize hizla gelismistir.
Ancak aym gelisme hizi insanda da yasanmis midir? Asil Onemli soruyu bu

olusturmaktadir.

4.2.1. Kazalar ve olaylar

Teknolojik olarak ¢ok karmasik hale gelen havacilikta kazalarin en énemli sebebi
insan hatasidir. Son ucak kazalarinin istatistikleri gostermektedir ki sivil
havaciliktaki kazalarin % 65 ‘i ugus ekibi hatasindan kaynaklanmaktadir. Toplam
ucus siiresinin ortalama sadece % 6 sin1 kapsayan yaklagsma ve inis safhasi, toplam
ucus kazalariin % 49 ‘unun meydana geldigi sathadir. Bu safhada meydana gelen

kazalarin sebeplerine bakildiginda % 70 oraninda ugus ekibi hatas1 goriilmektedir.
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Cizelge 4.1. Ucus kazalarinin sathalara gore dagilimi [1]

< < < < <
UCUSIN | & z Z = 2 2 | 2 2 o
3 Sl = S 2= 23 5 5 Z
SAFHASI = = S s o = S = g s 2 Z
M = = iz 2 < <
= E < > >
KAZA
%144 | %104 % 6,9 % 4,4 %72 % 11,3 % 24,2 % 19,2
ORANI
KAPSADIGI
UCUS % 1 % 1 %13 % 60 % 10 %11 %3 %1
SURESI

Not: Yiikleme, taksi, ve bosaltma i¢in ugus siiresinin % 2 si ayrilmistir. Ancak bu

safhalarda rapor edilmis kaza bulunmamaktadir.

Caligmalar gostermistir ki (Cizelge 4.1) ; yaklasma ve inis safhalarinda pilotun
kurallara uymamasi en basta gelen yaklagsma ve inis kazalarinin sebebidir. Diger

sebepler asagida oldugu gibidir:

> Yapilmasi gerekli islemin atlanmasi / uygun olmayan bir islemin yapilmast (Orn:

Karar irtifasinin altina gorerek referanslar saglanmadan algalinmasi),
» Durum muhakemesinin kaybolmasi,
» Durum miisait degilken yaklasmaya devam edilmesi,

Havacilikla ilgilenen tiim kurumlar ve isletmeciler ugaklarin tasarimi ve teknik
ozelliklerinin yan1 sira onlart ucuracak insan {iizerine de yogunlagmalari
gerekmektedir. Bunun ic¢in yapilmasi gerekenlerde cok zor ve imkansiz degildir.
Sadece insan faktorii konusunda bazi temel hususlarla ilgili egitim vermek ve
sonuclart izlemek yeterli olacaktir. Teknik konularda yapilan yayinlar, servis
biiltenler, kullanim usulleri ugus ekipleri ve teknik personel (bakim personeli)
tarafindan dikkate alinacak ve geregi titizlikle yapilacaktir. Bu ugusun emniyetle
yapilabilmesi icin gereklidir. Ancak insan faktorii konusunda yapilan yayinlar ayni

titizlikle takip edilip, geregi yapilmasi konusunda yetkililerin aym1 duyarlilig
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gosterdigi pek soylenemez. Bu durumu degistirmek icin insan faktoriiniin
giiniimiizde yukaridaki tabloda da gosterildigi gibi kazalarin en basta gelen sebebi
oldugunu anlamaya yardimci olacak egitimin verilmesi zorunluluk arz etmektedir.
Tiim isletmelerin ve kurumlarin genel seviyede insan faktorii e§itimini iceren bir
egitim programinin olmasi bir gerekliliktir. Bu konuda iyi egitimin anlami ugucularin

insan performansinin ve limitlerinin farkinda olmasi demektir.

Calismalar gostermektedir ki; istatiksel olarak kazalarin % 80 - % 90’ nin sebebi bir
sekilde insan faktoriinden kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla havacilikta insana
yapilacak cok az maliyetli egitim yatirimlar1 sayesinde kazalarin biiyiik ¢ogunlugu

engellenebilecektir.
4.2.2. insan faktoriiniin anlami

Havacilikta insan elemani asagida tanimlanan degerlere sahip bir eleman olarak

algilanir;

» Daha giivenilir
» Daha uyumlu
» Daha degerli

Bunun yaninda ne yazik ki insan performansimi dogrudan etkileyen dis etkenlerden
cok kolay etkilenebilen bir elemandir. Insan faktorii tek basina bir disiplin degildir,

asagidaki alanlarla da bire bir iliski i¢indedir :

» Psikoloji

Diistince ve davranis bilimi.

» Miihendislik = Maddelerin o6zelliklerini ve dogadaki enerji kaynaklarim

insanin kullanimina sunan bilim dalidir.

> Insan fizyolojisi = Islevler, aktiviteler ve yasayan canlilarin Karakteristik

olgulariyla ilgilenir.
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» Saglik = Yaralanma veya hastaliklar1 ©nlemeyi, hafifletmeyi, tedavi

etmeyi amaglamis bilim dahidir.

» Sosyoloji = Insanlarin fonksiyonlarini ve yapilarim gelistirme calismasi

yapan bilim dalidir.
> Antropometri = Insan viicudu 6lgiitleri ve kas giiciiyle ilgilenen bilim dal

Bu liste genis kapsamli degildir. Insan faktoriine etki eden diger disiplinlerde

sunlardir :

» Egitim,

» Fizik,

» Biyokimya,

> Matematik,

» Biyoloji,

» Endiistriyel tasarim ve operasyonel arastirma,

4.2.3. insan faktoriiniin kavramsal modeli — shell modeli

Shell modeli insan faktoriiniin kavramsal olarak anlasilmasinda kullanilan en etkili
modellerden biridir. Bu model tiim faktorlerin anlasilmasinda kademeli bir yaklasim
yapilmasina olanak tamimaktadir. Edwards adli sahis tarafindan 1972 yilinda
olusturulmustur. Ismini kendini olusturan modellerin “ Software (yazilim), Hardware
(donanim), Environment (cevre), Liveware (baglant1) ” ilk harflerinden almaktadir.

Modelin amaci insan / makine - ¢evre iligkisini olusturmaktir.
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Sekil 4.3. SHELL modeli [1]

SHELL modelini basit¢e anlamak icin futbol magim 6rnek olarak verebiliriz. Sekilde
gosterilen merkezdeki “ L’ ile baslarsak ve bu “L’’nin digerleriyle iliskisine

bakacak olursak:

L Bizim takim (oyuncular, kog, egitmen),
L-L Karg1 takim (oyuncular, kog, egitmen),
L-H Top, saha, gol,

L-E Stadyum, seyirciler, hava durumu,
L-S Kurallar, skor gostergesi, mag¢in 6nemi,

Sekilde goriildiigii gibi seceneklerin diizgiin kenarlari bulunmamaktadir. Herkesin
bildigi gibi gercek hayatta miikemmel futbol mac¢i asla miimkiin degildir. Higbir

zaman kaybetmeyecek kadar mitkemmel bir futbol takimi olabilir mi?

L — Liveware (baglayici) — insan — pilot
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Insan1 anlamak icin basit insan karakterlerine bakmamiz gerekir:

Fiziksel olciisii ve sekli, fiziksel ihtiyaglari, beyinde bilgileri toplayan sinir sistemi,
insan kapasitesinin limitleri, beyinde toplanan ve isleme tabi tutulan bilgilerin

kaslara gonderilmesi, insanin sicakliga, basinca ve nemlilige karg1 dayanikliligi.

Diger elemanlar1 kullanic1 ve birbiriyle baglantisini saglayan ve bir anlamda onlart
kullanan Pilot (L), SHELL modelinin temelidir. Diger modellerin (L, H, S, E) bu

merkezi elemana uyumlulugu saglanmalidir.

Liveware (pilot) — Hardware (donamim) = Kokpit dizaynim1 konu alan iliskiyi
gostermektedir. Bir ugcak yapim asamasinda iken goz Oniine alinmasi gereken cok
onemli bir husustur. Ozellikle hizli ve karmasik ucaklarin yapilabildigi giiniimiizde,
pilot / kokpit uyumu EKY acisindan da cok 6nem arz eden bir konudur. Halihazirda
pilotlarin  kokpit cihazlarinin diizenlenmesi ve kullanimi ile ilgili problemleri
bulunmaktadir. Asagidaki gibi bircok eleman L — H (pilot-kokpit) iliskisini
etkileyebilir.

» Kontroller ve ekranlar,
» Tasarim (hareket, buyiikliik, renk, ol¢ii, 1siklandirma v. b. ),
» Alarm ve ikaz sistemleri (hata gostergeleri),

Ornegin BAC 1-11 ucaginda flap ve inis takim kumandas1 yan yana tasarlanmustir.
Bu sebepten bu ugakta ucan pilotlar i¢in, ©zelliklede yeni olanlar i¢in flap ile inis

takimim karistirmak cok kolay olabilmektedir.

Liveware (pilot) — Software (yazilim) = Bu model sistemin fiziksel olmayan yoniinii
ifade etmektedir. Bunlar uygulamalar, ucak kullanim kitaplar1 veya kontrol listeleri
olabilir. Ornegin pilot olarak kullandigimiz havacilik yaymlarm giincel tutup
tutmadigimiz bu model iligkisinin ilgi alanina girmektedir. Yazilim elemanlarina
ornek olarak SOP (standart hareket usulleri), haritalar, yaklasma planlarin1 da

sayabiliriz. Yazilim kabiliyeti olarak bilgisayar yazilimi, sahsi disiplin, uygulamaya
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doniik aligkanliklar, zaman yoOnetimi, yorumlama, sahsi motivasyon, gorev

paylasimini sayabiliriz.

Ornek bir olay1 incelersek; Radar yaklagsmasindan gorerek yaklagsmaya gecen
deneyimli bir pilotun yaninda bulunan haritalarda yaklagma hattinda 50 feet AGL’ ye
kadar direklerin oldugu gosteriliyordu. Oysa direklerin yiiksekligi 500 feet AGL* ye
kadar uzanmyordu. Dolayisi ile ucak bu direklere carpti ve ugaktaki tiim insanlar
hayatin1 kaybetti. Bu olay pilot-yazilim iligkisini kapsayan ugus dokiimanlarinin

dogrulugu ve giincelligine 6rnek olusturmaktadir.

Liveware (pilot) — Environment (¢evre) = Bu model ¢evreyle ilgili olan hatalar1 ve
pilotla olan iligkisini ifade etmektedir. Bunlar ; giiriiltii, sicaklik, nem, 151k, ve
titresim gibi pilotun uctugu cevre sartlaridir. Bu faktorlere meteorolojik durumla
beraber gelisen tiirbiilans, windshear, buzlanma ve bunlara bagli olarak inis kalkis
sartlarim1 da dahil edebiliriz. Bu faktorler ucusta ilk once fark edilebilen sartlari
kapsamaktadir. Basinctaki de8isim, havalandirma ihtiyaci, titresim, ve ses
problemleri giiniimiiziin modern ucaklarinda hemen anlagilabilir ve yarattigi sorunlar
teknolojinin sayesinde tamamen veya kismen coziilebilir. Oysaki yeni gelismeler,
ornegin uyku bozuklugunun yaratacagi olumsuzluklar ve benzeri sorunlar havaciligin

oniinde asil bityiik tehlike olarak bulunmaktadir.

Liveware (pilot) — liveware (diger pilot/pilotlar) = Bu model insanlarin birbiriyle
olan iliskilerini gostermektedir. Zayif etkilesim olmasi durumu zayif ekip etkinligine
yol acacaktir. Bu modelin elemanlar1 ugus icra eden kurum veya sirketin tiim
yonleriyle iliski icindedir. Ugus ekibinin insan faktorii egitimi bu modelde verilen

iliski sahasinda meydana gelmesi muhtemel hatalar1 azaltmay1 amaglamaktadir.
Asagida verilen ornekler Liveware — liveware iligkisinin dnemini géstermektedir:
» Iletisim becerisi,

> Dinleme becerisi,

» Gozlemleme becerisi,
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» Goreve dayali yonetim becerisi (liderlik ),
» Problem ¢oziimdi,
> Karar verme,
> Idrak yetenegi,

» Sahsi disiplin ve kontrol,

4.2.4. insan hatasi

Insanlar milkkemmel olmadig siirece SHELL modelinde gosterilen modeller arast
hatalar her zaman olacaktir. Son elli yilda ucak endiistrisi cok ileri seviyeye
gelmesine ragmen, bu ucaklar1 kullanan insanlarin gelisiminde aymi1 ivme
saglanamamistir. Yeni teknolojilerin kapasitesi zaman zaman insan kapasitesini
zorlayabilmektedir. Tiim insanlar ve bu gruba dahil tiim pilotlar hata yapabilir. Ama
hatirlamamiz gerekirse tiim hatalar kazalara yol agmamaktadir. Asagidaki basit hata

modeli ugusta olan bir pilotun etkisini sembolize etmektedir.
PILOT -»—— HATA®» ——— FACIA
HATA r arka arkaya yapilan birden fazla hatay1 ifade etmektedir.

1989’ un mart ayinda Ontario Dryden’ de meydana gelen F28 kazasi bu modele
giizel bir ormek teskil etmektedir. Olaya kisa bir bakista tek sorumlu pilot olarak
algilaniyor ve olayin sebebi pilot hatasi gibi duruyordu. Kazanin sebebi olarak da
ucus ekibinin kalkistan Once kanat buzlanmasi icin gerekli Onlemleri almamis
olmalar1 goziikmekteydi. Sebebi bu kadar basit gibi goriinen kazanin inceleme raporu
sonucu 6 cilt bir rapor ortaya cikti. Belki de bu o zamana kadar hazirlanmis en uzun
kaza sonu inceleme raporu olmustu. Sonu¢ olarak sunu soyleyebiliriz; Kaza tek
basina bir sebepten degil, birbiriyle baglantili bir ¢ok faktdrden kaynaklanmisti.
Aslinda tasimacilik sistemindeki hatalar zinciri sonucunda boyle bir kaza meydana

gelmisti.
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Bu modelin her asamasimi dikkatle incelemek gerekmektedir.
PILOT —»—— HATA»
Coziimlemesi:
» Egitim (ugak kitabi, simiilator egitimi),
» Capraz kontrol, 2 pilotlu ucus,
» Ekip yorgunlugu ve stres,
HATA» ——— FACIA
Coziimlemesi:
» Teknoloji (bilgisayar kontrolii),

» Kokpit/ugak dizayni,

4.2.5. Pilot hatasi

Pilot hatas1 havaciliga has bir konudur, sivil hayatta karsiligi bulunmamaktadir. Bu
konu cok fazla giindeme gelmiyor gibi goziikmektedir. Ozelliklede iyi bir insan
faktorii egitimi alinmamigsa goz ardi edilmesi olagan hale gelebilmektedir. Bununla
birlikte daha ©nce bahsedilen modellerde insanin hatalara ¢oziim getirebilme
yeteneginin artirilmasi ihtiyact cok ©nemlidir. EKY, CElI ve insan faktorii
egitimlerinin tamami ucagin, ekibin ve yolcularin emniyeti agisindan ¢ok onem arz

etmektedir.

Havacilik terminolojisinde ciddi sonug¢lari olmayan durumlara olay denir. Frank
Bird isimli arastirmaciya gore her 6liimciil kazaya karsilik kaza potansiyeli olmayan
600 olay bulunmaktadir [18]. Yani bir Olimciil kaza olana kadar gecen siirede
ortalama 600 taneye yakinda havacilik olay1 meydana gelmektedir. Bu siire zarfinda

meydana gelen olay ve kazalar1 oranina gore Sekil 4.4’ de gébrmekteyiz.
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Agwr yaralanmali — Oltimciil kaza

Hafif varalanmali1 —aza / Olay

10
Maddi hasar — Olay
30
600 Yaralanmagiz veya hagarsiz — Olay

Sekil 4.4. Frank Bird modeli [1]

Geleneksel yontemlerle kazalarda insan faktoriiniin roliinii gostermek igin kesin
insan hatas1 goriilen kazalarm sayilmasi yontemine basvurulur. Oliimciil kazalara

yol agan insan faktoriinii inceledigimizde 4 ana sebep bulunmaktadir. Bunlar agagida

oldugu gibidir;

» Arazi i¢inde kontrollii ugus (CFIT) 12169
» Bakim ve kontroller : 1481
» Hava trafik kontrolii (ATC) ve trafik muhaberesi : 1000

» Arazi i¢inde kontrollii ugus usullerine uymadan yapilan yaklagsma ve inis : 910

Hata modelini daha ileri seviyede agiklamak igin Isvigcre peyniri modeli (Reason

Swiss Cheese Model) kullanilmaktadir.
4.2.6. James Reason modeli

Frank Bird ‘lin modelini anlayabilmek icin, yukaridaki sekilde gosterilen ugak
kazalarmm boliimlere ayirmamiz gerekmektedir. Bunun iginde Isvigre peyniri

modeline bakmamiz gerekir. Havacilikta iki ayr1 hata alan1 vardir.



30

> Aktif hatalar: Insandan kaynaklanan hatalar ve ihlaller, diger bir ifadeyle pilottan

kaynaklanan hatalar.

» Belirti gostermeyen durumlar: Hayata gececegi giinii bekleyen yerlesik viriislere

benzeyen durumlar.

Belirti gostermeyen durumlart onlemek miimkiin degildir. Olabilirligi her zaman
beklenmesi gereken bu sinsi diismanla miicadelenin yolu sistemi isleten ve

yonetenlere bu gizli durumlar1 goriinebilir hale getirmektir.

Tiim kararlar, buna iyi kararlarda dahil olmak iizere, sistemin herhangi bir yerinde
bulunan bir kisi i¢in negatif etkileri olabilir. Oliimciil kazalara sebep olabilecek

yerlesik tehditler ¢cok tehlikelidir.

Oliimciil kazalara sebep olabilecek yerlesik tehditler yillarca ortaya c¢ikmadan
bekleyebilirler. Tiim pilotlar hata yaparlar. Bunlarin bir hatanin zihinsel onciileriyle
(dikkat dagilmasi, baska isle mesgul olma, unutkanlik) ve hatalar zinciriyle ard arda
gelerek birlesmesi sonucu, oliimciil kazalara sebep olabilecek yerlesik tehditler aktif
hale gecmek icin uygun zemin saglans olurlar. Isvicre peyniri olarak tasvir edilen
siirecler zincirinde her bir peynir bir modeli gosterir. Isvigre peyniri olarak dizayn
edilen modelleri gecen siire¢ sonucunda kazalar olusur. Sekil 4.5’ de gosterildigi gibi
(stire¢ a)’ da hata olustuktan sonra modellerin herhangi biri bu hatay1 karsilamazsa
kaza meydana gelecek, (siire¢ b)’ de modellerden biri hatay1 karsilarsa siire¢ duracak
ve kaza meydana gelmeyecektir. Bu model kazay1 olusturabilecek gizli ve goriilebilir
potansiyel tehdit sahalar1 belirlenmis kazalarin sonrasinda yapilan kaza\kirim
incelemelerinde tiim diinyada kullanilmaktadir. Asagida verilen her bir peynirle
temsil edilen modelleri gelistirmemiz miimkiindiir. Belirlenen tehdit unsurlarinin
kazalara gecit vermemesi igin delikleri miimkiin oldukca kiiciikk tutmamiz
gerekmektedir. Bunu saglayabilmek ic¢in tiim havacilik kurum ve kuruluslari,
sirketler iyi isleyen bir sistem ve bu sistemi denetleyen iyi bir denet¢i sistemi

olusturmalidirlar.
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Stirec b

FEAZA
Siirec a

Sekil 4.5. Isvicre peyniri modeli [1]

Bu modellerin hepsinin de kullanim amaci insan hatasinin daha anlasilir hale
getirmektir. Bundan sonra yapilacak olansa elde edilen sonuclar 1s13inda gerekli
egitimin verilmesi ve yasanmis iyi ve kotii tecriibelerden ders alinmasidir. Bu amacin
gerceklesebilmesi icin iilkeleri ve insanlan birbirine cok yakinlagtiran sanal ortamin
kullanilmasi iyi bir yontemdir. Bu amacla hazirlanmis pek cok makaleye internetten
ulagilmast miimkiindiir. Bu genis imkanlar1 havaciligin 6niindeki en biiyiik tehdit
olan insan hatasinin énlemeye doniik kullanmak icin Ingiltere kaynakli bir siteden
bahsedecegiz. CHIRP olarak kisaltmasi yapilan organizasyon Ingiltere’de havacilik
ve denizcilik alaninda calisan tiim insanlarin, baglarina gelen olaylar1 goniilliilitk
sartiyla diger insanlarin faydasina sunmak istediklerinde telefon, mektup, sanal yolla
bildirebildikleri bir organizasyondur. Kendilerine ulasan olaylarn degerlendiren
konusunda uzman CHIRP calisanlar1 sonuglar1 ve tavsiyeleri resmi internet
sitelerinde yayinlamaktadirlar. Asagida bu organizasyona bildirilmis ve bakimla ilgili
148 olay1 siniflandiran 2008 yilina ait grafik Sekil 4.6’da sunulmustur. Bu grafik bile
bash basia bakimla ilgili beklenebilecek hatalara dair faydali bilgiler sunmaktadir.
Bu resmi sitenin internet adresi www.chirp.co.uk ¢ dir [20]. Bu ve benzeri
organizasyon ve egitim faaliyetleri tiim havacilik birimlerinde uygulamaya

konulmalidir. Mevcut uygulamalardan en iyi sekilde faydalanilmalidir. Aksi takdirde
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kendimizi sadece uygun sartlarin olusmasimi bekleyen agik veya gizli potansiyel

insan hatas1 tehditlerinin olusturacag: kazalar beklerken bulacagimiz asikardir.

