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Ozet

Tum diinya’da sivil havayolu kazalari olugsmakta ve istenmeyen sonuglara neden olmaktadir. Bu durum g¢oziimlenmesi
gereken 6nemli sorunlardan biridir. Buradan hareketle tiim sektor aktorleri konuyu ele almig ve Ekip Kaynak Yonetimi adi
altinda bir ¢6zim o6nerisi sunmuglardir. Yapilan ¢alismalarda gorilen ¢ézimiin makro diizeyde uygulamalar ile sisteme
entegre edilmeye calisildigi fakat davranissal degisimin mikro diizeyde baslamasi ve gergeklesmesinin gerekmesidir. Bu
calisma da Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarinin kazanilmasinin mikro diizeyde ele alinmasi Onerisi getirilmek
istenmektedir. Bu oneride oncelikle tiim havayolu firmalari ugus ekibi c¢alisanlarinin Ekip Kaynak Yonetimi boyutlari
hakkindaki kisisel algi ve anlayislarinin ne oldugunu 6grenmelerine yardimci olmalidirlar. Buna ek olarak ugus ekibi
Uyelerinin bu anlayis ve algilarinin Ekip Kaynak Yonetimi gereklilikleriyle ortlstiirme slirecinde bir mentérden yardim
almalari da gerekmektedir. Mentdrden alinan yardim davranigsal degisim sirecinin saglkl bir sekilde tamamlanmasi ve
bireyin adim adim takibi agisindan 6nem arz etmektedir. Bu sekilde bir uygulama EKY anlayis ve davraniglarinin mikro
diizeyde kazanilmasi ve uygulanmasi garantisi verebilecek ve EKY’nin kazalarin 6nlenmesinde basarisina katki saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Ekip Kaynak Yénetimi, Havayolu Kazalari.
Crew Resource Management and Airlines Accidents: Turkey Example
Abstract

Airline accidents happen thru out the world and cause unwanted consequences. Crew Resource Management has been
proposed as a solution to prevent airline accidents. All of the studies related to Crew Resource Management offered some
solution to prevent airlines accident in general concept in macro level. It is understood from studies and applications that
all pilots are gathered in one room and listen to understand what Crew Resource Management philosophy. Then authority
expect and wait that all pilot will change their behavior and fulfill all Crew Resource Management requirements. But Crew
Resource Management should be considered in micro level. Everything starts from individual. First individual should be
convinced and want to change their behavior to match Crew Resource Management requirement. And the unit deal all
problems related to Crew Resource Management in airlines companies should let each pilot know and understand their
pitfalls about leadership, communication style, rule and procedure, stress and fatigue reaction of their bodies and team
management of every aspects of Crew Resource Management. After this pilot self-evaluation, the mentor should be
assigned to each pilot to monitor their behavioral change and help them to reach their behavioral changing process in
successful manner. With this method, We can be assured that each pilot could fulfill Crew Resource Management
requirements. And this may give us chance of Crew Resource Management success.

Key Words: Aviation, Crew Resource Management, Airline Accidents.

GIRIS

Ekip Kaynak Yonetimi kavrami sivil havayolu kazalarinin kaza raporlari incelendikten sonra Uzerinde
calisilarak kaza ve kirimlarin dnlenmesine yonelik olusturulmus bir ¢6zim 6nerisidir. Bu nedenle bu
rapor ve kayitlara bakmak Ekip Kaynak yénetiminin anlasilmasinda fayda saglayacaktir. Ornegin, 1972
yihnin 29 Aralik gecesi, bir Lockheed L-1011, 163 yolcusu ve 13 kisilik ekibi ile birlikte Miami
Uluslararasi Havaalanina 19 mil kala diisen ve 99 yolcu ve 5 kisilik ekibin hayatini kaybettigi kazada,
ucus ekibinin ugusun son 4 dakikasinda ugus aletlerini yeterince kontrol etmemesi ve beklenmeyen
hafif bir alcalmayi fark etmemesi sonucu kazanin gergeklestigi aciklanmaktadir. ilgili kaza sonucunda
yapilan agiklamada da burun inis takiminin durumunu gosteren lambanin yanmamasi sonucu tim