Ayrica giiniimiizde kaliteye onem veren sirket ve kurumlar toplam kalite konusunda
caligmalar yapmaktadirlar. Bu caligmalarin 6nemli bir ayagim kalite ¢cemberleri
olusturmaktadir. Asil amaci yoneticilerin sirket veya kurumu tek basina yonetmesi
degil, aym1 zamanda ¢alisanlarinda goriis ve Onerilerini almasinin etkili bir yolu olan
kalite cemberlerinin sadece kalite konusunun ele alindigi haftalarda degil tiim yil
boyunca etkin olarak calistirilmasi emniyet agisindan bir zorunluluktur. Yukarida
yapilan degerlendirmeler neticesinde havacilik i¢cin en dnemli tehdit insan faktoriidiir
diyebiliriz. Bu yiizden insan faktorii konusunda c¢alismalar yapan kalite
cemberlerinin veya benzeri olusumlarin yil boyunca calismalar yapmasi ve elde
edilen bilgiler 15181inda kurum c¢alisanlarina egitim ve bilgilendirmelerde bulunulmast
gerekmektedir. Boylece ozellikle gizli kalmis tehditlerin ortaya cikarilmasi
saglanabilecektir. Elde edilen sonuglari kullanan yoneticiler olabilecek tehditleri

onceden ongorebilecek ve olmast muhtemel facialar 6nlenebilecektir.

Zayif hata giderebilme Servis 1slemlerinde hata.
seviyesi 1, %1

Islemlerin kawt altina
Zayif balum tecribest 4, %3

Onaylt iglemlerin

Zawnf denetleme uygul anmamasi (TO),

mekanizmasi,

Onayli dékiim anlarin

1]
yanl anlagilmast, 5, %3 Sskmetakrn a hatal ar 81,

Sekil 4.6. 2008 yil1 bakim hata cesitleri (CHIRP organization) [1]
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4.3. Durum Muhakemesi

“ Ucagin oniinde u¢cmak ” kim bilir ka¢ ucus 6gretmeni O6grencilerine bu terimi
kullanarak, yapacaklar1 ucusu diisiinmelerini istemistir. Ogretmenler bu ifadeyi
kullanirken “’durum muhakemesi eksikligini ©* mi ifade etmek istemektedirler? Ucak
kazalarma bir goz attigimiz zaman su soruyu dikkate almamiz gerekmektedir. Son
teknoloji cihazlarla donatilmis ve iyi motive olmus bir ekip tarafindan kullanilan bir

ucak, nasil olurda ucus esnasinda tehlikeli bir duruma diisebilir?

Durum muhakemesinden kisisel veya ekip durum muhakemesi olarak bahsetmek
giictiir. Isin uzmanlar tarafindan yapilan bazi durum muhakemesi tanimlar1 asagida

oldugu gibidir.

Durum muhakemesi bir ortam ve zaman diliminde, anlamlarinm idrak ederek ve yakin
gelecekteki durumlarim da g6z 6niinde bulundurarak, ¢evrede bulunan elemanlar

kavrama yetenegidir [13].

Durum muhakemesi bir sistemi igletmek veya bu sistemde kalmak i¢in son gelisme

ve bilgilerden yararlanir [14].

Durum muhakemesi ortama uyabilen, haricen yonetilen bir bilingtir. Cok basit bir

seviyeye sahiptir, durum muhakemesi durumun yerinde bir muhakemesidir [15].
Bu tanimlar tek pilot icin uygun tanimlardir. Ekip icin uygun tanimlar ise sunlardir;

Ekip durum muhakemesi iki kritik ancak az anlasilan soyut terimi kapsar; birincisi
kisisel durum muhakemesi ve ikincisi yiliz ylize yogun iliski halindeki takim

caligmasi .

Durum muhakemesini etkileyen bir¢ok faktor vardir. Bunlardan birka¢i asagida

verilmistir.

Beklentiler ve tecriibeler bir pilotun hazirladigi zihinsel modeli olustururlar. Bu
durum olaylarin idrak edilmesidir. Idrak etmekle ilgili problem, pilotun durumun

gercekligini saptayip saptamadigini veya sadece farz ettigini bilememektir.
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Ekip durum muhakeme diizeyinin ayni oldugundan emin olmak icin, ekip iiyeleri su

hususlar1 hatirlamalidir:

» Modern ucaklarda “ Bilgi gii¢ degildir ”,

» Tum bilgiler ekip iiyeleri tarafindan paylagilmalidir,

» Uygun iletisim dogru mesajlarin gonderilmesini garantiler,

Ucagi ve ugus ekibini ucustan 6nce, ucusta, ucustan sonra etkileyen faktorler ve
durumlarin dogru algist i¢in durum muhakemesini etkileyen kisisel faktorleri

anlamaya ihtiyac vardir. Bu faktorler asagidaki sekilde tarif edilebilir.

Dikkatli, uyanik olma : Bircok gorev dikkatte dagilmasi olmadan siirekli gozleme
ihtiya¢ duyar. Dikkatli olmay1 uzun bir ucusta devamh diger trafikleri gézetlemek
icin dikkat sarf etmek seklinde ornekleyebiliriz. Yorgunluk, uykusuzluk, bikkinlik

gibi faktorler dikkati azaltirlar.

Aktiflik : Aktifligin tarifi uykudan kalkmis olmaktir. Havacilik anlaminda
diisiindiigiimiizde, gorev icin hazir olmak anlamina gelmektedir. Istenen
performansin saglanmasi igin yiiksek seviyede aktiflik gerekmektedir. Yiiksek
aktiflik seviyesi i¢in insanin yiiksek dikkat seviyesinde olmasi gerekmektedir. diisiik

aktivite ise diisiik dikkat ve cok zayif performansa yol agacaktir.

Asint dikkatli olma : Bu durum panik halini gostermektedir. Bu endise durumu
kendini ¢ok cabuk gosterebilir ve goriiniirde bir sebebi olmaz. Bu duruma maruz
kalan kisi tim gorevlere dikkat etme konusunda zafiyete ugrarlar. Kiigiik problemler
bu ruh halindeki pilotun biiyiik problemleri kagirmasina sebep olacak kadar dikkatini

ayirmasina sebep olabilir.

Durum muhakemesinin ii¢ asamast bulunmaktadir. Pilot sadece su an olmakta olan
olaylarin iistesinden gelme yetenegiyle beraber yakin gelecekte olmasi muhtemel
olaylar1 da Ongorebilme yetenegine sahip olmalidir. Bu gerceklik durum

muhakemesini ii¢ seviyeye ayirmaktadir. Bunlar asagida oldugu gibidir.
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» Durum muhakemesi seviye 1 Gozlemle
» Durum muhakemesi seviye 2 Degerlendir
» Durum muhakemesi seviye 3 Tahmin et

Durum muhakemesi seviye 1 Gozlemle : Bir pilotun aym anda ne kadar olayi
gorebilecegi ve duyabileceginin bir smir1 vardir. Pilotun istenmeyen olaylarin
onlenmesi icin yapmasi gereken gozlemleme isi aslinda bir sanattir. S6ylemde kolay
olan gozlemleme isi, icraatta zordur. Asafida pilotlarin gozlemleme isini iyi

yapmalari i¢in Onerilen yontemler verilmistir.

Dikkat bir el lambasina benzer, nereye tutarsaniz sadece oray1 aydinlatir. Dikkat ¢ok
s1g bir hale gelebilir. Pilot o an ugrastig1 ise dikkatini verdiginde kendisini diger
gelismelere duyarsiz halde bulabilir. Dikkatin sadece c¢oziilmesi gereken zor
probleme yonlendirilmesi ¢ok faydali olabilir. Fakat bu durumda ucagir kim

ucuracak?

Eger dikkat genis tutulabilirse, pilot ugcusun tiim yonleriyle ve g¢evreyle birlikte
hakim bir pozisyona gelecektir. Pilotluk meslegi bir problemle ugrasirken ayni
zamanda ucusu devam ettirebilmeyi gerektiren bir meslektir. Pilot biiyiik resmi her
ne olursa olsun gormeye devam edebilen kisi olmaya calismalidir. Ancak dikkat
olmasi gerekenden daha genis tutulursa asir1 yiiklenmeyle karsilagilabilir. Tki kisilik
ekiplerde ekip iiyesinden biri problemle ugrasirken digeri dikkatini ugusun devami
icin kullanabilmektir. Bu durum c¢oklu ekipli uguslar i¢in biiyiikk bir avantaj

olusturmaktadir.

Onemsiz islere yogunlagir hale gelmek kolaydir. Dikkatin dagilmasi isi gerekli
olanlar ve olmayanlar olarak siniflandirilmalidir. Dikkat dagilmasi hata zincirinin ilk
halkasidir ve bu pozisyona diismek olduk¢a kolaydir. Pilot her zaman biiyiik resmi
gormelidir. Pilot detaylara dikkat etmelidir. Dikkatinin dagilmasma ve Onemsiz

islerle ugrasir hale gelmemeye dikkat etmelidir.

Durum muhakemesi seviye 2 Degerlendir : Pilotlar i¢in gérevin gerisinde kalmak en

kotii kabuslardan biridir. Durum muhakemesinin bu seviyesinde, pilot ucusla ilgili
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bircok girdiyi degerlendirmek ve kavramak ihtiyaci duyar. Girdileri gbzlemlemenin
yaninda, kavramanin da olmasi zorunludur. Bu kavrama saglanabilirse pilot yaptigi

ucusla ilgili durum muhakemesini saglamis olur.

Degerlendirme asamasindaki problemlerin ¢cogu otomasyon ile olan sorunlardan
kaynaklanmaktadir. Pilot problemlerin iistesinden gelebilmek icin tiim bilgi

kaynaklarim kullanmalidir.

Durum muhakemesi seviye 3 Tahmin et : Pilot i¢inde bulundugu ortamda neler
oldugunun farkinda olmasinin yaminda gelecekte neler olabilecegini tahmin

edebilmelidir.

Bu durum muhakemesi seviyesinde ugus ekibinin problemler hakkinda benzer
muhakemeye sahip olmas1 ve aymi amac¢ dogrultusunda calisabilmeleri saglanmis
olmalidir. Gelecegi tahmin edebilen ekipler genellikle yogun is yiikii getiren

problemlerden uzak olurlar.

Pilotlarin dikkat etmesi gereken hususlar ise sunlar olmalidir; Pilotlar eger boyle
yapmasam neler olur sorusunu daima sormalidirlar. Bu soruyu devamli sormak
pilotlarin kokpiti yonetebilmelerine ve durum muhakemesini saglamalarina yardimci
olacaktir. Her pilotun ne, nerede, ne zaman ve kim sorularn hakkinda her zaman

bilgileri olmalidir.

Ucus oOncesi bilgilendirme / ucus sonrasi bilgilendirme konusuna bakacak olursak;
NASA’nin yaptig1 bir arastirmaya gore Ucus Oncesi bilgilendirme ve ugus sonrasi
bilgilendirme yapan ekiplerin performansi1 yapmayanlara gore daha iyi oldugu tespit
edilmistir. Ugus Oncesi bilgilendirme ve ugus sonrasi bilgilendirmenin her ikisinin de
pilotlarin ugus planlamasina katkilar1 vardir. Bu planlamada durum muhakemesinin
ilk admmini olusturmaktadir. Ucgus Oncesi bilgilendirme bilginin ilk paylasildig

yerdir.

Gozlemleme yapilarak, diger ekip tiyelerinin yapacagi hatalar hizlica tespit edilebilir
ve zaman gecirmeden c¢oziilebilir. Standart harekat usulleri ucan pilot ve diger

pilotun sorumluluklarini belirterek sorun ¢oziimiinde faydal olur. Her pilotun belirli
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sorumluluklart olabilir. Fakat gozlemleme isini sadece sorumluluk sahasiyla sinirh

degil, diger pilotla beraber genel gidisati kapsayacak sekilde yapmalidirlar.

4.4. iletisim

Tanmim olarak iletisim; Bilgi, diisiince ve hislerin anlagilir bir sekilde insanlar

arasinda degistirme islemidir.

Giiniimiiz havaciliginda durum muhakemesinin saglanabilmesi i¢in iletisim c¢ok

onem arz etmektedir.

Unlii bir diisiiniir soyle demektedir. ’Kim ki iyi iletisim kurar, lider odur. ’

4.4.1. Etkili iletisim

Pilotlarin neden etkili iletisime ihtiyaclar1 oldugu hususuna bakacak olursak:
Kaptan : ¢ Kalkis takat1 ”

Teknisyen : “ Kaptanin bu cagrisina 4 motorun gaz kollarini da geri ¢ekerek

cevap veriyor. Neyse ki ucak heniiz yerdeydi .

Kokpitte pilotlar birbirlerine diisiincelerini, endiselerini ve bilgileri etkili bir sekilde
iletme ihtiyaci duyarlar. Bunun basarilmasi sadece gondericiye degil aym1 zamanda
alictya gore degismektedir. SOylenen her seyin dogru bir sekilde anlasildigindan
emin olmak miimkiin degildir. Duymak demek anlamakla es anlamli degildir ve

anlama olmaksizin etkili bir iletisimden bahsetmek imkansizdir.

Etkili iletisim emniyetli ugus yapilabilmesi i¢in oliimciil bir etkendir. Ama etkili

iletisimin tanimi nedir?

Ornegin ingilizce ilk alt1 harfi ayn1 olan su kelimelere bakacak olursak ( community,
communism, communion, communal ) hepside paylasim anlamina gelmektedir.
[letisim bilgilerin paylasimi olarak tarif edilebilir. Bunun yaninda bilgilerin

paylasilmasi etkili iletisim i¢in yeterli midir?
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Bir gonderici tarafindan yollanan mesaj, ¢ok biiyiik ihtimalle alic1 tarafindan
alimacaktir. Bu mesajlasmanin etkili iletisim olarak kabul edilebilmesi i¢in anlaminin

gercegine en yakin sekilde iletilmesi gerekir.

Tiim iletisimlerin bir bedeli vardir. Mesajin dogru olarak alindigindan emin olmak

icin anlasilip anlagilmadiginin kontrol edilmesi gerekir.

Zayif iletisimin sonuglar : Bir sirkete bakacak olursak, zayif iletisimin sonuglari ne

olabilir?

» Diisiik tiretim : Kot gorev listesi bir firmanin ekonomik ugus saati tiretmesini
engeller. Ornegin Ankara’ ya ugusa gidecek bir pilotun firma tarafindan

zamaninda haberdar edilmedigi i¢in ugusu kacirmasi bir fiyasko olurdu,
» Sirkete kars1 sogukluk ve giivensizlik gelisir,
» Hatalar yapilmaya baslanir,
» Koordinesizlikler meydana gelir,
» Dedikodular baslar,

Herkes hayatinin bir doneminde bu sartlarla bir sekilde karsilasabilir. Etkili iletisimin
anahtar1 gondericinin mesaji dogru gondermesi ve alicinin bu mesaji dogru

anlamasidir.

Iyi bir gonderici : Bilgileri anlasiimasi kolay ve acik gondermeli, anlasilir bir ses
tonuna sahip olmali, alici hazir oldugunda gondermeyi yapmali, dogru mesajin

anlasildigindan emin olmali ve geri doniisiim mekanizmasinin ¢alistigini teyit etmeli.

Iyi bir alict: Mesajin tamamina dikkat sarf etmeli, eger iletisime hazir degilse

gondericiye haber vermeli, mesajin alinip anlagildigini haber vermeli.
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4.4.2. iletisimin tipleri

Iletisim degisik sekillerde olabilir; Sozlii iletisim, Yazili iletisim, Resimli ve
digerleri. Bu ve benzeri iletisim sekillerinin her birinin bagimsiz olarak pozitif ve

negatif yonlerinin oldugunu dikkate almaliy1z.

Yazil iletisim : Pilot yazih iletisimin bir¢ok sekliyle iletisim halindedir. Ornegin
kontrol listeleri, ugak kitaplari, ucus kurallan kitaplar ve diger kitaplar. Yazil
iletisimin avantaj1 agik olmasidir. Yazili dokiimanlar kolayca dagitilabilir ve bir hata
oldugu fark edildiginde hizlica degisiklikler yapilabilir. Olumsuz yan ise yazil
iletisim dogas1 geregi tek yonliidiir ve nesneseldir. Bu yiizden belirsizlige ve yanlig
yorumlamaya agiktir. Anlamanin gerceklestiginden anlasilmasi miimkiin degildir ve
dokiimanlarin giincelliginden emin olmak giictiir. Yazil iletisimin etkin olmasi igin

basit ve iyi yapilandirilmis olmalidir.

Ornegin bir sigorta poligesini ve kiiciiciik yazilarim1 goziimiiziin oniine getirelim.
Ciimlelerin uzunlugu ve kullanilan terimler yiiziinden okuyucu ciimlenin sonuna
gelmeden bagini unutabilmektedir. Arastirmalar ciimlede kullanilan kelimelerin

sayisinin anlamay1 nasil etkiledigi Cizelge 4.2° de gosterilmektedir.

Cizelge 4.2. Ciimledeki kelime sayisina gore anlagilma orani [1]

CUMLEDEKI KELIME SAYISI % OLARAK ANLAYAN KiSI ORANI

27 4
15 70
12 86
8 94

Cizelge 4.2’ ye bakarak kisa ciimlelerin anlama acisindan daha iyi oldugunu her
zaman i¢in soyleyemeyiz. Bunu soyleyebilmemiz i¢in ciimlenin anlam bakimindan

da yanlis anlagilmalara sebep vermeyecek sekilde olusturulmasi gerekir.
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Gorsel ve resimsel belirsizlik : Resimler binlerce kelime anlatir. Ancak gorsel

illiizyonlar resimlerin nasil karisikliga sebep olabilecegini gostermektedir.

Ornegin; 1979 yilinda Yeni Zelanda hava yollarina ait bit DC-10 Antartika’da 13000
feet yiiksekligindeki aktif bir volkan civarinda ucuyordu. ugus sartlar1 gorerek ugusa
miisaitti. DC-10 daga carparak diistii. Ses kayit cihazlarina gore kokpitte hicbir
anormal durum olmamusti. Oyleyse bu ucak neden diistii? Yapilan arastirmalar
sonucu gorsel belirsizligin bir numarali sebep oldugu sonucuna varildi. Yani insan

yapist gorsel ve resimsel iletisimde bazi yanlis sezgilere kapilabiliyor.

Viicut dili : Viicut dili ile ilgili yazilmig bircok yazi bulunmaktadir. Sekil 4.7° de
kokpitte iyi bir iletisim kurmak icin gerekli prensipler aktarilacaktir. Klasik kokpit
oturma formu olan yan yana pozisyonu kokpitte iyi bir viicut dili etkilesimi i¢in iyi

degildir.

Sekil 4.7° deki grafikte normal iletisimde kullandigimiz yolu gostermektedir. Bu

grafikten de gordiigiimiiz gibi kelimelere az, viicut diline fazla onem vermekteyiz.

7%

Kelimeler

Sézlu
38%

55% M Viicut diliyle

Sekil 4.7. Normal iletisim [1]

Yogun is yiikiiniin oldugu durumlarda yapilan iletisim hatalarinin kazalar1 dogurdugu
bir gercektir. Bu zamanlarda pilotlarin su hususlara gergeklestirmeye dikkat etmeleri

Onem arz etmektedir.

» Mevcut olan iletisimin anlaminda degisiklige gitmelidir,



41
» Kazalarin %75’ i inis ve kalkista meydana gelmektedir ( yogun is yiikii ),
» Ucusun bu safhasinda kullanilan kelimeler ve soyleme sekli cok onemlidir,

Dinleme : Bir kisi bir giiniiniin % 40’ 11 dinlemeye ayirmaktadir. Bunun sonucu
olarak dinleme iletisimin hayati parcasi olmaktadir. Hepimiz kendimizi iyi bir
dinleyici olarak gormekteyiz. Acaba gercekten iyi bir dinleyici miyiz yoksa sadece

duyuyor muyuz? Etkin dinlemedeki problemler sunlardir;

» Bir insan dakikada ortalama 125 kelime kullanarak konusur. Bu sayr maksimum

180 olabilmektedir.
» Bir insan dakikada 500 kelime dinleme kapasitesine sahiptir.

Oyleyse beyin sahip oldugu bu yiiksek dinleme kapasitesini ¢ogu zaman neden

kullanmamaktadir.

Planlama : Konusma esnasinda verilecek cevaba ©n hazirlik yaptig icin

gondericinin kelimelerini duymamaktadir.

Dalginlik : Anahtar kelime icin bekler ve konusurken konuyu bagka bir ilgi alanina

kaydirir.
Katilmama: Farkli bir goriiste olmali.

Kendini kapatma : Konusulan konunun 6nemli olmadigimi diisiinerek konusulanlar

dinlememe.

Dinleme bir yetenektir. Cogu zaman insanlar sadece duymak istediklerini duyduklari

icin suglanirlar. Bir filozof bu konuyla ilgili s6yle demektedir.

“ Benim ne soyledigimi anladigini disiindiigiinii biliyorum. Ama beni asil

EX]

endiselendiren senin duydugunun benim anlatmak istedigimin olmamasidir.

Zayif dinlemenin altinda yatan sebep insanin bilgi isleme sisteminin kendisidir.
Asagidaki iki islem sik sik  kangstirilir. Duymak bir sesin fiziksel olarak

algilanmasidir. Dinlemek ise fiziksel, duygusal ve zihinsel girdilerin ¢eviri iglemidir.
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Yarutlama

Birnci kg

Ikinci kigi Dinleme Planlama
Degetlendirme

Sekil 4.8. Dikkat seviyesi diyagrami [1]

> Dikkat
sEVIVES]

Sekil 4.8’ de her giin yaptigimiz iletisimin basit bir ifadesidir. Burada birinci kisi
konusurken ikinci sahis belli bir noktaya kadar dikkatle dinliyor sonra cevap i¢in
degerlendirme siirecine girince dikkat birden diisiiyor ve dinleme etkinligi de
azaliyor. Sonra ikinci kisi planlama safthasina geciyor ve sonrasinda yanitlama evresi
bashyor. Tabi bu siirece kadar dinleme etkinligindeki diisiise paralel olarak verdigi

yanitta ¢ok etkili olmayacaktir.

Aktif dinleme iyi bir dinleyici olarak saglanabilir. Aktif dinleme isleminin dort

safhas1 bulunmaktadir.

Safhal :

> Sesin farkinda olmak,

» Sesin anlamli hale getirilmesi,

» Kelimeleri ayirt etme yetenegi,

Satha 2 :

» Anlamanin baslamasi,

» Dinleyicinin konugsmay1 dinlemeye baslamasi,

Safha 3 :
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» Gergeklerin ayirt edilmesi,
» Bilgilerin dogru analizi,
» Bilgilere ve ge¢cmis tecriibelere baglilik,
Satha 4 :
» Satha 3’e empati boyutunun eklenmesi,

Soru sorma :Sorular bircok sebeple sorulabilir. Ornegin bilgi, goriis toplamak igin,
ilgiyi gostermek i¢in veya konuyla ilgili anlamanin olup olmadigim1 kontrol etmek

icin soru kullanilabilir.
Dot tip popiiler soru sekli vardir. Bunlardan iki sekli havacilikta kabul edilebilir.

a. Kapali soru : Bu tip sorular evet veya hayir cevabimi almak icin sorulur. Bu tip
sorular bilgi toplamak veya vermek ayrica anlamanin olup olmadigim1 kontrol
etmek icin uygun sorulardir. Ornegin; Paris Fransa’nin Baskenti midir? Bu tip
sorularin avantaji genelde iletisimin ¢cok hizli olmasidir. Anlagilmama hemen
tespit edilebilir ve ¢oziiliir. Bu tip sorularin dezavantaji ise diger ilgili konularin

orijinal soruya eklenmedigi siirece goriilememesidir.

b. Agik soru: Bu tip sorular diger sahislara kendi goriislerini sdylemelerine imkan
verir. Ornegin; Atatiirk havaalani yaklasmasi1 hakkinda ne diisiiniiyorsunuz? Bu
formun avantaji soru soran anlasildigi siirece, konusmaciya fazlaca bilgi
toplamasina imkan vermesidir. Dezavantaji ise sonuca gec ulasilmasi veya

konunun tamamen farkli bir noktaya gitmesiyle sonuglanabilmesidir.

c. Yonlendirici soru : Bu tip sorular cevabi da iginde barindirir. Ornegin; Esenboga
havaalaninda ILS var, biliyorsun degil mi? Bu soru tipi durum muhakemesi

kaybinin habercisidir. Hataya davetiye cikarabilir.

d. Smirli soru : Cevaplar1 sinirlamasi haricinde yonlendirici soru ile aymdir. Ornegin;

Rotamiz1 nereye dondiiriiyoruz? Ankara mi1? Istanbul mu?
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Anlama : Anlamay1 derecesi konunun anlasilip anlasilmadigina dair sorulan soruya
verilecek cevap ile anlasilabilir. Hatirlanacagi gibi uyum insanlarin sahip oldugu bir
standarttir. Uyum bir kisinin uzlagmay1 veya uzlagmamayi tercih edisini gosteren
psikolojik bir terimdir. Dolayisi ile genelde karakterinde uzlagmaci yani olan insan
konuyu anlamasa bile anladim cevabi verebilir. Dolayis1 ile yukarida ilk iki sikta
bahsedilen soru tiplerini kullanarak verimli iletisim saglanabilir. Bu konuyla ilgili

Rudyard Kipling’ in su ciimlelerine bakmakta yarar var.

“ Benim alt1 sadik hizmet¢im var. Onlar beni benim bildigim gibi bilirler. Onlarin
adlart soyledir; ne, ni¢in, ne zaman, nasil, nerede, kim.” Bu sdzden de anlasildigi
gibi eger etkili iletisim kurmak istiyorsak ve anlasilabilirligin l¢iilmesini istiyorsak

bu soru kelimelerini soru ciimlelerinde kullanmamiz ¢ok faydali olacaktir.

Aktif dinleme : Aktif dinleme; Karsidaki insanin algilamasini gercekten anlamaya
calismay1 arzu etmektir. Diger insanlarin anlattiklarim1 dinlemek ve anlatmaktir.
Diger insanlarin duygu ve diisiincelerine hassasiyet gostermektir. Aktif dinleme ne

degildir; Pasif olmak, onay vermek veya vermemek, elestirmek, tartismak degildir.

Verimli bir dinlemeci olabilmek icin alistirma yapmak ve konusmaciyr saygilica
dinleme aliskanligin1 edinmek gerekmektedir. Verimli dinleyici nedir; giivenilir ve
onemseyicidir, kabul edicidir, digerlerinin konusmasina miisaade eder, diisiince ve

hislere yogunlagir, yapicidir, aktif dinleyicidir.

Meta iletisim : Bu terim Ingilizce “metacommunication” diye kullanilmakta olup
iletisimi verimli yapan unsurlar1 icermektedir. Mesela konusmanin tonu, vurgusu,
viicut dili, yiiz ifadesi vb. Iletisimin sadece uygun kelimelerin secimiyle degil % 80

oraninda bir boliimii bu sekilde yapildigi kabul edilmektedir.

Statil, rol, yetenek : Kokpitte statii genelde iki degisken iizerinde yogunlasir;

kaptanin kim oldugu ve yardimci pilotun kim oldugu.

Bu iki statii arasindaki iligki lider ve lider takipcisi olarak ifade edilebilir.
Statiisiinden dolay1 kaptan pilot yardimci pilotu sorgulamada herhangi bir zorlukla

karsilasmaz. Bilgi akis1 genelde kaptandan diger pilota ve ekibe dogru olur. Ozellikle



45

kaptan egitici pilotsa ve yanindaki pilot yeni baslayan bir pilotsa durum daha da
kotillesmektedir. Bu durumda yardimci pilotun  kendini ifadesi oldukca

zorlagsmaktadir.

Diger bir problem statiiler esit iken olusabilmektedir. 6rnegin iki kaptan, iki ugus
Ogretmeni veya iki 6grenci beraber ucuyorsa. Bu sekildeki esit statii digerinin
yeteneginin sorgulanmasi konusunda isteksizlige yol acgabilmektedir. Dolayisiyla

isteksizlik on plana ¢ikabilmektedir.

Pilotun rolii devamli kumandanin kendisinde olmasi veya olmamasina gore
degismektedir. Pilotlar tehlikeli olabilecek durumlarda kontrolii almakta
isteksizdirler. Ciinkii diger pilotun giiveninde azalma olmasini istemezler. Yani
tehlikeli durumlarda hata yapma olasiligimin arttigin1 bildiklerinden kumandalar1 bu

gibi durumlarda almakta isteksiz olurlar.

Diger pilotlar1 onlarin yetenekleri ile dikkate alinz. Kaptan iyi bir yonetici olabilir.
Ancak biz onu zayif yetenekli bir pilot olarak diisiiniiyorsak, onunla olan

iliskilerimizi bu durum etkileyecektir.

Ortam atmosferi : Iyi bir ucus ortamn her iki pilot tarafindan uygun ortam
atmosferinin olusturulmasi ile saglanabilir. Bu durum etkin bir ¢ift yonlii iletisiminde
anahtaridir. Uygun bir ortam su sekilde saglanabilir; Lider takim caligsmasi iliskisini
saglamak icin dogru davranislar sergileyerek, gorev tamamlanana kadar diger ekip
tiyelerinin goriislerine deger vererek, tartisma acilmasim ve igtenlikle tartisilmasi
icin ekibi cesaretlendirerek, aktif dinlemeyi kullanarak ve tekrara gerek gostermeden
cevap vererek, diger ekip iiyelerine pozitif enerji vererek, cevap ve kararlara agiklik

getirerek acik kokpit yaratilmasini saglayarak.

Iyi bir iletisimci olmak igin; gonderici veya alic1 aktif dinleyici olmalidir, iyi bir soru

sorucu olmalidir ve agik ve 6zlii konugmaci olmalidir.

4.5. Karar Verme

Karar verme pilotun takip edecegi bir seri adim veya harekete ayrilabilir:
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» Bir problemin oldugunu kabul et. Bu safhada herhangi bir islem yapilmaz.

» Problemin Onemini anlamak icin bilgi toplanir. Bu islem tiim ekip iiyelerince

yerine getirilir.

» Hangi bilginin gerekli oldugu ve nereye yerlestirilecegi belirlenir. Bilginin nasil

dogrulanacagi bu boliimde belirlenir.

» Belirlenen segeneklerin ve alternatif ¢oziimlerin riski degerlendirilir. En iyi sonuca

ulagmak icin avantaj ve dezavantajlar karsilagtirilir.

» Verilen karar uygulanir ve tiim eylemler gerceklestirilir. Unutmayin ki, higbir sey

yapmamak da bir eylemdir.

» Elde edilen sonuclar geri doniisiim kullanilarak gozden gecirilir. Eger gerekliyse

degerlendirme ve yeniden inceleme yapilir.

4.5.1. Karar verme siirecinde hareket tarzi

Asagida verilen eylemler karar verme problemlerini ¢ozmek i¢in gerekli genislikte
eylemleri gostermemektedir. Buradaki ama¢ mantikli ve giivenli bir sekilde

problemlere yaklagimi gostermektedir.

Ucagi ucur : Asla yeterli zaman yok diye diisinme; Acele etme. Sakin ol, ©nce
diisiin, daha sonra yap. Diger ekip liyelerini de gelismelerin i¢inde tut. Zaman
kazanmak icin hava trafik kontrol {iinitesinden yardim iste. Sirati diisiir ve acil

olmayan iglemleri olay kontrol altina alinincaya kadar geciktir.

Problemi belirle : Kornalart sustur. Ancak ikaz lambalarini ne anlattiklarini
anlamadan sondiirme. Ikaz lambalarinin bagska arizalar1 da gosterebilmesi icin analiz
yaptiktan  sonra sondiir ve yeniden hazir hale getir. Belirtileri teyit etmeleri igin
diger ekip iiyelerine aktar ve durumu karsilikli gdzden gecirerek bazi bilgilerin

gbdzden kagmasini dnle.
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Tiim kaynaklar1 kullanarak durumu belirle : Belirli acil durumlar hizli eylemler
gerektirir. Ornegin ucusta yere yakinlik ikazi, motor yangin1 veya ani tazyik kaybi
gibi. Bircok anormal durum ise hizli eylem gerektirmez. Mevcut tiim bilgiler

toplandiktan sonra, ekip durumu diizeltmek i¢in ortaklasa bir karar vermelidir.

Dogru islemi se¢ ve uygula : Meydana gelen duruma uyan islem varsa bu islemi
uygula ve sonucunu kontrol et. Eger bu duruma uyan islem yoksa kii¢iik problemleri
¢ozmeye odaklanarak ucus giivenligini zayiflatmayin ve dikkatinizin dagilmasina

izin vermeyin.

Durumu degerlendirmeye devam edin : Ekip sorunun ucgusun kalan kismini nasil
etkileyecegini tespit etmek zorundadir. Ucusa devam etmek, geri donmek veya
baska bir yere gitmeye karar verilmelidir. Mevcut havaalanlarini, hava kosullarini ve

diger hususlar dikkate aliniz.

Kabin elemanlarin1 bilgilendirin : Eger ugakta mevcutsa diger ekip iiyelerini de
durum hakkinda bilgilendirin. Bu bilgilendirme kabinin uygun sekilde hazirlanmasi

ve basarili bir ugagi terk igin gereklidir.

Yolculart bilgilendirmeli mi? Yolculan bilgilendirmenin onlar1 panige sevk edip
etmeyecegi degerlendirilmelidir. Ayrica unutulmamalidir ki, Kaptanin yolcular
bilgilendirmek i¢in ¢ok ugrastigi ve muhakeme kaybi sonucu kazayla sonuglanan
olaylarda mevcuttur. Kabin ekibinin yolcular bilgilendirme konusunda egitimleri
mevcuttur. Dolayisiyla pilotlar sadece yolcularin dikkatini ¢ekmeli ve konuyu isin

uzmani olan kabin ekibine birakmalidir.

4.5.2. Karari1 hazirlamak ve vermek

Ucak olaylarinin ¢ok azinda acil karar verme durumu s6z konusudur. Ama sorunu
¢ozmek i¢in sonsuz zamanda yoktur. Sonugta ucagin yakit1 bitecektir. Bu yiizden

karar vermede asagida verilen bazi prensipler kabul gormiistiir.

» Sorgula : Ne istendigi, onceligi, zaman siralamasi belirlenir.
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» Danis : Diger ekip tiyelerinin goriisiinii al.

» Coziimii tartis : Belirledigin hareket planinin nasil basarilacagi hususunda diger

ekip tiyelerine soz hakki ver.

» Karar ver : Tiim kararlari agikla ayrica kabul edilmemis plan varsa bunun sebebini

de agikla.

> Izle : Planin ise yaradigindan emin olmak icin durumu gézlemlemeye devam et.

4.5.3. Karar verme modelleri

Pek ¢ok havayolu karar vermede mantiksal siranin takip edildiginden emin olmak
icin bas harflerden olusan hatirlatic1 kisaltmalar kullanir. ingiliz havayollart DODAR
kisaltmasini kullanir. Ac¢ilimi soyledir. Diagnosis ( teshis ), Options (segenekler ),
Decide ( karar ), Assign ( gérevlendirme ), Review ( Gozden gecirme ). Kullanilan
metot onemli degildir, asag1 yukar1 hepsi aym1 amaci ve yolu izler. Sekil 4.9’ da

gosterildigi gibi amag sorunu ve sonuglarini devamli degerlendirmeden ibarettir.

TESFIT ET
! |

DEGERLEMDIE.

SEG

TANVLA

GOZDEN GEGIR. |

T&P

Sekil 4.9. Karar verme modeli [1]
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4.5.4. Kisisel karara kars1 grup karari

Kisisel kararin karsisinda olan ekip karar1 genelde dogru sonuclari olusturur. Bunun
bir sebebi de kararin ortak alinmasidir. Takim ruhu ile ¢alisan ekip ¢ok verimli olan
bilgilerini ve tecriibelerini birlestirir. Basariyr yakalamak icin her bir ekip ilyesi

siiphelerinin ve fikirlerinin bir anlam ifade ettigine inanmis olmalidir.
Takimda karar verme mekanizmasi agagida siralanan yardimcilart kullanir.
» Varolan tiim kaynaklar1 kullanir,

» Farkli diisiincelerin olugsmasini arzular. Bu durumu engel olarak degil yardimci

olarak kabul eder,
» Tartigmadan uzak durur. Tiim problemlere mantiksal yaklasir,

» Bir takimda ¢cogunlugun oylamasi kabul goriir. Ugakta ise bir kaptan vardir ve son

karar onun olmalidir,
» Tum girdiler 6nemli olarak kabul gortir,

» Ekibe secilen ¢oziimiin neden kabul edildigi agiklanir,
4.5.5. Karar vermedeki etkenler

Baz1 kisisel veya grup baskilarn karar oncesi diisiince evresini etkileyebilir. Bu

etmenler sunlardir.

> Itaat : Bircok insan kararlar1 sorgulamaktan cok kabul etmeyi yegler. Ozellikle

karar verenin toplum icindeki statiisii yiiksek ise, bu duruma daha ¢ok rastlanir.

» Uyumluluk : Arkadas baskisi bir kisinin grup kararini benimsemesine yol agabilir.
Ciinkii onlar grubun geri kalaninin aksine ayni olmay1 isteyeceklerdir. Eger iki
veya daha fazla insan bir soruya aynmi cevabi verirse iigiinciisii de cok biiyiik

ihtimalle ayn1 cevabi verecektir. Statiiler uyumlulugu etkiler.
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> Onaylama egilimi : Insanlarda onaylama egilimi dogal bir olaydir. Fikirleri ile

uyusan bilgileri kabul etme egilimi vardir.