'Bu calisma “Ekip Kaynak Yonetimi Uygulamalari Uzerinde Toplumsal ve Orgiitsel Kiltiiriin Etkileri: Tiirk Sivil
Havayolu Firmalarinda Gorgul Bir Arastirma” baslkl doktora tezin Uretilmistir.
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dikkatlerin bu lambaya yodnelmesi sebebiyle, ekibin ugagin algalisini fark etmedigi ve kazanin
gerceklestigi bildirilmistir. Goruldigu Uzere, bu kaza tipik bir Ekip Kaynak Yonetimi kazasidir.
Profesyonel, iyi egitilmis bir ekip; modern, iyi techizatla donatiimis ve bakimi iyi yapilmis bir ugagin 59
sent degerindeki bozuk bir lambanin yilziinden yere ¢garpmasina mani olamamistir (NTSB, 1972, AAR
73-14).

Tirkiye’deki sivil havayolu isletmelerinin 1950 ve sonrasi meydana gelen kaza raporlari
incelendiginde de, kazalarin yine bulyilk 06l¢lide insan faktoriinden kaynaklandigi gorilmektedir.
Ornegin, THY envanterinde bulunan BAe-146 (RJ-100 tipi, TC-THG tescil isaretli ucak, 8 Ocak 2003
tarihinde TK-634 sefer sayili istanbul- Diyarbakir tarifeli ugusu esnasinda, saat 18:19 UTC'de
Diyarbakir Askeri Havaalani 34 pist basina 900 metre mesafede araziye carparak distiigiinde, sebep,
raporlara gore yine insan faktori idi. Olay hakkinda yapilan agiklamada ucus ekibi tarafindan inis icin
Diyarbakir Askeri Havaalaniyla temas kuruldugu, meydana VOR/DME yaklasmasiyla inilecegi hava
trafik kontrol6rine bildirildigi, ucus ekibi yaklasma ve inisten vazge¢me brifingini ve yedek meydana
donis usullerini planlayarak inis 6ncesi kontrollerin tamamladiklari anlasiimaktadir. Bunun yaninda
Kabin Kayit Cihazinda bulunan kabin i¢i konusmalarda Kaptan tarafindan pistin gorilemedigi ve
isiklarin yanip yanmadiginin fark edilmedigi, 16 pist basi ait bazi gorintilerin oldugu ancak diger pist
basinin gorilemedigi ifade edilmistir. TK 634 tarafindan 8 milde tam pist istikametinde oldugu
bilgisinin yaklasma kontrole bildirilmesi Gzerine, yaklasma kontrol, yaklasmaya devam edilmesi ve
pist gorusl alindiginda ikaz edilmesini talep etmis konusmalarin karsilikli olarak anlasildigi, yaklasma
kontrol ve ugak tarafindan teyit edilmistir. Algalma ve yaklasmaya bir sonraki algalma irtifasi olarak
minimum alcalma irtifasi MDA 2800 feet olarak devam edilmistir. MDA 2800 feet’e gelindiginde, pus
sebebiyle pistin goriilemedigi her iki pilot tarafindan onaylanmistir. Ugak 34 pistine 900 metre kala
yaklagsma isiklarinin baslangi¢c yerinin 30 metre kadar soluna, hafifce yilkselen araziye ana inis
takimlarindan ve govdenin orta alt kismindan inis takimlari agik olarak carpmistir. Ugus ekibi
tarafindan, 2800 ft. irtifada MDA’ya (Minimum Decent Altitude) gelinmesine ve yaklasma isiklari veya
pistin gorilememesine ragmen iniste israrci davranimistir (http://www.shgm.gov.tr/kaza/2.htm,
2010). Ekip Kaynak Yonetimi acisindan bu ugak-kaza kirim degerlendirildiginde karsimiza ugus
ekibinin egitimleri esnasinda 6grendikleri ve gorevlerini icra ederken iyi bildikleri havacilik kurallarina
riayet etmedikleri ve hava sartlarindan dolayi pist gértisinin musait olmamasina ragmen inmek icin
kaptan pilot tarafindan israr edildigini, ayrica yardimci pilotun meteorolojik durumun inise uygun
olmamasi konusunda kaptan pilotun bildigini kabul etmeden gerekli ikazlari yapmadigini
gormekteyiz. Eger Ekip Kaynak Yonetiminin gerektirdigi uygun liderlik anlayisi, takim yodnetimi
prensipleri kullanilabilse ayrica bilinen basit fakat gerekli kurallara riayet edilse hi¢ sliphesiz ki sonug
bu sekilde olmayacakti.