» Grup kutuplagmasi : Kisiye 6zel bir tutumun grup icinde galip gelmesidir. Bu
sartlarda grup karar1 asiriliglr yansitir. Problem risk almayi seven bir pilotun
kendisi gibi riski seven bir pilotla ugmasi durumunda iyice kétiilesir. Bu ikilinin
egilimi risk almaktan yanadir. Bu durum “riskli calisma grubu’’ olarak da
nitelenir. Tam tersi durumu ifade eden dikkatli pilotlar ise daha dikkatli kararlar

alirlar.

Karar olusturma islemini etkileyen diger faktorler ise daha ¢ok sosyal faktorleri

kapsar.

» Uyaniklik : Uyaniklik bedenin aktifliginin derecesidir. Beynin problemleri ¢6zme
kapasitesine gore degisen dikkat olgusundan farklilik arz eder. Monotonluk ve
sikintinin olustugu ortamlarda, diisitk uyaniklilik karar almanin zorlastigi uyku

haline benzer bir duruma yol agabilir.

> Yargilama : Uyanik bir haldeyken insan genelde sesli yargilama halindedir. lyi
yargilama ugus yapa yapa Ogrenilir. Dolayisiyla iyi yargilamanin yapilabilmesi
tecriibeyle artacaktir. Bir pilottaki yargi anlayisi, pilotun verecegi kararlan ve

sonuclarini etkileyen tiim degiskenlerin farkinda olmasi1 demektir.

» Tavir : Emniyetli pilot ¢ok dikkatli olan ve biitiin olaylar1 sonuglariyla beraber
degerlendirebilen pilot demek midir? Tavir zihnin bir pargasidir. Pilot ugusun tim
safhasinda tavrini ortaya koymalidir. Sonug olarak tavir karar vermeyi etkiler. lyi
karar vermek i¢in iyi tavir icinde olmak gerekli degildir. Ancak iyi karara yardim

ettigi bir gercektir.

Karar verme bazi duyularla bize verilen ipuglarma gore sekillenir. Karar vermenin

temeli sunlara dayanir;
» Aldigimiz bilgilerin seklini bozan beklentilerimiz ve arzularimiz,

» Durum muhakememizle olusturdugumuz herhangi bir yanlis mantik modeli,
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Onemli olan problemden ne algilandigi degil, karar alma islemi aninda acik bir
zihne sahip olmaktir. Pilot en iyisini ummali, fakat en kotiisiine gore plan

yapmalidir.

4.6. Liderlik

Liderlik ug¢usun tiim safhalarini ilgilendirmektedir. Bununla birlikte gercek liderlikle
yonetici birbiriyle karistirnllmamalidir. Yonetici normalde atanarak is basina gelir.
Dolayisi ile yoneticinin lider olabilmesi i¢in bazi 6zelliklere sahip olmalidir. Tiim
ucus ekibi kendi liderlerinin karar verme mekanizmasindaki yetkisini bilmeleri

gerekir.

Liderlik bir gruba verilen gorevi basarmaya odaklanir ve bu amag i¢in grubu motive
eder. Ucus esnasinda kidemli ugucu lider olarak kabul edilir ve ucus boyunca
sorumluluk ondadir. Modern ucuculuk diinyasinda ucagi kumanda eden pilot
fonksiyonel olarak gecici bir gorevde 6zel bir gorevi yerine getiren lider olarak

goriiliir.

Bir lider devamliligi ve motivasyonu saglayabilmelidir, ve her zaman aym
standartlar1  siirdiirebilmelidir. Normalde lider takiminin bir adim Oniinde

olabilmelidir. Cok fazla 6niinde olmasi halinde takim kendini kaybedebilir.

Etkin bir lider takimin diisiince ve davranislarim etkileyebilmek icin fikirleri kullanir.

Lider arzu edilen degisim ve etkiyi yaratmay1 amag¢ edinmis bir dnderdir.

4.6.1. Liderlik yetenekleri

Liderlik yetenekleri ilk ucus icin koltuga oturulan andan itibaren baglar. Tim
faktorler liderlik yetenegini gelistirir. Anilan faktorler ucusta gecirilen siireyle

iliskilidir. Bir¢ok lider dort ana fonksiyonu yerine getirmelidir.

Liderin birinci fonksiyonu bilgi akisini diizene sokmaktir. Lider bilgi akisin, fikirleri
ve beklentileri diizenleyebilmelidir. Bu sirada lider kaptan pilot veya ucan pilot

olabilir. Bu kapsamdaki baz1 sorumluluklar sunlardir;
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» Ucus bilgilerinin iletigimi,
> Fikirlerin ve tahminlerin istenmesi,
» Tahmin ve fikirlerin verilmesi,
» Iletisimin anlasilir olmasi,
» Geri beslemenin saglanmasi,
» Katilimin saglanmasi,

Liderin diger bir fonksiyonu ekip aktivitelerini yonlendirmek ve konumlandirmaktir.

Yonetici asagidakilere kars1 sorumludur.

» Ekip aktivitelerini yonlendirmek ve konumlandirmak,
» Ekip performansini gozlemlemek,

» Planlama ve uyumu saglamak,

» Gorev veya oryantasyon onceligini belirlemek,

Liderler ekibinin motivasyonunu saglamalidir. Asagidakilerin yapilmasi durumunda

yaratilacak ortam performansin yiiksek tutulmasina yardimei olacaktir.

» Mutlu bir ¢alisma ortami saglamak,

» Acik kokpit ortami1 saglamak,

» Kararlilikla olasi ¢atigsmalara karsi durabilmek,

» Pozitif iligkileri devam ettirebilmek,

» Her zaman cezalandirmaci olmayan degerlendirme ve geri besleme yapabilmek,

Son olarak liderler karar vermede son yetkilidirler. Bu yetkilerini kullanirken

asagidaki hususlara dikkat ederler.
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» Karar vermede sorumlu olarak kabul edilirler,
» Tum kaynaklardan bilgi toplarlar ve degerlendirirler,
» Kararlar1 formiile ederler,

» Tum geri besleme ve olaylar1 kullanirlar,

4.6.2. Kisilik / ama¢ modeli

Etkilesimi tarif etmenin bir yolu da degiskenleri kisilik yonelimi (P) ve amag

yonelimi (G) olan bir model gelistirmektir.

Eisili
i
P+3G- P+G+
>
Amac

Eabul edilebalir
P.G- PG+ —

Eabul edilemez

Sekil 4.10. Kisilik amag¢ modeli [1]

Bu model Sekil 4.10°da gosterildigi gibi amaca ulasmak ile birey iligkisi arasinda

dengeyi ifade etmektedir.

a. P+G- Demokratik lider gorevle ilgisi az olan, arkadas canlis1 bir kisilik sergiler.
Sorun ¢oziimii minimum diizeydedir. Ciinkii herkes kendi yolunu kendi cizer.

Demokratik lider su 6zelliklere sahiptir.

» Anlayisl,
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» Duygusal,

> Hos,

» Korumaci,

Yukarida bahsedilen 6zellikler yonetilebilir kisisel 6zelliklerdir. Ancak ileri diizeyde

olurlarsa islevini yitirmis bir ugus ortamina sebep verebilirler.

b. P-G- Bagimsiz lider olarak tanimlanabilir. Ise ve kisilere cok az ilgi gosterir. Bu
tarz liderler zayif takim performansi gosterirler. Ciinkii zayif liderlik 6zelliklerini

asagidaki hareketleri yaparak kabul etme egilimi gosterir.
» Kurallar1 ¢cigneme,

» Basarisizlik,

» Takimda diigiik moral yaratma,

Gosterdigi negatif kisilik 6zellikleri sunlardir :

> Aldirmazlik,

» Duygusuzluk,

> Pasiflik,

c. P+G+ Otokratik lider digerlerinin duygularina 6nem vermeden goreve odaklanan
kigilik 6zelligine sahiptir. Bu tip lider digerlerinin tecriibelerini yok sayar. Otokratik
lider emirler verir, astlarindan sorgusuz sualsiz kabul bekler, yipratici ve

asagilayicidir. Kabul edilemez kisilik 6zellikleri sunlardir;
» Gegimsiz,
> Otokrat,

> Diktator,
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» Zalim,
» Merhametsiz,

d. P+G+ ideal lider iddiali olmalidir. Hem kisileri hem de amaci dikkate almalidir.
Bu lider takimindan hem saygi hem de baglilik goriir. Bu tarz lider yonetimindeki
ortam her tiirlii katkida bulunan fikre aciktir. Ideal liderlerin sergiledigi kisilik

ozellikleri sunlardir.
» Yapici,

» Dogru sozlii,

» Diiriist,

» Anlamli,

> Iddial,

4.6.3. Liderlik-lider

Nerede bir grup insan toplulugu varsa orada kisilerin bazi beklentileri bulunmaktadir.
Etkin bir lider nasil olunur? Eski bir deyim vardir. Lider olunmaz, lider dogulur.
Bazi insanlar lider 6zellikleri ile dogarlar, ancak sayilar1 azdir. Oyleyse liderlik nasil

Ogretilir.

4.6.4. Niteliksel yaklasim

Dogustan liderlerin kisiliksel niteliklerini incelersek, onlar etkili yapan niteliklerini
tanimlamak miimkiindiir. Asagidaki liste dogustan liderin niteliklerinin olumlu veya
olumsuz iligkilere yol acan taraflarin1 gostermektedir. Cizelge 4.3’deki liste liderlik
ve kisilik ozelliklerinin arasindaki pozitif ve negatif iligkinin ylizdesini

gostermektedir.
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Cizelge 4.3. Dogustan liderlige niteliksel yaklasim [1]

% Herhangi
Kisilik Bulunanlarin % Pozitif % Negatif bir iligki
Ozellikleri say1st iligki yiizdesi | iliski ylizdesi | olmama

yiizdesi
Zeka 196 46 1 53
Uyum 164 30 2 68
Disadoniikliik 119 31 5 64
Egemenlik 39 38 15 46
Erkeklik 70 16 1 83
Korumacilik 62 5 27 68
Duygusallik 101 15 1 84

Dogustan liderlik o6zellikleri ile ilgili yapilan tiim calismalar sonucunda kisilik
ozelliklerinden hangilerinin hangi oranda sahip olunmasinin iyi olacagi yoniinde bir

sonuca ulasilamamustir.

Personel niteligi yaklagiminin basarisizlikla sonuglanmasi iizerine alternatif olarak
konum yaklasimi dogmustur. Bu yaklasim liderlerin konumlar i¢in dogdugu kabul

edilir. Buna giizel bir 6rnek Winston Churchill verilebilir.

Konum yaklasiminda herhangi bir pozisyona rast gele bir lider atanir. Bu lider
dogustan lider ozelliklerine sahipse kisa bir siire sonra gruptaki diger kisiler lideri

dogal liderleri gibi benimserler.
4.6.5. Etkili liderlik

Asagidaki karakteristikler etkin bir lider i¢in kabul edilen 6zelliklerdir.

> Yetenek : Kokpitte liderin profesyonel yetenege sahip olmasi gerekmektedir. Iyi

pilotluk yetenegi ve teknik bilgi diger ekip iiyelerine giiven saglayacaktir.

> lletisim : Acik, 6z iletisim iyi bir dinleyici olmayla birlestirilirse yorum ve

degerlendirme miimkiin olur. Kisisel duygular iletisim disinda tutulmalidir.

» Karar verme : Kararlar o anki duruma gore sekillenir. Coziime ulagmak icin tiim

bilgiler kullanilir ve karar verme siralamasindan gecirilir.
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» Azim : Lider karsilastigi zorluklara ragmen verilen gorevi yerine getirmek igin

cabalar. Lider her zaman bir ¢oziimiin bulundugundan emindir.

» Duygusal kararlilik : Lider her tiirlii zorluk karsisinda sahsi kontroliinii muhafaza

eder. Kisisel duygularin karar vermesini etkilemesine izin vermez.

> Isteklilik : Elindeki ise sahip c¢ikar. Bunu goren astlar1 islerini en iyi sekilde

yaparlar.

> Ahlak : lyi liderlerin her zaman yiiksek standartta profesyonel davranisa sahip

olmalar1 beklenir.
» Tanima : Kendinden emin liderler digerlerinin yardimlarin1 kabul eder.

» Hassasiyet : Lider kendisi ve ekibi i¢in yorgunluk ve stresi gordiigiinde islerin

daha da kotiiye gitmemesi icin gerekli tedbirleri alir.

» Elastikiyet : Elastik lider mevcut probleme uyum saglar. Higbir zaman iki acil

durum birbirinin aynis1 degildir.

» Mizah : En iyi liderler ugus ortamini iyi yonetmek i¢in mizahi ustaca kullanirlar.
Biri i¢in mizah olan digeri icin ac1 bir s6z olabilir. Kotii yapilan mizah zarar verici

olabilir ve etkin ekip calismasini engelleyebilir.

4.6.6. Liderlikte tutum ve tavirlar

Bir insanin istedigi veya istemedigi seyler takim etkinligini bozabilir. Bir¢ok tavir
biling¢altinda yatar ve davranislarla ortaya cikar. Ucus ortaminda tavir ve tutumdaki

asiriliklar tehlikelidir. Bazi alisilagelmis tavirlar sunlardir;

» Otorite Karsithg  : Kokpit ortaminda muhakkak gerekli ise soru sorulacaktir.

Ancak bu durum otorite karsitligina doniismemelidir.

» Diisiincesizce hareket : Bu tip liderligin oldugu kokpiti ucan eller olarak da

adlandirabiliriz. Yani herhangi bir problemde ¢ok hizli reaksiyon s6z konusudur.
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Bu durumda atlanan bilgiler olabilir. Cok asir1 durumlarda 6nyargili onaya sebep

olabilir.

» Yaralanmaz : Asla benim basima gelmez diisiincesidir. Bu tip insanlar kazalarin
digerlerinin basina geldigine inanir. Bu tutumda olan pilot biilyiik ihtimalle risk

alir.

» Magco : Sadece erkeklik problemi oldugunu diisiiniir. Oysa gercekte kadinlarda en
az erkekler kadar basarilidir. Kendilerinin digerlerinden daha iyi olduklarinin

kabul edilmesini beklerler.

» Boyun egme : Mevcut duruma hicbir katkilarinin olmayacagini diistinme. Bu tip

pilotlar kendine daha ¢ok giivenen ve riskleri yonetebilecek pilotlar takip ederler.

» Kendi kendine yetme : Otomasyonun yarattigi en iist durumdur. Ekipler
bilgisayarm her yaptigimi dogru kabul etmeye baslarlar ve kontrol ve gozetleme

isini yapmamaya baslarlar.

4.6.7. Efektif olmayan liderlik

Efektif olmayan liderler sunlara egilimlidir;

» Tim durumlarda merkezi otorite,

> Insan olgusunu gérmeden sadece amaca yonelmek,
» Miicadeleden kaginma,

» Diger ekip tiyeleri ile arasina mesafe koyma,

» Tutarsiz davranma,

» Diger ekip tiyelerinden gelecek girdileri yok saymak,
> Igneleyici veya kii¢iimseyici olma,

» Dolambacl veya dolayli olma,
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Bir¢ok kaptan bu tarz liderligi benimsemez. Bir¢cogu digerlerini cesaretlendirecek ve

motive edecek bir liderlik tarz1 gelistirirler.

4.6.8. Ucus ortami otorite egilimi

Uc ana tip ucus ortami otorite egilimi vardir;

» Zorlayici (otokratik) ugus ortami : Bu tip uguslarda kaptan digerleri tizerinde baski
kurar ve onlarin goriiglerini almaz. Cok az veya hi¢ yetki verme yoktur. Kaptan
kendini digerlerinden izole eder. Kaptan ekip tarafindan olusturulan hi¢bir goriisii
dikkate almaz. Bu durum kacimilmaz olarak gergin bir atmosfer ve olaylarla tek
basina miicadele etmeye calisan asir1 yogun bir kaptan olarak ortaya ¢ikar.
Kaptanin kendine giiveni olmadigi durumlarda zorlayici lider profili c¢izmesi
normaldir. Bu sayede kendi yetersizligini saklamaya calisir. Bu durum ekip i¢inde
deneyim konusunda olduk¢a fark oldugunda veya kaptan kismen giiclii bir

karaktere sahipse de ortaya ¢ikabilir.

» Serbest ucus ortami : Kaptan pasiftir ve ucug ekibinin beklenti ve karar vermesine
miisaade eder. Kaptan yardima muhta¢ konumdadir. Otorite olmadig i¢in ya ekip
tiyeleri otoriteyi ele alir yada tiim acik tehlikelere maruz kalabilecek kendi basina

bagimsiz calisan bir ekip olusmasina yol acar.

» Sinerjik ugus ortamu : Sinerjik ugus ortami ideal olan ve arzu edilen durumdur.
Kaptan ornekler vererek liderlik yapar. Ekip kaptan tarafindan verilen yapici
tavsiyelerle yeteneklerini gelistirirler. Sorumluluk agik bir sekilde paylastirilir,
planlar olusturulur ve beraberce uygulanir. Bilgi paylasilir ve kararlar grup
tiyelerinin aktif katilimi ile alimir. Ayrica yapict bir ugus sonrasi bilgilendirme
ileriki performansin artirilmasina katki saglayacaktir. Sonug¢ olarak, Ekibin

motivasyonu yiiksek ve atmosfer pozitif ve profesyoneldir.
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4.7. Otomasyon

Ucus aletleri kullanilarak yapilan ilk ucuslarda 1927 yilinda kraliyet hava
kuvvetlerinde ugus aletleri Sekil 4.11° de gosterildigi gibi T seklinde yapiliyordu.
Havaciligin gelismesiyle birlikte wucak iireticileri pilot is yiikiinii azaltmak igin

sistemleri gelistirmislerdir.

Srat
saati

Ses
huzi gistergesi
saati g i

Sekil 4.11. 11k zamanlar kokpit ucus saatleri yerlestirme dizayni

Yukaridaki ilk ugus yillarindaki kokpit dizayni giiniimiizdeki modern ugaklarda
elektronik gosterge panelleri ile degisime ugramistir. Sekil 4.12°de goriildiigii gibi
teknik gelismis olmasina ragmen saat yerlesimi hemen hemen alisildigi sekliyle

kalmistir.
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Sekil 4.12. Son teknoloji kokpit ucus saatleri yerlestirme dizayni
Otomasyon pilotlara su avantajlar saglar.

» Gorevi gerceklestirmek icin yardimer yontemler.

» Eldeki isi gerceklestirmek i¢in daha fazla bos zaman.

Otomasyonun kullaniminin artmasiyla su hususlarin ortaya ¢ikmasi dogaldir.
» Otomatik calisma giivenilir ve hassastir,

» Aletler goriiliip anlasilabilirlik olarak oldukg¢a kolaydir,

» Pilotlar kullanma limitlerini ve sistem limitlerini rahatga takip edebilirler,

Kafa iistii goriintii panelleri ugak cami ile pilot arasina konulan bir ekran vasitasi ile
aktarilmak istenen onemli ugus bilgileri pilot Oniine getirilir. panel saydam oldugu
icin arkasinda kalan dis gOriintiiyii de ¢ok fazla engellemez. Ancak tiim bu

kolayligina karsin pilot zaman zaman disariya daha sonra igeriye bakmak zorundadir.
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Sinirh olarak kullanilan sesli uyaricilar GPWS (Ground Proximity Warning System:
Yere Yakinlik Uyan Sistemi) ve TCAS (Traffic Collision Avoidance System: Ucak

Carpisma Onleme Sistemi) sistemlerinde basariyla kullanilmaktadir.
4.7.1. Ucus ekibinin gorevleri

Ucus ekibi ugus esnasinda dort ana gorevi yerine getirir [17].

» Ucus yonetimi : Ugagi ugurur,

> lletisim yonetimi : Ugus esnasinda dahili ve harici iletisimi yaparlar,

» Sistem yonetimi : Ugus esnasinda tiim sistemleri gbzlemler ve ¢aligtirir,

» Gorev yonetimi : Ucusun yapilabilmesi icin gerekli gorev ve kaynaklarin

yonetilmesi,
4.7.2. Tasarim esnasinda insan faktoriiniin dikkate alinmasi

Insan faktorii dikkate almarak yapilan miihendislik yaklasimlar1 ugus ekibini direk
olarak etkiler. Tasarim otomatik sistemleri kapsiyorsa, bir¢ok tasarimci ve iiretici su

hususlara dikkat eder.

» Ariza giivenlik bakisinin sisteme dahil edilmesi,

» Otomatik tasarimini ekip is yuikiinii minimuma disiirecek sekilde ayarlanmasi,
» Kolay gozlemleme sayesinde sistemlerin anlasilabilirliginin arttirilmasi,

» Donanim altyapisinin uygunlugu,

» Cok amach bilgi akisi,

» Alet ve sistemlerin kolay diizeltilebilir olmasi,

> Hassas hata toleransinin olmasi,
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Otomasyon kismi olarak veya tamamen pilotun yerini almis olarak goriilmelidir.
Acikcasi, pilotlarin ¢ogu, makinenin yardimi ona olan ihtiya¢ kadardir seklinde

diisiinmektedir.

4.7.3. Otomasyon ile ilgili genel problemler

Bilgisayarlardaki gelismeler kokpit otomasyonunu direk olarak etkilemistir. Yeni
teknolojinin kesin faydalar1 bulunmaktadir. Ancak hala ugus ekibinin sisteme adapte
olamamasindan kaynaklanan oliimciil kazalar meydana gelmektedir. Eksikliklerin
giderilmesiyle beraber problemlerde coziilecektir. En biiyiik sikintilar su hususlarda

ortaya ¢ikmaktadir.

» Egitim : Sistemler normal c¢alisirken verilen egitim yeterli olabilir. Ancak
sistemlerin ¢alismas1 azaltildiginda verilen egitim yeterli mi buna bakmak lazim

gelmektedir.

» Tasarim felsefesi : Tasarimcilarin yillardir siiren tasarim esnasinda pilota
danismama problemleri bulunmaktadir. Danismanin iiretim Oncesi olabilecek
sorunlar1 ¢ozecegi siiphesizdir. Son birka¢ yilda radikal degisiklikler yapilmistir.

Ornegin cift tarafli Ivye kumandasi gibi.

» Durum muhakemesi ve sistemlere asir1 giiven : Her ugusta durum muhakemesi
onemli bir olgudur. Modern sistemlerin giivenilirligi ve hassaslhig pilota her seyin
her zaman diizgiin gidecekmis gibi bir yanilgiya siiriikkler. Bu sebeple pilot
hazirliksiz bir duruma diiser. Bu ruh halindeki bir pilotun basina bir anormal
durum geldiginde ¢oziim icin cok yavas kalacak ve hata yapmaya miisait bir

durumda olacaktir.

» Tasarim korumasi : Farkli iireticiler tasarim korumasina farkli ¢oziimler getirirler.
Baz1 tasarimlar insan hatasim1 kabul etmezken, digerleri degisik argiimanlar
saglayabilmektedir. Her bir sistemde ekip uyart sistemi pilot ve bilgisayarin

beraber ¢alistigini kabul eder.
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> Insan miidahalesi : Eger sartlar gerektirirse pilot kumanday bilgisayardan devralir.
Kazalar pilot kumanday1 almadigi ve bilgisayarlar yanlisa devam ettikleri igin

olabilmektedir.

» Bilgi yonetimi : Birgok bilgi pilotun asiri yiiklenmesi ve kafasinin karigmasina
sebep olabilir. Bilgi girisi i¢in gerekli zaman demek gozlemlemek ve iletmek i¢in
daha az zaman harcanmasidir. Baz1 ucaklarda sadece o an gerekli olan bilgiler

gosterilebilmektedir.

» Otomasyon yonetimi : Bilgisayarin her zaman hakli oldugunu diisiinmek hatalara

yol agabilir.

> Iletisim : Muhakeme kaybu iletisimin ve islemlerin kesilmesine yol acabilir.

4.7.4. Endiistriyel gereksinimler

Yeni sistem uygulamalarinin gerekli performans standartlarini karsiladigindan emin

olmak icin, endiistri asagidaki yardimci hususlara dikkat eder.

> Uretimden once gelismeler ve degerlendirmeler gbzden gegirilir,

» Bazi onaylanmis otomasyonla ilgili insan faktorii uygulamalar1 dikkate alinabilir,
» Tum tasarimlarin gegerliligi sinanmis olmalidir,

» Pilotun gorevi ve gorev yonetim sorumlulugu tanimlanmis olmalidir,

» Egitim kurslar1 normal ve yogun sartlar1 kapsayacak sekilde gelistirilmelidir,

» Tiim gostergeler ve kullanilacak renkler i¢in standartlar gelistirilmelidir,

4.7.5. Ucus ekibi sorumluluklari

Ucus ekibi sorumluluklart gérevin normal ve acil durumlarda yerine getirilebilmesini

gerektirir.
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» Normal durumlar : Tiim uygulamalar her iki pilot tarafindan kontrol edilir. Bir
pilot ucag ucurur digeri kontrol eder. Bu yapilirken su hususlara dikkat

edilmelidir.

¢ Oto pilot, pilot i¢in olmazsa olmaz degildir. Ancak pilotun tistiindeki is yiikiinii

hafifleten ve durum muhakemesine yardimei olan bir sistemdir.
e Ucus parametreleri devamli kontrol edilmelidir.
» Acil durumlar : Ugak ucurulmalidir ve asagidaki hususlara dikkat edilmelidir.
¢ Problemi anlamaya zaman ayir.
e Daha 6nceden bahsedilen problem ¢6zme siralamasin takip et.

¢ Acil durum ¢oziildiigiinde her iki pilotta durumu tekrar gozden gegirmelidir.
4.7.6. Otomasyon avantaj ve dezavantajlari

Otomasyonun avantajlart ve dezavantajlar1 vardir. Ancak her zaman hatirlanmalidir

ki, insanda bilgisayarda hata yapabilir. Asagida otomasyonun avantajlari ve

dezavantajlart siralanmustir.
Otomasyonun avantajlari:

» Pilotun diger islerini ve diisiinsel faaliyetlerini yerine getirebilmesi icin bir¢ok

kontrolii kendisi yapar,
> Insan performansinda meydana gelebilecek degisikliklerin etkisini azaltir,
» Ekip sayisini azaltabilir,

» Ucagin daha ekonomik olmasini saglayacak sekilde sistemlerin kontroliiniin

yapilabilmesini saglar,

Otomasyonun dezavantajlart:
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» Pilot sadece butona basan kisi konumuna diisebilir,
» Pilot ise olan ilgisini kaybedebilir,

> Standart Isletim uygulamalar1 disindaki problemleri c¢ozerken esnek yaklasimi

engelleyebilir,
» Kazalara sebebiyet verebilir,

» Sistemlerin ¢ok iyi kontrol edilmesi ihtiyaci yiiziinden diisiinsel is yiikiiniin

artmasina yol agar,
» Kulanim tecriibesinin artmasini engeller,
» Sistemlere asir1 giiven ve sikilma yaratabilir,
FAA’yin yayinladig1 otomasyona bagli kazalara gore su sonuglara ulasilmistir.
» Pilotlarin kullandiklar sistemleri yeteri kadar bilmedikleri,
» Kullanilan u¢us modunun bilinmediginde karisikliklarin olugsmasi,
» Donanimsal ve yazilimsal hatalar,
» Bilgisayara asir1 giiven,
» Standart igletim uygulamalarinin digina ¢ikmak,

Dikkat edersek yukaridaki hatalarin ¢ogu insan unsuruna baglidir. Otomasyonun iyi
tarafi pilota yardim eder, kotii tarafi ise onu oOldiiriir. En iyi sistemlerin yapilmasi,

pilotlarin iyi egitilerek ve motive edilerek emniyetli bir ugcus ortami saglanabilir.
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5.HALIHAZIRDA CASA SIMULATORUNDE VERILMEKTE
OLAN EKY EGITIiMIYLE iLGiLi ANKET VE SONUCLARI

CASA ugaklan igin simiilator egitimini veren tek egitim merkezi bulunmaktadir.
Halihazirda verilen egitimlerin basarisim1 sinamak icin elde mevcut geri besleme
imkan1 bulunmadig icin egitimin kalitesini 6lcmek ve bu tez ile hazirlanan CASA
CEl egitiminin teorik uygulamasindaki EKY derslerinin egitim alan pilotlardaki
kendi goriislerine gore basarili olup olmadigini 6lgmeye yonelik 12 soruluk bir anket
olusturulmustur. Anketin sorulari, donem donem sonuclar1 ve genel ortalamasini

gosteren grafikler EK-1 de sunulmustur.

Sekil 5.1°de goriildiigii gibi toplam 158 kisi arasinda yapilan anket sonucunda ¢ikan
sonuglara bakacak olursak; Genelde CASA pilotlarindan 6zellikle yeni baslayanlarin
coklu ekip yonetimi kavramiyla yeni tanismalar1 ve daha 6nceden bu ve benzeri
egitimleri almamis pilotlarla ugmadiklan icin konuyu oOziimsemeye ve Onemli
bulmalar1 konusunda daha yatkin olduklar1 gériilmiistiir. Oranlar1 az olmakla beraber
belli bazi ugus davranslarimi benimseyen diger pilotlarin ise bazi1 konularda
aliskanliklarindan vazgecme konusunda daha tutucu olduklart gozlenmistir. Bu
sonuclara dayanarak tecriibeli ugucularin ucgus emniyetine uygun olmayan
aligkanliklarinin tiimiiyle olmasa bile kismen ortadan kaldirilabilmesi icin CEI
egitiminin ucus bolimii ve elde mevcut video kayitlartyla desteklenen teorik egitimin

faydali olacagi sonucuna ulasilmstir.
Ankette sorulan sorular asagida verilmistir.

Bu anket gormils oldugunuz EKY egitiminin gelistirilebilmesi amaciyla
hazirlanmgtir.  Isim yazmamz beklenmemekte ve sizinle ilgili herhangi bir
sorumluluk dogurmamaktadir. Sorulara 1 ile 5 arasindaki cetvelden sizin i¢in en
gercekci ve icten olan cevabi isaretleyiniz. Cevaplarimizla ilgili yorumlarinizi ve

oOnerilerinizi bu kagidin arkasina yazabilirsiniz.

1. Gordiigiiniiz EKY egitimi kisisel gelisiminiz i¢in genel olarak faydali oldu mu?

Hig faydali olmad1 1 2 3 4 5 Cok faydali oldu
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EKY 6gretmeninizin egitim konularina hakimiyeti genelde sizce nasildi?
Vasatin altinda 1 2 3 4 5 Cok basarili

Size oOnerilen tavirlar1 ve becerileri gercek ucusa yansitabileceginize inaniyor

musunuz?
Pek inanmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle inantyorum

. EKY egitiminiz ile ugus egitimlerinizde uygulanan usuller uyum icerisinde

miydi?

Asirt uyumsuzdu 1 2 3 4 5 Tamamen uyumluydu
. EKY egitiminizin zamanlamast;

Cok sikigiktr 1 2 3 4 5 Miikemmeldi

. Anlamakta giicliik cektiginiz konularda 6gretmeninizin yardima;
Yetersizdi 1 2 3 4 5 Cok iyiydi

. Konulan pekistirmek icin kullanilan ornekler ve olay incelemeleri sizin igin

faydali oldu mu?

Pek faydali olmadi 1 2 3 4 5 Cok faydali oldu

. Bu egitimin icerigi farkl bir tarzda anlatilsa daha iyi anlardim.

Kesinlikle katilmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle katiliyorum

. Bu egitimde edindigim bilgiler sayesinde ekibimle eskisinden daha etkin iligkiler

kurabilirim.

Kesinlikle katilmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle katiliyorum
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10. Bu egitimi simiilator yerine gercek ucakta uygulasak daha faydal olurdu.
Kesinlikle katilmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle katiliyorum
11. Kendimi gelistirmem agisindan bu egitim ¢ok faydali olmadi.
Kesinlikle katilmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle katiliyorum
12.  Ogretmenimin bilgi ve becerisi bu egitimi vermek icin pek yeterli degildi.

Kesinlikle katilmiyorum 1 2 3 4 5 Kesinlikle katiliyorum

TOPLAM DEGERLENDIRME
(11 KASIM 2007 - 20 AGUSTOS 2009)

B1-COK KOTU
02-KOTU
@3-ORTA
@4-vi
B5-COK IYi

SORU NUMARASI

Sekil 5.1. Ankette ¢ikan sonuclari toplu olarak gosteren tablo [1]
NOT: 8, 10, 11, 12 numaral1 sorularin cevabi tersten okunacaktir.

Birinci soru incelendiginde verilen teorik egitimin iyi oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Ancak iyi ve orta seviyede oldugunu diisiinen personel oldugu goz Oniine alinirsa

egitimin kalitesinin arttirilabilecegi ortaya ¢ikmaktadir.

Ikinci soruya verilen cevaplari inceledigimizde ise egitimi veren Ogretmenler icin
genelde iyi degerlendirmesi yapildigi ancak c¢ok az sayida koti ve orta

degerlendirmesi yapan personel oldugu goriilmektedir. Bu konuyla ilgili 6gretmenler
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aras1 standardin saglanmasi ve Ogretmenlerin kendini EKY konusunda

gelistirebilecekleri baz1 ¢calismalarin yapilabilecegi ortaya ¢ikmistir.

Uciincii soru incelendiginde verilen teorik egitimin gercek ucusa uygulanabilir
oldugu diisiiniilmektedir. Az sayida tam olarak katilmayan personelin eski

aliskanliklar degistirmeyi diistinmeyen ucucular oldugu diisiiniilmektedir.

Dordiincii soru incelendiginde verilen egitimle ucus egitimlerinin esgiidiimii iyi

seviyede degerlendirilmistir.

Besinci soruya bakarsak egitimin zamanlamasinda az da olsa sikinti goriilmektedir.

CEI egitiminde bu sorun gz 6niine alinarak siire makul hale getirilmistir.

Altinc1 soruda ise 6gretmenlerin performansimnin iyi oldugu ancak daha iyi hale

getirilebilecegi goriilmiistiir. Buna yonelik 6gretmen egitimlerine dnem verilecektir.

Yedinci sorunun sonuglarina bakarsak, verilen Orneklerin arttirilabilecegi
degerlendirilmektedir. Video ile egitimi desteklemenin bu sorunu biiyiikk oOl¢iide

ortadan kaldiracag: diisiiniilmektedir.

Sekizinci soruda ise anlatim tarzinin tatmin edici oldugu ortaya c¢ikmistir. Ancak
konusunda uzman bir iletisimciden alinacak egitimin Ogretmenlerin anlatim
tekniklerine faydasi olacag degerlendirilmektedir. ilgili konularda ugus psikologuna

ders verdirilerek bu konuda basarinin arttirilabilecegi tahmin edilmektedir.

Dokuzuncu soruya bakarsak, pilotlarin eski aligkanliklarinin etkisinde kalarak

egitimin ekip iletisimi icin yararl olmadigim diistindiiklerini gostermektedir.

Onuncu soruda ise ekibin simiilatdr egitiminin faydasina inandigin1 gérebilmekteyiz.
Ancak karst olanlarin sayisida oldukga fazla oldugu gbz Oniine alinarak simiilator
nasil daha etkin kullanilabilir konusu dikkate alinarak CEI egitimi ucus egitim

programi hazirlanmistir.

Onbirinci soruya verilen cevaplar irdelendiginde, egitimin pilotlarin gelisiminde

faydali oldugu sonucu ¢ikmaktadir.
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Onikinci soruda ise, 6gretmenlerin genelde iyi bir egitim seviyesine sahip olduklar

ancak gelistirilmesi gerektigi ortaya ¢ikmistir.

Bu ankette sorular ve alinan cevaplar net oldugu ve degerlendirmesi kolay oldugu
icin istatiksel metod kullanilmistir. Sorulan soru adedi ve sorulara cevap veren ugucu
personel degiskenleri verilen cevabin yiizdesi seklinde istatistiksel tabloda renk
kodlariyla derecelendirmesi ifade edilmistir. Bu istatiksel yontemle gosterimi yapilan
anketin gecerlilik calismast yapilmistir. Ancak eksiklikleri gidermek icin tezin
konusuda olan yeni CASA EKY \ CEI egitimi uygulandiktan sonra aym sayida
ucucuyu kapsayacak sekilde gecerlilik anketi yapilmasi gerekmektedir.

Elde edilen verilerin ayritilar1 EK — 1’de bulunan Sekil 1.1. den Sekil 1.32." ye

kadar olan sekillerde verilmistir.
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6.SIMULATORLER NEDIiR VE KULLANIM ALANLARI
NELERDIR

Simiilasyon insan-makine sistemlerinde, egitim, performans degerlendirmesi ve
arastirma amacl gelistirilmis bir tekniktir. Ucus simiilasyonunun amaci bir veya
daha fazla kullanici simiilasyon ile etkilesim halinde iken ugagin davranislarinin

dinamik olarak simiile edilmesidir [19].

Ucusun hassas bir sekilde benzetilmesi icin birkag teknik disiplinin bir araya gelmesi

ile olusan simiilasyon endiistrisinin kisisel tecriibesi gerekmektedir.

Bu disiplinler; bilgisayar grafikleri, yazilim-donanim miihendisligi, insan makine
sistemleri ve matematiksel modellemedir. Buradan da anlasilabilecegi gibi ucus
simiilasyonu sanati ugus sartlarinin gercekci bir sekilde yansitilmasi amact ile bu

disiplinlerin birbirleri ile basarili bir sekilde entegrasyonunu saglamaktir.

6.1. Simiilator Tipleri ve Faydalari

Simiilator yada simiilasyon anlam1 degisik alanlarda ve uygulamalarda farkl: olabilir,

ama genel olarak agagidaki gibidir.

Simiilasyon kontrollii ve gbzetim altinda personel egitimi ve donanimin testi amaci
ile ortamin ve Ozel sartlarin taklit edilmesidir. Buradan da anlasilabilecegi gibi
simiilatorlerin yetenek ve gereksinimleri icin ortamu taklit etmesi, degistirilebilir

olmasi ve gozetim altinda olmasi disinda bir tanim yoktur [19].

Bunun yansimasi olarak pilot egitimi, donanim ve yazilim testi i¢in degisik metot ve
teknikler gelistirilmistir. Bu sistemler parametre degisimlerinin, valf ayarlarinin

tornavida ile degistirilerek yapildig: basit analog sistemleri dahi kapsar.

Asagida sivil havacilik endiistrisinde kullanilan temel simiilator tiplerinin, IBM
bilgisayarindaki yazilimdan, tam ugus simiilatoriine kadar, genel listesi verilmistir.
Aym kategorideki simiilatorler icin dahi sertifikasyon kuruluslarinin simiilator

gercekeiligi ve fonksiyonelligi ile ilgili standartlart vardir [19].
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IBM PC Tabanh Simiilatorler : Simiilasyon oyunlarinda kullanilmasinin yaninda,
PC alet egitimde basit ama etkili bir sekilde kullamlmaya baslanmistir. Ogretmen
esliginde yapilan egitimler ve enteraktif egitimler baglangic egitiminde verim
saglamak amaciyla kullanmilmaktadir. Genellikle ucak mekanigi performans, ugus
gostergeleri ve bakim ile benzerlik pilotlar, teknisyenler, ugus ekibi ve hava trafik

kontrolorleri ile saglanmaktadir.

Sadece Alet Egitimi I¢in Kullanilan Simiilatorler : Goriiniiste basit olmalarina
ragmen diisiik goriis sartlarinda ucus ve seyriisefer ortamina benzerlik saglayabildigi
icin kii¢iik ucaklarin pilotlarinin egitiminde oldukg¢a etkilidir. Pilotlara ugusta
karsilasabilecekleri “dutch roll” gibi problemleri sadece aletler vasitasi ile

tanimlayabilmelerine ve diizeltebilmelerine yardim edecek senaryolar verilir.

Hareketsiz Simiilatorler : Grafik yetenege sahip fakat hareket yetenegine sahip
olmayan simiilatorlere hareketsiz simiilatorler denir. Sadece alet egitimi ig¢in
kullanilan simiilatorlere benzerler fakat daha fonksiyonel ve daha kontrol
edilebilirdirler. Tam ucus simiilatérlerine gore maliyet ve ebat avantajlart nedeniyle

daha yaygin bir sekilde kullanilmaktadirlar.

Tam Ucus Simiilatorleri : Ucuslara fiziksel hisleri saglamak amaciyla hareket
kabiliyetine sahip platformlardir, fonksiyonellikleri yiiksek ve genellikle ugaklara
ozeldir. Simiilatorler giiniimiiz egitim ortaminda bir gereksinimdir. Sivil havacilik
yoniinden bakildiginda isletim maliyetleri, trafik yogunlugu ve ucus kisitlart gercek
egitimi cok pahali ve etkisiz kilmaktadir. Bunun &tesinde simiilatorler daha genis

egitim olanag1 saglamaktadir.

Sunucu bilgisayar lizerinden 10S ve gorsel sistem istenilen pozisyonu, istenilen
cevre kosullarinda ve istenilen emercensiyi canlandirabilmektedir. Artan simiilator
kullanimi kapsamli egitim ucuslarina olan ihtiyac1 azaltmis ve daha iyi egitilmis ve

yetenekli ucus ekibi yetistirilmesine olanak saglanmistir.
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6.2. Simiilatorler Nasil Calisir

Ucus simiilasyonunun ana gorevi var olan yada “generic” bir hava aracinin dinamik
davramisim  modellemektir. Bunu gergeklestirmek icin simiilator degisik
bilesenlerden olusur. ik boliim simiile edilen sistemin bir modelidir. Ucus
simiilasyonu icin diisiiniildiigiinde bu modellenen ucak ve c¢evrenin gereken bir

matematiksel tanimlamasidir. Ikinci bilesen ise modelin uygulanacag cihazdir [19].

Bu giiniimiizde ucagin ve c¢evrenin modelinden durumlar tiireten ger¢ek zamanli
uygulamalara uygun bir isletim sistemi olan dijital bilgisayar vasitas1 ile

yapilmaktadir.

Pilot arayiizii ise simiilatoriin faydali olmasi icin pilota ortamin gercek olduguna
inandiracak nitelikte olmalidir. Bu sadece gercek¢i sartlarda etkili egitim vermek
icin degil aym zamanda beynin biling altinda ortami gercek sanarak gerekli
refleksleri gelistirmesini saglamay1 amaglar. Beynin ortami gercek zannetmesi icin
duygusal girdilerin zamaninda ve kesin olmasi gerekir. Bu girdilerde en ufak bir
bozulma dahi beynin gerekli refleksleri iiretmesini engeller. Sonug¢ olarak bu

girdilerin gorsel, isitsel ve hareket seklinde olmasi1 gerekir.

Bunun otesinde bu gercekeiligi tamamlamak icin pilot simiilasyonu gaz kolu ve
Iovye gibi kendi girdileri ile etkileyebilmelidir. Tiim normal kontrollere ilave olarak
devre kesiciler, “airdata computers” gibi ger¢ek ucakta bulunan diger kontrol ara

yiizleri de simiilatorde bulunmali ve faal olmalidir [19].

Simiilatorler icin son gereksinim ise Ogretmenin ugagin i¢cinde bulundugu cevreyi
kontrol edebilmesidir. Bu genellikle simiilator icinde ve pilotlarin arkasinda bulunan

bir insan-makine arayiizii ile saglanmaktadir.
Simiilatoriin temel bilesenleri asagida belirtilmistir:
» " Host computer ” (sunucu bilgisayar),

> Ogretmen ara yiizii,
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» Pilot ara yuizi,
» Gorsel ve isitsel sistemi,

> Hareket sistemi,

6.3. Simiilator Kullanim Alanlari

Egitim amagh simiilatorlerin kullanimi, gercekle kiyaslandiginda maliyetleri 6nemli
Olctide diisiirmektedir. Arastirma amacglh icin ise yeni sistemlerin personel ve
malzemeyi tehlikeye atmadan test edilmesini ve aym zamanda biitgeyi agsmamasini
saglar. Tiim tehlikeli dis etkenler altinda personel ve malzeme riske edilmeden
performans degerlendirmesi simiilator vasitasiyla miimkiindiir. Ugus simiilasyonunda
ise insan ve makineden kaynaklanan hatalar ugus emniyetini aksatmayacak sekilde

canlandirilabilir.

Bu sekilde yeni 6zelliklerin, yeni ekipmanlarin veya aviyonik sistemler ile ilgili yeni
prosediirlerin etkileri arastirilabilir. Ugus ekipleri ise baska ugaklan etkilemeden

gerekli beceriye sahip olurlar.

Egitim konular1 kontrol ugusu, EKY, “line-oriented flight training”, havacilik
konugmalari, tekamiil egitimi ve baslangic egitimini kapsar. Arastirma konulan ise
pilot-ucak entegrasyonu, insan makine ara yiizii optimizasyonu, ucus kontrol sistemi
gelistirme, aviyonik ile ATC entegrasyonu, 1is yiikii analizi ve simiilasyon

modellerini gelistirme testlerini kapsar [19].
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7. CASA UCAGI SIMULATORUNDE VERILECEK CEi EGIiTiMi
DERS PROGRAMI

Bu ders programi CASA ucag CEI egitiminin nasil yapilacagini gosterir. Bu
program 11 nci Hv. Uls. Ana Us K. liginda bulunan simiilatére CEI egitimine gelen

kursiyerler tarafindan uygulanmalidir.

Bu program CEI kursuna gelen kursiyerlere neler uygulanacagini genel olarak
gostermek i¢in hazirlanmistir. Verimli bir egitim yapilabilmesi icin gerektiginde ders

programinda iyilestirmeler yapilabilir.

Ucus ekibinin sozlii veya yazili sinavda arzu edilen seviyeye ulasabilmesi igin

gerekli sistem bilgisi ve uygulama usulleri hakkinda ders vermek temel amactir.
7.1. Stmif Egitiminin Tamamlanabilmesi icin Gerekli Sartlar

Ucus ekibinin yapilacak yazili sinavdan 100 iizerinden 70 alabilmesi icin simif
egitimi siiresince EKY, yazilim, donanim, problemler, isletme bilgileri, sistem

bilgisi, kontrol listesi kullanimi ve kiigiik sinavlar yapilir.

Icerik asagidaki gibidir :

» Egitim merkezi ve egitimle ilgili oryantasyon bilgilendirmesi : 1 saat
» Genel ugak bilgisi ve limitler : 2 saat
» Ucakta mevcut yazilim, donanim, ¢evre ve ortam uyumsuzluklari : 2 saat
» EKY : 10 saat

» Konuyla ilgili ucak kazasi videolarinin tartisma ortami yaratilarak

irdelenmesi : 5 saat
» Kontrol listesi kullanim teknigi : 1 saat

» Ortak denetleme, bilgi ve destek : 2 saat
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» Etkilesimli bilgilendirme , geri besleme teknigi : 2 saat
» Smav ve Kritik : 1 saat
» Toplam : 26 saat

EKY anlatilirken asagidaki konular mutlaka islenecektir. Teorik ders kismi JAR FCL
1.261 (d) olarak 25 saat olarak planlanmistir [5].

Liderlik ve otorite :

» Yonetim ve yonetimsel yetenek,

» Kendine giiven,

» Engeller,

> Kiiltiirel etki,

» Ucan ve u¢mayan pilot rolleri,

» Profesyonellik,

» Takim sorumlulugu,

Bireysellik, davranis ve motivasyon:

> Dinleme,

» Fikir ayrilig1 ¢oziimii,

> Aracilik,

» Kritik (6n analiz ve planlama, siireci gozden gegirme, ugus sonu),
» Takim teskili,

Ucus esnasinda agik ve verimli iletigim:

» Dinleme,
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> Geri besleme,
» Standart konusma kaliplari,
» Kendine giiven,
> Katilim,
Ekip isbirligi yontemleri :
» Ucus teknikleri ve kokpit uygulamalari,
» Utandart iletisim kaliplari,

» Disiplin,

7.2. Sinif Egitimi

7.2.1. Oryantasyon bilgilendirmesi

Egitim alacak pilotlarin egitim merkezine katildiktan sonra egitim merkezi ile ilgili
fiziksel sartlari, uygulanacak programlar, simiilatoriin kabiliyetleri ve diger

hususlarda bilgi sahibi olmalar1 i¢in oryantasyon bilgilendirmesi yapilir.

Oryantaston bilgilendirmesine katilis yapan ugus ekiplerine egitim merkezi gezdirilir.
Calisma ortamlari, simiilator, yasam ortamlar1 gosterilir. Oryantasyon bilgilendirmesi
verilerek simiilator kullanim konsepti, acil durumlarda simiilatorii terk etmek igin
kullanilan usuller anlatilir. Egitimde verilecek teorik derslerden ve ucus egitiminin
nasil yapilacagindan bahsedilir. Egitimi basariyla bitirebilmek icin gereken

standartlardan bahsedilir.

7.2.2. Genel ucak bilgisi ve limitler

Ucgak kitaplarini, smif egitim araglarini, uygulamaya yonelik miilakatlari, simif

notlarim kullanarak ugus ekibi su hususlar1 saglamis olacaklardir.
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» Uc¢makta oldugu ugagi tanimlamak,
» Ucagin giivenle u¢masi i¢in neden ugak bilgisi ve performansini bilmek gerekir.

» Giivenle ugagl ugurmak i¢in mutlaka bilinmesi gereken sistem bilgileri nelerdir.

CEI egitiminin uygulama kismi olan simiilator boliimii herhangi bir ¢coklu pilot ucusu
olan ucagin simiilatoriinde verilebilir. Dolayisiyla baska tipte ugan pilotlara CASA
ucaginda simiilator egitimi verilirken ucagi detayli olarak tamitma gerekliligi
bulunmamaktadir. Zaten boyle bir uygulama yapilacak olursa kurs siiresi
yetmeyecedi gibi asil konu olan EKY \ CEI egitiminin asil amacindan sapilmis
olacaktir. Bu nedenle pilotlara temel ucus egitimini yerine getirebilecek kadar ucak
bilgisi verilir ve bu amacla hazirlanmis 6zet kontrol listelerinin uygulama usulleri

pilotlara kisaca ogretilir.

7.2.3. Ucakta mevcut yazilim, donanim, ¢cevre ve ortam

uyumsuzluklari

CASA ugaginda mevcut yazilimsal ve donanimsal sorunlardan bahsedilir. Bu
uyumsuzluklarin EKY agisindan olumsuz etkileri 6rneklerle beraber tartisma ortami
yaratilarak anlatilir. Cevre ve ortam uyumsuzluklarindan bahsedilerek yaratacagi

olumsuzluklardan bahsedilir.

7.2.4. EKY

Yukarida icerik boliimii altinda EKY egitiminde nelerin verilmesi gerektigi JAR
dokiimanlarinda JAR-FCL 1. 261(d) APPENDIX 1 dékiimaninda belirtildigi sekilde
yapilacaktir. Genel olarak EKY konusu islenirken liderlik ve otorite, bireysellik,
davranis ve motivasyon, ucus esnasinda acgik ve verimli iletisim, ekip koordinasyon
yontemleri konularina 6zellikle deginilir [5]. Yapilan arastirmalar gostermistir ki
herhangi bir yerdeki aligkanliklar kisa bir zaman i¢inde degistirilememektedir. egitim
ne kadar iyi olursa olsun bu durumun bdyle oldugu goriilmiistiir. Egitimlerin zamana,

farkindaliga, pratiSe ve geri beslemeye  ihtiyac1 vardir. Ayrica derslerin
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Ogrenilmesinde devam eden bir siirece ihtiya¢c bulunmaktadir. Basariy1 saglamak
icin, ¢oklu ekip koordinesi egitiminin birka¢ asamada ve belirli bir zamana yayarak
uygulanmasi gerekmektedir. Dolayisiyla EKY konusu siirekli evrim geciren yasayan
bir siirectir. Yeni insan faktoriinden kaynaklanan hatalardan meydana gelen ucak
kazalar1 veya olaylar ortaya ¢iktikca EKY konusuda buna gore kendini yeniden
sekillendirmektedir. Bu kursu veren merkezlerde yeni gelismelere gore kendini

yenileyerek verilen egitimin kalitesini artirmalar1 gerekmektedir.

7.2.5. Kontrol listesi kullanimi

Ucusun diizenli ve giivenli yonetilebilmesi icin kontrol listesi kullantminin 6zel bir
onemi vardir. Kontrol listesi kullaniminda farkli metotlar gelistirilmistir. Ne tiir
metodun kullanilacag ilgili ucagin karmasikligi, mevcut sartlar, ekip teskili, onlarin
uygulama deneyimi ve ucus uygulama kitabinda yazilanlara uygun olarak

uygulayicinin yontemlerine gore degismektedir.

7.2.6. Ortak denetleme, bilgi ve destek

Ucgak kullanirken yapilan herhangi bir iglem ortak gozetime tabi olmalidir. Sorumlu
pilot  (ugak kumandasinda veya ikinci pilot koltugunda otursa da) gorev
gerceklestirilirken yapilan tiim islemlerden haberdar edilmelidir. “ Call-out ” diye
adlandirilan standart ¢agri islemleri olmasi gerektigi gibi yapilmalidir. Bu islemler
ucusun tiim safhalarinda ve ozellikle inis, kalkis safhasinda islemlerin ilerleyisini
gostermesi, sistemlerin durumunu bildirmesi ag¢isindan 6nem arz etmektedir.

Ucak sistemlerinin c¢alistirilmasi, telsizlere ve seyrii-sefer cihazlarina ilgili
frekanslarin baglanmas1 ve diger bircok husus ucan pilotun bilgisi dahilinde

yapilmalidir.

Yukarida bahsedilen hususlar JAR da tanimlanan hususlardir. Merkezimizde CASA
ucag simiilatorii ile verilmesi planlanan CEI \ EKY kursunda bu istenen standartlarin

verilebilecegi bir alt yap1 halihazirda mevcuttur.
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7.2.7. Etkilesimli ucus oncesi bilgilendirme, geri besleme teknigi

CEl egitiminin uygulama ve geri doniisiimii mutlaka yapilmalidir. Iletisim
kabiliyetini gelistirme, karar verme becerisi, liderlik gibi CEI’nin énemli konularimni
en iyi sekilde anlatmak icin Ogrenciyle birebir veya toplu olarak degerlendirmeler,
bilgilendirmeler yapilmalidir. Bu amaca ulagmak i¢in ucus simiilatoriinii ve video
imkanlarin1 kullanmak en uygun yontemlerdir. Video geri beslemesi baghi basina
etkili bir yontemdir. Ciinkil videoyu izleyen 6grenci iiciincii kisinin yerine kendisini
koymaktadir. Bu kabullenme sayesinde Ogrencinin zayif oldugu tavir ve
davraniglarinda kabullenmeye yardimci olacaktir. Bu amacgla egitim merkezinde
gerekli olan wucgak kazalanyla ilgili videolar toplanmistir. Ayrica simiilator
egitiminden sonra ugus sonrasi bilgilendirme odasinda ucusta yapilan hatalarin
gosterilebildigi kayit teknigi bulunmaktadir. Bu sistem sayesinde egitilen ucus ekibi
yapmis oldugu tiim hatalar1 goriintiilii olarak izleyebilmekte ve dgretmeninin dogru

hareket tarzin tekrar etmesiyle egitimi pekistirilmektedir.

Sonug¢ olarak yukarida bahsedilen kriterlere gore verilen teorik egitim sayesinde
egitim alan ugus ekipleri dgretilen teorik konular1 simiilatdr yardimi ile uygulamada

gorme sansina kavusmaktadirlar.
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8. SONUC

Giiniimiizde insanlarin gelmis olduklar1 teknoloji ve sanayi hamlelerini devam
ettirebilmeleri i¢in zaman ¢ok 6nem arz etmektedir. Zamam iyi kullanan basariy1
yakalamaktadir. Giinliik islerde en ¢ok zamanin harcandigi alan ulasimdir. Degisik
ulasim metotlar i¢indeyse en giivenilir ve hizli olan1 hava ulagimidir. Bu sonucun

getirdigi kabul neticesinde havacilik sektorii giin ve giin gelismekte ve biiyiimektedir.

[k ucus yapildiktan ve ugak sanayi gelismeye basladiktan sonra hava araclar1 degisik
alanlarda kullanilmaya baslanmistir. Bu alanlarin basinda yolcu, yiik tasimacilig
gelmektedir. Ayrica harp sahalarinda da ugagin getirdigi iistiinliigii fark eden iilkeler

askeri havaciligida hizli bir sekilde hak ettigi noktaya tasimislardir.

Ucus yapilabilmesi i¢in ii¢ unsur gereklidir. Makine, onu kullanacak insan ve cgevre.
Dolayisiyla gorevin basarilmasi i¢in bu iic unsurun sorunsuz bir sekilde esgiidiim
icerisinde caligmasi1 gerekmektedir. Ug unsurun sorunsuz calismasi igin ucagin en iyi
sekilde imal edilmesi, kullanacak insanin en iyi egitimi almasi ve cevresel faktorlerin
iyi kurgulanmasi gerekir. Giiniimiizde gelinen teknolojik seviye sayesinde ucaklar
olduk¢a giivenli olarak imal edilebilmektedir. Meydana gelen kaza ve olaylar
incelendiginde ucaklarin yapim hatalarn sebebiyle meydana gelen kazalarin oldukca
az sayida oldugu goriilmektedir. Az sayida ucak kaynakli kazalarin biiyiik
cogunlugunun da iyi bakim yapilmamis olmasindan kaynaklandigi sonucu ortaya
cikmaktadir. Cevre faktoriinii inceledigimizde bir¢ok etkenin séz konusu oldugunu
goriiriiz. Bunlar hava trafik kontrolii, ucusun icra edildigi havaalanlarinin kosullari,
ucus hazirliklarin1 yapan yardimci birimler, bakim, hava durumu gibi faktorlerdir.
Dikkat edilirse ¢evre faktoriiniin icindede insan faktorii genis bir yer kapsamaktadir.
Diger 6nemli faktor olan insan faktorii ucak kazalart icinde en 6nemli sebep olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Yukaridaki agiklamalardan da anlagilacag: lizere havacilik sektorii teknolojik olarak
olduk¢a iyi bir seviyeye gelmis olmasina ragmen aymi ivmeyi bu teknolojiyi
kullanacak olan insanda gorememekteyiz. Bu gercegi goren ve ucak kazalar1 sonucu

maddi ve manevi kayba ugrayan sektor temsilcileri en biiyiik sorunu teskil eden
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insan faktorli konusunda calismalar1 70 1i yillardan itibaren baslatmislardir. Bu

calismalarin biiyiik boliimiiniin konusunu insan olusturmaktadir.

Yapilan ¢aligsmalar neticesinde insan faktoriiniin sorun teskil ettigi alanlar belirlenmis
ve genel olarak bu yaklasima EKY (Crew Resource Menagement) Ekip Kaynak
Yonetimi adi verilmistir. Tezin literatiir taramas1 boliimiinde belirtildigi gibi EKY
egitimi yillar igerisinde kendini yenilemis ve degisik evrelerden gectikten bugiinkii
halini almistir. Cok biiyiik bir ihtimalle Oniimiizdeki yillarda insan kaynakli yeni
problemler tespit edilip bunlar1 6nlemeye yonelik yeni metotlar EKY ig¢ine dahil

edildikce bu evrelerin sayis1 dahada artacaktir.

EKY genel olarak liderlik, iletisim, durum muhakemesi, insan faktorii, otomasyon
gibi sorun teskil eden ana konular1 kapsamaktadir. Havacilik konusunda diinya
genelinde s6z sahibi olan iki kurulus vardir. Bunlardan biri Amerikan havacilik
kurallarimi belirleyen FAA digeri ise Avrupa bolgesi kurallarimi belirleyen ICAO nun
kurallar olan JAR dir. Tiirkiye’de sivil havacilik ICAO kurallarint uygularken askeri
havacilikta FAA kurallar1 uygulanmaktadir. Ancak oOntimiizdeki giinlerde askeri
havacilikta ICAO kurallarina gecis c¢alismalarina baslamis  bulunmaktadir.
Giintimiizde havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler ucus emniyetine
verdikleri onem geregi EKY egitimini diizenli araliklarla en son gelismeleride
kapsayacak sekilde ucus ekiplerine teorik ders seklinde vermektedirler. Ancak son
yillarda sadece EKY egitiminin teorik olarak ekiplere verilmesinin tek basina faydal
olmadigin1 goren havacilik otoriteleri bir sefere mahsus CEI (Multi Crew
Cooperation) Coklu Ekip Isbirligi adim verdikleri ve teorik egitimin yani sira
simiilator egitimini de kapsayan bir egitim programinit uygulamaya koymuslardir.
JAR FCL 1. 261(d) APPENDIX 1 de belirtilen kurallara gore yapilmasi istenen
egitim diinyada baz1 merkezlerde ucus ekiplerine verilmektedir. Tiirkiye’ de bazi
hava yollarinin egitim merkezlerinde bu egitim verilmektedir. Ancak Hava
Kuvvetlerinde bu egitim halihazirda verilmemektedir. Bu durumda ugus kazalarinda
cok Onemli bir Oneme sahip insan faktorii egitiminin verilememesi anlamina
gelmektedir. Coklu ekibin gorev yaptigt CASA ucaginin da simiilatorii olmasina

ragmen sadece EKY egitimi verilmektedir. Eksikligi gidermek icin tabi olunan JAR
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kurallarma uygun bir CEIl egitimi ders programinin hazirlanmasi ve bu siirecte
kontrollii bir ucus ekibiyle yapilan ankete gore bu egitimin sekillendirilmesi

hazirlanan bu tezin konusunu olusturmaktadir.

Bu tez ile amaglanan eksik egitimin tamamlanmasi ve ileriki agamada sadece CASA
ucagi ekiplerine degil Hava Kuvvetlerinde gorev yapan tiim c¢oklu ekip ucaklariin
ekiplerine CEI egitimini diinya standartlarinda verebilmektir. Bu amacta basariya
ulagilmast durumunda kazalarin azaltilabilecegi diisiiniilmektedir. Halihazirda
yapilan anketin dogrulugunu kanitlayabilmek i¢in CEI egitimi verildikten sonra ayni
kontrollii grupla anketin tekrarlanmasi gerekmektedir. Eger su an mevcut olan
yiikksek basar1 sonucu dahada iyi oldugu ispatlanirsa bu durumun ugus emniyeti

acisindan ¢ok iyi sonuglar doguracag diisiiniilmektedir.

Hazirlanan egitim programini iceren tez Hava Kuvvetlerinin ilgili birimlerine arz
edilerek uygulamaya sokulmasi ve tiim ugus ekiplerine uygulanmasi tavsiye

edilecektir. Bu sayede Hava Kuvvetleri’ nin ugus kalitesinin arttirilacagi asikardir.
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EK — 1 Casa ugag EKY egitimi anketi

88

SORULAR

1 Gordigiiniiz EKY egitimi kisisel gelisiminiz icin genel olarak faydali
oldu mu?

2 EKY 06gretmeninizin egitim konularina hakimiyeti genelde sizce
nasild1?

3 Size onerilen tavirlar ve becerileri gergcek ucusa yansitabileceginizi
inantyor musunuz?

4 EKY egitiminiz ile ugus egitimlerinizde uygulanan usuller uyum
icerisinde miydi?

5 EKY egitiminizin zamanlamas:

6 Anlamakta giicliik ¢ektiginiz konularda 6gretmeninizin yardimai:

7 Konular pekistirmek i¢in kullanilan 6rnekler ve olay incelemeleri
sizin i¢in faydali oldu mu?

8 Bu egitimin icerigi farkli bir tarzda anlatilsa daha iyi anlardim.

9 Bu egitimde edindigim bilgiler sayesinde ekibimle eskisinden daha
etkin iligkiler kurabilirim.

10 Bu egitimi simiilator yerine gercek ucakta uygulasak daha faydal
olurdu.

11 Kendimi gelistirmem agisindan bu egitim ¢ok faydali olmadi.

12 Ogretmenimin bilgi ve becerisi bu egitimi vermek icin pek yeterli

degildi.




EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

11 KASIM 2007-04 OCAK 2008 CRM-MCC GRAFIK

12
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8
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1 N
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KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

m 1 COK KOTU
o 2 KOTU

m 3 ORTA
m4ivi

B 5 COK IYi

Sekil 1.1. Kasim 2007-Ocak 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmahdir.

Sekil 1.2. Ocak 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

SORU ADED

- ek ek
o = BN

N W A OO O N 0 ©

-

14-18 OCAK 2008 CRM-MCC GRAFIK

@ 1 COK KOTU
o2 KOTU
m 3 ORTA
o4 Vi

m 5 QOK IYi

KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.3. Ocak 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

12

1

10

SORU ADED

21-25 OCAK 2008 CRM-MCC GRAFIK

=
s T
m 1 COK KOTU
o 2 KOTU
m 3 ORTA
m4iYi
m 5 COK IYi
I T T T T T 1
0 1 2 3 4 5 6

KURSIYER SAYISI
NOT:8,10,11 ve 12. sorular i¢cin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.4. Ocak 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

28 OCAK-01 SUBAT 2008 CRM-MCC GRAFiK
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0 1 2 3 4 5 6 7 8

KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmahdir.

Sekil 1.5. Ocak-Subat 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

12

11

10

SORU ADED

04-08 SUBAT 2008 CRM-MCC GRAFIK
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.6. Subat 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.7. Subat 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.8. Subat 2008 anket sonucu

96



EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

17-21 MART 2008 CRM-MCC GRAFiK
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KURSIYER SAYISI
NOT:8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.9. Mart 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

24-28 MART 2008 CRM-MCC GRAFIiK
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KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.10. Mart 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular igin yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.11. Mart-Nisan 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.12. Nisan 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.13. Nisan 2008 anket sonucu
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.14. Nisan-May1s 2008 anket sonucu

102



103

EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.15. Mayis 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

20-23 MAYIS 2008 CRM-MCC GRAFiK
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular igin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.16. Mayis 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

23-27 HAZIRAN 2008 CRM-MCC GRAFIK
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Sekil 1.17. Haziran 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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Sekil 1.18. Haziran-Temmuz 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.19. Temmuz 2008 anket sonucu
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.20. Eyliil 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.21. Eyliil 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT:8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.22. Eyliil 2008 anket sonucu



EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT:8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.23. Ekim 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.24. Ekim 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT:8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmalidir.

Sekil 1.25. Ekim 2008 anket sonucu



EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢cin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.26. Kasim 2008 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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Sekil 1.27. Ocak 2009 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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Sekil 1.28. Ocak 2009 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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NOT:8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmahdir.

Sekil 1.29. Ocak-Subat 2009 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi
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N
(2]
B
o
(=]

KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.30. Mayis 2009 anket sonucu
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EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

04-11 HAZIRAN 2009 CRM-MCC GRAFIK

12

"

10

SORU ADED

o
iy
N
w
=9
o

KURSIYER SAYISI
NOT: 8,10,11 ve 12. sorular icin yukaridaki siralama ters alinmahdir.

Sekil 1.31. Haziran 2009 anket sonucu



EK-1 (Devam) Casa ucagi EKY egitimi anketi

12

1

10

SORU ADED

01 HAZ- 20 AUG-2009 CRM-MCC GRAFIK

m 1 GOK KOTU
o2 KOTU

m 3 ORTA
o4ivi

2 ® 5 GOK IYi
3 |
]
2 |
0 1 2 3 4 5
KURSIYER SAYISI

NOT: 8,10,11 ve 12. sorular i¢in yukaridaki siralama ters alinmaldir.

Sekil 1.32. Haziran-Agustos 2009 anket sonucu
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EK — 2 Casa tam ucus simiilatrii CEI simiilator egitim programi

CH-235 TAM UCU S SIMOLA TSRO MEC
SIMOLATOR EGITIM PROGRAMI

1. GOREVIN TANIMI: MGG similstor edbmianinin GH-255 TS Noe kres .

2 GOREVIN AMACH: MCC adiimi alan plotiara CH-225 ugadirn kullarm usulladini,
ucils karsktarkidin, akip keordinasl, =Call O™ ve =Sat Up” usullarinl, takiz kKonusma
usullarinl, termel Ugak hakimiyating gostamek va sdlimi aimakta dan plolas dedniya en
yakm karar aima Jetigim,qgorevienn paylagim, cekilst kullan rmatak gizstim,akim

callsmas] va UgLIsuN Tm saMas! biyunca desBllama hususlannda ok olarak aldiklan
CRI aditimini simulator otam inda vy quiamasin yapmakr,

1 GOREV ICIN GEREKL| SARTLAR:
a.  Taark CRM aditimin aimis cmaldr.
b Simolaor va eliim merkazile Ioll organtasyon brifngl almis omalidr.
. Yapilan sinaydan QEH;PE" et -a|II'IITII§ cmalkdir.

4 ASGARI ISTEKLER:
a. CH-225 Standart Harekat Liulan'nde b=irtldigl gitidr.

k. Ceanil kontrad usulled, molor cakgtimma wa abort usullarl, “Sarup” usuller,
“CRAMT va “Call Out" usullerl.

C.  Mesulpliolun ugagin konlredndn ksndsinds oup dmadgina bakimakszin
karar wame wa lkdarik garakliiklann kargilamas: |

d. Kurnandadakl plkotve difer pllotun gareylan keein darak bt ye
birrindan symilr.drnedin kumardadakl pliat merceresl aninda im dikkatin ve
pericrmansIni ugagin konrolini sajlamak izin hacamahdir,

8. Koordnasyon normal anomal ve meydana gelen emercensl durumianda
gercallastirimasl gerskan en dnemi durumdur,

I Kargiikl deretim biglerdimme ve desteklems har zaman giz dndnds
tubuirnalidir.

5 REFERANS KAYNAKLAR:
a.  Cre2a ceklist
b, EGtim merkezl GRM dikimanlar
c. Standart Hareket Lsuler

d.  Daha once MCC konulanni igeren va dodniyanis upgulamalan glsteren
Similabir video kayiar.
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

&, Dinya capinda meydana geimis kazalann neden sonug ligklennl gisteren
widao kayitar.

I MG Konusunda ¥ azlmig yarl ve yabanct yayiniar.,

. JAR'IN MGE Be 10 mervzuatl.

i SORUMLULUKLAR:

a. Ddkimaniartyla barabsar ugis Sncesl hazinik, ugls pariormans hasaplannin
waplmas,

b. Liug trcasl kontrollenin baklz ve seynisetar kontrol ve haziriklaryyla baraber
'r'-al:lll'IHSI:

. Kalks ancesl kontraller, mokr konbroller va ugan pliahin yapacal) kalkis
Ekgllendrmesinl kapesyacak sekilos yapimasl.

d. Debislk fap paEisronlan e kakig caligmalan bidne pict va ke pliotun
giresler], Callout diys adiandrilan standa gadn islemlerinin nasil dmasi
nerektiginin gheterimesl,

6. Kakistan vazgacme yan megar kakig maksimum kalkis agimiginda kalkigin
gistarimasl Kalkista karar siratl dan 1 sdratinden sonra mobor anzas);

. Lkzak sibamiannin normal durumilarda va acil durumiarda kulanim uauler, caklist
kullammi;

0. Sadece Mobor arzas! va yangin acl durumian dedl, ucak lginde duman va duman
teiy esl kalkizta ve Irigha wirdshear denlen hava hadsesinin yasahimas,
emercansl alcama,Lgus ekibl clarak ucarken sajik ssbebiyle ucadl kumanda
edamayacel duruma gaims;

h. LUgadin dedislk kenfgorasyoniannda stal danlian ugadin sCratsiz kaimas
AU arken teshis alma ve dizelicl islmler yapabime;

I Alelle ugus usulianine ek olarak beHame usullerl temal seagrivseter usullerinl
kullanarak hasseas yaklagma, Might diracton (otopliota Hrikts kullanian ugg
agsternlywe otopliot kullarimi fak mator akt yaklagmas! usulla hassas olmay an
we iU yaklagma usullerl i plkat tarafindan yapilacak inkg
biglendimes] zayalisater cdhazlanna uygun frakarelsnn bajlanmas, nlg amagl
yaklagma usulerinl uygularkan kulanimssi garakan Calkouk diya adlardinian
stardart cagn igemierl inis performans blgilerinin hesaplanmasi;

| Gt mator vega ek mobor Pas gagme alet algaimas nin minimumlarna
gelindiginda va pist gorisn sadlandiginda gararak alzalmaya gacmasl;

K. Homnal Inlg,lek motar yan rizgarl inkg, alet alzalimesinm minimumilanna
galrdigings ve pist gorisi saglandiinda garerak algalmaya gacimes;
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

T. OZEL BRIFING KOMULARI:

a Ugk oncssl biigiendrmesl yapir. Adayin hazirhdl kontrel ik we
dedenandriir,

b Yapilacak  wgusta  Klenecek  CRM konularyla gl blkgiendrme
FARNL.T @ alyalerds Dulunaiur.

£, Daha dncekl uguslann kayit ediiig gorantdler Zlnarak yaplan dodn,sksik
vayanlis uyquiamalar girsal clarak defatendiir.

d. Ugls sonunda dibifing odasinda bilunan we BOEON UGUSU Kaydadan sktem
kullanilarak yapilan hatalar veya gozal wyqulamaar karghkh TR telskklsl papilarak
rakenir. Ugus sanu dedariendrms il doldumiiur Varsa anlagiimayan hususla Bkrar sdlir,

GUREV MO
UGAK ADEDI:1 ¥ GN-238 TS
UGLIS EKIRI S0l Sardalye PR
Saf Sandalye-PHF
Oita Sandalye- UYT
I0S-Simalator Odretmen
UGAK AGIRLIGE 2300 K,
UGLIS SAATEDZ 00 PF
0200 PHF

GUREVIM YERINE GETIRILMESI :

A, Bifng odasinda ekiplera Ugus dncesl yar hazirhiklanimn nasl yapimasi ganakt]l
aciklanr.Kalkis performans hasabinin muhakkak yapimasi gerakiijl wa bununia igil
anamil hususlar anlatine yanhs hesaplamadan kaynaklanan yaganmis alaylardan dmakiar
walllerel konu peklghilr.

b. Erifing sonunda similire  geclersk simdlalte hakknda  ksaca  biigl
waillr, Emercersl aninda simdlatted tan etma usullen uygulamall oarsk gisterir. Dana
sanra 1S tarahindan simidlaliy I;"-Hlﬁtlﬂllr.

e Ugug ancesl kortrller anlatiintaklz va ssyrvastar konbrol va hazrhiklarila
berabar nasil yapldiyl ghsteriin.Bu kontrollerin mutlaka cekliEt kullanilarak yapimeas
gerekt vurguian . Tim ugus boyunca okludu qitd [m akip 0yelannin cakistts hangl igl
yapmalan sfylentyarsa onu yapmalan, dfar eklp Oyskrinin yapmasl garskan kglerl
yapmaya galigmamalan hahriablr,



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

d.  Yardekl Eler, CM-2 “Cockplt Preparatlen Checkllst”, “Cockph Gew
Checkllst®, “Befor Start'Englne Start Checklist” ugak Icensindes kisaca anlatilarak
gretarilr.Motor galishimada GhE1 ve CM-2nin glrevien gletarlin. Motor calighrmadan
abort usullan gosterlin.Motor calishrma esnasinda eklp garw paglagiminn dnemi varlen
anomal dummlaria ghsteriir,

g, Kalkig &noasl bifingin kalkig aninda meydana geleblecak bir emercersl aninda
n& kadar Snemi oldudu ve bsyin alarak hazir oimanin Sremil anlahinr Kalkis aninda
meydana gelebllecak Br emarcanside abor almads vaya kalkiga devam etmeds alp
ity &lerinin gares paglagimiannin nasil yapimas) gerskbigl gasteriir.

f. [Kalkg girersh garflarda yapbiniir ve tekrar inig Igin iizgarat yaphrihir. Tam fap
peaisponlannda Nk Kalkig calghinir By esnada bidnd ve Knd plolun girsvian va
slandant oarsk yaplan ve calolt dye labir edien konusmalann nasil yapidig)
gistanlr.Calkout konugmalannin yanhs anlagimalar Snksyersk ucus emnbystszginl
Anlediging vurgu y apilir.

. Maksimum afirikla kallog gosterlir. gagm bu adirikta stal saratienine re kadar
yakin ughufu gosteriir Dolyisida ugus Sncesl yaplan performans hesabinda ugafin
Imkkding uymanin na kadar Snamil ooy yasay arak gasteriir,

f. fan rizger kalkigl gosteriirBu kalligtan Once yapilan yan mzgar kakig
brifinginin nami anlatiir.Bu briang sayssnde sHbin gelisan dunmlara kargi beyin alarak
hazir cimasimin zaman kazandididl wurgulanir Ekip 15 ES0manin yan rizgar kakisinda
ne kadar Snemil akiugu gosteriir Eallig anina kadar PHF in PF wardim etmesl garaktig|
anlatir.

. Son Inig yapilarak pliotann yar dedistimesl yapiliryukanda anlatilan ugug
profil tekrar uygulanirSon Inigten sora 105 anlagimayan br husus olup dmadidini
sorarGarakiee anlagimayan bilomien kendsl kumandalan alarak gosterir Simoiaar
durdrulars similalen adl tark etme usull gostair. Dbeng cdasina gecilr.Lgusun
firmand  kKaydedan sistem  kullanilarak  hatalar  géstadlir we  dizefic  iglemden
bareadir./slanen konularda tekrar teorik DEQE wanlinUcus sonu dederkendime fgl
dodadunair.
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Sekil 2.1. MCC-1 simiilator egitim ugusu profili



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

M-
TARIH: ... 20
GEMEL
AR AL CASH 007
FIRSEL SIS TEM GUHDLZ
WIS ZAMAHI
E&LEIE KMEY DA K] Haws CALISEAS] HIE MEYDARI
ICAD KQDU LTAD IRTIEA 4100 IGAD KODU LTAD
[SUHUHET | o8
PET 11 RUOZGAR |16 PET 11
[FEET EGIMI - FET EGIMI -
2] - [2[x] -
REI - BEl -
PIET = [ PET .
LZUMLLGL B500 FEET LZUNLUSL A5 FEET
1] VEH [ETEN =]
TRAHSITION it FEET TRANSITION | 4q,
ALTITUDE LEVEL
T

ETIME=GUT 11 PlT) IMS PATE RMINDGE FALMACGAKTIR,

PERFOFMAMS BILGILER

HEML] HOKTALAR

T b TIC
PA Z3E0 |V
FLAPS 0 Vo
ERGAT o Ve
ANTISKID oW Vg
ISA DEV 0 Vem

i=iA! B0 /
ATOW(PEO] 12800 [V,
MACTOW Ver

KLERAHS
ETIMESGUT LS PATERNINDE KALINAGAKTIR.
ATIS INFORMATION AND NOTANS

[DEP ;

LTAD 25005 9898 FEWOSS 2510 1024
DEST | 7ap 25005 ow00 FEWORS 2810 1024

Sekil 2.2. MCC-1 simiilator egitim ugusu bilgileri
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

UCAK ADEDI:1 ¥ GN-235 TUS
UCUS EKIBI S0l Sandalye PF
Sag Sandalye-PHE
Ota Sandalye-UyT
I0S-Simalatis Ogretment
UCAK AGIRLIGK 2500 K,
UCUS SAATEO2.00 PF
0200 PHF

GUREVIM YERIME GETIRILMES! :

a.  Erifing odesinca aklplers Lgus Sncesl yar hazidiklanni nasil yaphklan kontral
adlir varsa ehslk yaphiklar hususlar takiar anlabnr Kalkig parfiormans hagabl wsuling gars
yapildig kontrol edilir varsa yanlishiklar oizaiir.

b Brifing sonunda similaline geliarsk 105 tarahindan simalatte cahigtinhr,

. Ugug dncesl kontroller leklz ve seyTivsaler konlrl ve haziniklantyla berabar nasil
vaplldidi Elenir varza akeklik tekrar adir.Bu kontrelerin mutlaka Gakist kullaniarak
yapimasi gerskd gl vurguianir. Tom ugug boyunca oldufu giol tm skip Oyakinin gakists
hargl 15l yapmalan sdylenlyoi=a ond yapmalan, dijer ekilp Oyelednin yapmas) garsken
klerl yapmaya galismamalan hatinatilir,

d.  Yerdek Igler; CM-2 “Cockplt Preparation Checklist”, ~Cockph Crew
Checklist™, ~Before StartEngine Start Checklist” uyoulabir Molor caligimada Cha-1
wa CHM-ZRIn ghrevien tekrar gosteir. Motor cahghrmadan sbort usullen gleentin Mok
-;-ah;llrma agnasinda eklp gl:fEl'p I:I-a'r'laﬁlﬂ'llﬂll'l arami verlin ancimal durumlarka QI:EIBT"L

& Kallug anceal bifingin uygun yapikdif) kerdral ediir Brifngs kalkista beklenen
durumlar ki slinmasi geraken ek Bdbrlernde sklenabilecadinden bahsadir. Crnedin kug
durumu, Uz lanma paman. Elak  plt 'r'tl.H.ﬂFIE aninda I'I'IEi'r'lj-aﬂ.i QBHHHEEH Gir
amarsEnsikde abon  etmeds WA Falhlﬁ.i desam slmada slip I]'r'EiEiI'lI'lI'I QI:II'EH-'
paylagimianinin nasd yapimasi garakiigl tekrar ediir.

. Kalkig girerek  sarfiarda  yaphnlr  we  takrar il Igin mzgarst
yapinir Kumandalara algmak igin br inks kalkis yapbinir. Bu esnada Bring va king
pliatun garsvian va standart olarak yapilan we calkout diya tabir edilen konugmalann nasil
yaplldijl takrar gsberliinCallout konugmalannin yanhs anlagiimalarn Snksyarak ugug
amniyatszigin dnleddine vurgu yapilir Geklist kullanimi va nasil kullanilacad) habriahir.

. Takar plstbas yapilir ve kakigta Vi sorabinden anca anamal bir dururm
varliLMomklres kallista W1 slralindan Snce molr yanginl amarcansiel verlry
slratinin karar varmeds ne kadar dnemil okdudu ve U sirabin atinda veya Ostinds
anammal  durumun - geldiginin taspitinin hayall Gneme sahlp  dduju  yasayarak
gietanirAncrmal dururn ¥ 1 dan ance wanlin. Pictlann Sncalide ucad) durdurmalar va park
franini gekmaler] va bundan sonra amercansly| gkderme Islmisring baglamalan garskiig)
afrelilinSorun cigdidikien sonra gerckirse ugall adl tahlys Manlamasinin nasil
yaplazall gistalr.
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

h. W1 sOElindan sonra yangin amarcanskl werllerak kalliga dewamn sttinlir.
Emarcenslya midahals atmedan dnca kalkig yanandakl smnky el ifaga trmanmanin s
daha sorra lgill emercensl wsulin uygulanmas) takbende kakis sonras) caklitin
Uy quianarak rozgaral yapimas gerskbid ] wurgulan.

I Yan mEgar kalkigl tekrar adiir va wan nizgar Inigl gostarlir TOm nizgarl
iniglerinda Inls sdratierine rizgar dizeltmes! yapimasimin Sneml wargularar Yan rizgar
kalliginis bifinginin anemi anlatiirBu brifry sayesinds ekibin gelsen durumiara karg:
beyin olarak hazir omasmin zaman kaz andirdn surguian e, EHp |5 BSIAmdandn yan rizgar
kalliginda va niginde ne kadar dnemil akdugu gletanlickalls anna kadar PMF n PF
yardim etmesl gerekidl anlabiirkKazalann Snemi bir BHOmONON Inigikalkis asnasinda
meydana gekdiglvurguianir,

. Inig takimi arzasi verllerak havada meydana gelen emercersiye nasil br
yaklagim serglianmes| qerekidl gistanlinGarakise kola ugsk cadima, kuleye konimal
attirme, Kuleya bagka yapiacak b gayler cup amadijimin danigimaes), yakit toketarak
afiwhfin azaltimas), ucaktakl kitaplann kulanimss), 10m eHp Oyelerinin gamgkinin
alinrasinin faydalan verlen amarcensl chz0I0Tken aniatlir,

. Son nlg yapllarak pllotann yar dedigtimesl yapilir.Yukanda anlatilan ugus
profil tekrar upgulanir.Son inigten sorra 105 anlagimayan b husus olup dmadiging
gorarGarakiee anlagimayan bilomier kandisl kumandsian alarak ghsterirSimolabar
durchrularak DIbAAnG adasina gagilin.Ucusun Hmani keay deden skstam kullanilarak habalar
giatarly ve ozl Islemden bahsediir]stenan konuanda takrar taorik bikglveriinUoug
sanu dedariandrme sl dolounir.
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

VE0L OLST SEDMEH 6665 SOOLL VLT E Hild

Sekil 2.3. MCC-2 simiilator egitim ugusu profili



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

MCC-2
TARM : .../ .../ 20.....
GEMEL
AR ADI AGA 0T
ORSEL SGTEM GUNDIZ
] X
NI ZAMEH]
EALKIE MEYDARI HaVE CAL ISKAS] MIE MEYDARI
TTan TR [ L (N
YOKSERLF, 2650 FEET | [SURUMET |25 VURSEKLIK __ |2F50 FEET
PIET 11 RUZGAR |11006 | [PEET 1
[PEST EGIMI - [PET EGIMI -
L I e T
RFEI - REl -
,_EI EU'HLU&,_, 500 FEET ,_,?_I E,_,'HLM,_, |as00 FEET
EL i [=TAN Ve
TRANSITION | 10000 FEET TRANSTION [ 110
ALTITUDE LEVEL
ROTE

11 IMIE PATERMINDE KALIMACAK

PERFORMANS BILGILER

WHEML] HOR TALAR

LG ] ZFL
P& ZAE0 W
TS 1] T
ENGAJ CiFF Ve
ANTI SKID [ W
EATET 3 Ve
MTOW (STH) A5 W
|.ATCIW!"F"EII5'.' QA5 W
— FE

ELERANS

11 IMIE PATERMINDE KALIMACARK

ATIS INFORMATION AND HOTAMS

DEP

LTAD 25005 9938 FENCIS 2570 1024

DEST || yap 25005 o099 FEWOSS 2540 1024

Sekil 2.4. MCC-2 simiilator egitim ugusu bilgileri
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

GOREV ~ MOC-a
UGAK ADEDI: ¥ CH-235 TS
UGUS EKIBI :50l Sandalye-PF
Saf) Sardalye-PNF
Oita Sandalye- Uy T
I0S-Similatte Ooretmen
UGAK AGIRLIGHI2500 K.
UGS SAATENZ.00 PF
2200 PHF

GUREVIM YERINE GETIRILMES] :

a.  Brifng cdasinda akiplers Ligugs ancesl yer hazrliklanini nasil yaphklan
konired edilir varsa ekslk yaptiklan hususlar tekrar anlabiir Kakig psrformans hesab
usuliine gira yapikdif konirol edili varsa yanhighklar diz sltlir.

b, Britng sonunda similaline gegliarak 105 @rafindan simolto cahstohr.

©. verdeH Iglemier daha dncekl sorfferde okudu gbl yaphir kot
galishrma, s kalkig brimngl yapihr.

d.  Kakigta mator anzes) emarcansisl varlir Hatalar zah sdir.

8. Kakigta windshear wvarllr wa ugadin  mevoul  KonAgorasyonuny
dediEtirmeden gaz agiarak 15 dereca Ie timnanis baglatimasi t=klanir nisteds
windehear varlli we ayni usulle pas gagme igleml baglabiir Hatalar izah sdir.

f. 11 pEtirden duren sid lle kakls yapiir S0 usulled ghsterlir PHF seup lan
zamaninda va dedru yapmasinin dnami anlahir Hamir akip Oyes| kand iginlyapar.

. Kayserl rolasinda anl tazylk kaybl amercerskl werllerak emercarel
alzalma yaptinhr, kaymp olur oimaz oksjen maskes! akimas) usulied uygulatirir.

h. LS yaklagmss waklly yaphnlarak kera atirlirgaklisierin zamanirda
waphrnimasi gajlanir. Herkagin kend scrumiuluklarin yanne getimas) zadlanir.

I Son ik yaplarak pliotlann yar dedistirmes| yapilir. Yukarda anlatilan ugug
profil tekrar uyguianir.Son inighan sonra 105 anlasimayan bir husus olp olmadigin
sorar Sarakine anlasimayan balimiert kendsl kumandalan alarak gosbar k. Similats
durdurdarak Dibnfng cdasing gecdir Ugusun tmind keydadan sistam kullanilarak
hatalar gasterllr va dzakid Ilemdan bahsediir.lsteran konularda takrar taceik bigl
warlir Ugus sanu dedariendrmsa Mgl dolounir,
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi
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Sekil 2.5. MCC-3 simiilator egitim ugusu profili



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

MCC-3
TARIH: .../ ... 20
GENEL
CAGATADI CAGA, 097
OFSEL SISTEM GUNDUZ

3 o

INIS ZAMANI

I_QI_II HE.[-irn Haa, ,il_l Fals 5 I HE.[-irn
TERT Rab LT TR TAL]
YOESERLIE h50 FEET SUHUNET Y OESERLIE 3463 FEET
[FE=T 11 ROZGAR PET 25
[PEET ESIMI - [FET EGIMI -
L= - LE: -
RFI - RFI -
.EEJHLMU B500 FEET LZLUMLLGL 2841 FEET
ELIE TLRER B Th
TRAMGITION o0 FEET TRANSITION | 155
ALTITUDE LEVEL

RoTR

PERFFRANS EILISILER

DHEML] MUK TALAR

CG 3 CFL
FA 52 |Wgg
'FD.'FE [i] "ﬂ'y.:i;
EMGAS OFF Ve
ANTI SEID L Yo
EEDET i] Vi
MTOW (STRH) 12500 W
ATOW{FRO) 125-)3 Ve
[MACTow Ve

KLERANS

ATES INFORMATION AND HOTAMS

DEP

LTAD 11005 400

FEWDEES 1110 1024

DEST

LTALU 25005 2000

FEWIS a0 1024

Sekil 2.6. MCC-3 simiilator egitim ugusu bilgileri
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

GUREV ~ 1MOC-4
UGAK ADEDIA X GH-235 TUIS
UGUS EKIRI :Sol Sandalye-PE
5af) Sandalye-PME
oA Sandalye- UV T
I0S-Simalator Oereiment
UGAK AGIRLIGI 2500 KiG.
UGUIS SAATLIZ.00 PF
0200 PHF

GUREVIM YERINE GETIRILMESI :

a.  Erifing odasinda skplers Lgus Sncesl yar hazimklann nasil yaphklan konmal
adir varsa ekslk yepliklan hususlar takrar anlatin Kalkis parormans hasabl usuline gar
yapich kontral ediir varsa y anlighklar oizsir.

b, Brilng sonurda sirdlatiee gegilarak 105 tarafindan simlatos cahgtoi.

£ vardekl Igkmier daha dncekl somilerds doudu aitd yaphir Mator caghrma,nis
yapilarsk kalg brifngl yapiir.

d. Kakta mator anzeel emarcanzizl varlir. Hatalar zah adir.

6.  Kakigta windshear vailr ve ugafin mescut konfigirasganunu dedistirmedsn
gaz agilarak 15 dereca [l irmanig baglahimasi bakianir.

f. 11 pElinden duren =i Ie kakis yaplir S0 el gieterlir. PNF sstup lan
ramaninda va dedru yapmasinin dnaml anlahlir. Habir akip Oyes) kand ginlyapar.

. Kagserl rotasinda tak molor alew sanmesl verlir.Tekrar mobor calistima yapilip
yapimayacadinin deferlendimes! balanir Hava gartian IFR cldudu Igin an yakin uggun
me'htlan olan he ki meydanina planlamsy| rapmaa beaklanir. Tuzkdy ILS cahizmadigl kin
WOR DME alcalmasi 11 pitl kin kera sdiin Pt gims0 saglandildan sonfa gararaia
qeclicFist Ig arag nedaniyls ek motor pas gegrlir we razgaralindan sonra Inlg
planianir Tam bu sireche ceklistann zamaninda yapimasi, |5 paylagimi, amemcersiys
dodn miklahale, tak motor ugak hakimiyatl korulan ankati,

I Saon inigyapilarak plictiann yer dedigimes yapiliryukanda anlahian ugus
profill tekrar uygulanirSon Inlgten sova 105 anlagimayan b husus olup cimadidini
sarar ankine aﬂﬂﬁlrﬂﬂ'ﬁlﬂ palamian kandzl Kumandalan alarak Qﬁﬁhﬂ'"ﬂ"ﬂuﬂﬂlr
durcrulars Dbenng odzsima gagilin Ucusun man keay deden sitam kullaniarsk hatalar
gretalr ve olzaltd Iglemden bahsediir stenan konuarda takrar tacrik bikgl verir Ugug
sanu degariendrme gl doounir,
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

@ | S| O
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ILTo W
ADHENL
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LHoay
i f
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WVHHEIN A
|_7 AL SIMBAH TV g
* | =n
7 1 [ 1H9d430a
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Sekil 2.7. MCC-4 simiilator egitim ugusu profili



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

MCC-4
TARIH ... ¢ ... 20
GEMEL
GAGRIADI CASA a7
G IRSEL SISTEM GLUHDLZ

3 o

INIS ZAMANI

KA LEIE BMEY DA M| Haya, O L R S| MIE MEYTDARI

CTan TR T JLTAT
YLKSERLIE, 650 FEET SUHUNET ¥ URSERLIK 20 FEET
[FIET 11 ROZGAR FET 11
[PEET EEIMI - [PET EGIMI -
Li=: T - LE: T -
RFI - RFI -
.EE,_T,HLMU B500 FEET ,_EI E,_,'HLM,_, |zzma FEET
BT TLIRER B L Th
TAAMSITION 10000 FEET TRANSITION | 40
ALTITUDE LEVEL

RoTR

PERFLFRATS EILGILER

DHEML] HOR TALAR

=Y = CFL
PA CER )
TTArS I
ENGAI OFF Vo
ANTI SKID o v
BT 7 Vo
MTOWSTR 1250 [V,
ATOWPAO) (12500 |V,
AT Ve
KLERANE
ATIS INFORMATION AND HOTAME
DEP | 1ap 11005 4000 FEWOES 1140 1024
DEST (| yaz 11010 8000 SCTHIS EKM10D 2510 1024

Sekil 2.8. MCC-4 simiilator egitim ugusu bilgileri
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

GOREV  :MCC-S
UGAK ADEDI:1 X CH-235 TUS
UGUS EKIBI :Sol Sandalye-PF
Sad Sandalye-PNF
Oita Sandakye- UYT
I0S-Similator Goretmen
UGAK AGIRLIGET 2500 KG,
UGLIS SAATLOZ.00 PF
0200 PHF

GUREVIM YERIME GETIRILMESI :

a.  Erifing ods=inda skiplers Ugus Sncesl yar hazimiklanni nasil yaphklan kontrol
adir varsa ekslk yapliklan husislar akrar anlahlir Kalkig pardormans hasabl usuling gars
yapldil kntrol ediir varsa yanlisliklar dizamiir.

b Brifng sonunda simlaties gecliarsk [0S tarafindan simolatte cahgtoir.

£ Yardekl igkemier daha dncekl somilerds oloufu gitd yapiln Motor calghrma,nis
yapilarak kakis briingl yapi.

d. Kakigta etk patamas) amercansil werlirAbom karannin zamaninda
walllmes] va ugadin =apmasinin dnlenmes| bsklanir Hatalar zah adir.

6. Kakigta SID wyguianrlk verllen (fifaga timarakignda kokpia duman
am vailir. Duman tahliy=sl yapimaya cahsiir Haman ckallan maskesl va duman gizlog
takilmes= Bsklanir Omkin dmazsa ILS yaklasmasina auo plat e grimeys galsiriy
pisting Irig yapilr.

f. Talwar atimesguitan kalkis yapilir Rcta boyunca otopllot we skEtam hatalannin
yaratacafl cumsLziuklara ligil galisma yapr.

g. Kaysel callsma sahasrda stall galismas) m fap deracelen 1 calisilinStall
marhid) kasranmaldinStall belitlen baglar baglamaz gilas kumandas) varimalidir,

h. Kayseflya yaklagitken PF kardinden gegar wa PHF geckmedan Kumanday
desralir.5ag sandalyaden ugadl 25 pltl ign PAR yaklasmasi yaphinrkule ikazi la ¢t
motor pies Jecip rizgaralina girg Inigl gergaklastinr.
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EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi
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Sekil 2.9. MCC-5 simiilator egitim ugusu profili



EK-2 (Devam) Casa tam ugus simiilatorii CEI simiilator egitim programi

MCC-5

TARIH ... .../ 200....
GEMEL
'Q.-’.:BHI.-’.E-I CASA 7
HRSEL SISTEM GECE
g o

I 5 ZAMANI
KA LEIE MEY DAMI Hawa CALISEAS] HHIE BFMEYDARMI
[GAL Kbl LTAL IRTIFA FEEATCN] AL Kbl LTaLl
YUESERLIE 2G50 FEET SUHUNET YURSEELIE 2463 FEET
[ PEST 11 RUZGAR P 11
[FIST EEIMI - [FET EGlMI -
Lo ; B - L5 I
RFl - RFI -
UZUMLUGEL S50 FEET UZUHLUSEL 9841 FEET
18] LILHER ST IFR
TRAMNSITION 10000 FEET TRANSITION FLi10
ALTITUDE LEVEL

RHOTA

COT BAG GEMARTI DCT

PEHFEORMAMS BILGILEH

CHERLT HOR TALER

GG 3 ZFL
P& [t W

[] "i"ﬂ-:
EMNGAS iFF W oer
ANTI SKEID L | W,
=R DEV % Vo
MTOW (S TR 12500 W,
ATOW{FRO) 125':!3 W
AT Vs

ELERANS

ATIS INFORMATION AND MOTAMS

DEF | 1ap 11005 400

FEWIEES 1110 1024

DEST || yau 20010 800 SCTOES BEMIOD 2510 1024

Sekil 2.10. MCC-5 simiilator egitim ugusu bilgileri
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Kisisel Bilgiler
Soyadi, adi
Uyrugu

Dogum tarihi ve yeri

OZGECMIis$

: ARICA, Tayfun
: T.C.

: 13.01.1973 Karabiik

Medeni hali : Bvli

Telefon : 0(530) 5928576

Faks

e-mail : seytay2000 @hotmail.com.

Egitim

Derece Egitim Birimi Mezuniyet tarihi
Lisans Hava Harp Okulu Bilgisayar Miihendisligi 1995
Lise Isiklar Askeri Lisesi 1991
Is Deneyimi

Yil Yer Gorev
1995-2010 MSB (HAVA KUVVETLERI) Pilot

Yabanci Dil

Ingilizce, Fransizca
Yaymnlar
Hobiler

Spor, Gezi, Mekanik Saatler
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