Bunun yaninda Ekip Kaynak Yonetiminin bltin usullerinin basariyla uygulandigi bir kaza kirim 6rnegi
vermek gerekirse;1989 yili 19 Temmuzda, bir DC-10 ugag, hidrolik sisteminin tamamini, bir motorunu
ve ucagin hidrolik ile calisan tim kumandalarini kaybetmesi sebebiyle Sioux City’ye acil alcalma
yaparak piste inmeye calisirken yere ¢arpan, 285 yolcunun 110’u ve 11 kisilik ugus ekibinden 1 kisinin
hayatini kaybettigi olaydan bahsetmek mimkiindiir. Bu kazada ekibi olusturan kisiler, neredeyse
indirilmesi imkansiz hale gelmis bir ugagi zorlukla da olsa, kismen kontrol altina alarak 185 insanin
hayatini kurtarmislardir. Bu olaydan ¢ikarilacak en biyik ders Ekip Kaynak Yénetimi dogru bir sekilde
uygulandiginda sorunlarin ¢6ziimiinde birgok seyi degistirilebileceginin agik¢a goérilmektedir. Bu kaza
kirimin sonucunda yine kayiplar s6z konusudur. Fakat bu kayiplar dogru yéntem uygulanarak bir facia
olmaktan kurtariimistir.

Yukarida incelenen kaza raporu Ekip Kaynak Yonetimini en etkin bicimde uygulandiginda meydana
gelebilecek can ve mal kayiplarini minimize etmenin mimkiin oldugunu géstermektedir. Ekip Kaynak
Yonetiminin yanhs uygulandigi diger iki kaza incelendiginde maalesef ayni seyleri sdylemek mimkin
degildir. Ayni egitimden gecen, benzer ucgaklar ve usullerle uguculuk meslegini icra eden bu g
ekipten biri etkin bir sekilde gerekli yontemleri uygularken ve korkung bir sekilde sonuclanabilecek
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bir kazanin etkilerini azaltirken diger iki ekibin ayni performansi gésterememesinin nedeni, DC-10
ucaginin kaptani Al Haynese gore, biliylk 6lglide, Ekip Kaynak Yonetimi prensiplerinin etkili ve bilingle
uygulanmasina baghdir (Lauber, 1993). Ekip Kaynak Yonetimini uygulamada basarisiz olunan ve etkin
davranilamayan diger kazalardan Diyarbakir meydanina inis esnasinda meydana gelen ugak-kaza
kirimi incelendiginde ugak MDA’yagelmesine ve pist gorisiinlin olmamasina ragmen inmek igin
yapilan israr ve ayrica FAA, ICAQ’ya gore bu irtifada pist goriisi saglanamadiginda baska bir meydana
gitmek olarak tim ugus ekipleri tarafindan bilinen ve bu olayda ihlal edilen kuraldan bahsetmek
mumkiindir “Bir ugus ekibi kurallara neden uymaz ve meteorolojik anlamda uygun olmayan bir piste
neden inmek icin 1srar eder?” sorusunun cevabi bu ¢alismanin ana amacini olusturmaktadir. Bu
noktadan hareketle ¢calisma kapsaminda 6ncelikle Ekip Kaynak Yonetimi ile ilgili tarihge incelenecek,
daha sonra Ekip Kaynak Yénetimi hakkinda bilgiler verilecek ve bu kavram ile ilgili yazin incelenecek,
Tirkiye’de havayolu kazalari ve Ekip Kaynak Yonetimi konusunda resmi kurumlarin durumu gdézden
gecirilecek ve son olarak Ekip Kaynak Yonetimi konusunda neler vyapilabilecegi noktasinda
tavsiyelerde bulunulacaktir.

1. EKiP KAYNAK YONETiIMIi VE TARIHCESI

Ekip Kaynak Yonetimi kavrami; Amerikan Ulusal Tasimacilik Emniyet Kurulunun (National
Transportation Safety Board-NTSB) bir uzmani John K. Lauber tarafindan , “Ucus faaliyetini etkinlikle
ve emniyetle gerceklestirmek icin bilgi, techizat ve insan dahil olmak (izere mevcut olan biitln
imkanlari kullanmak” olarak belirtilmektedir (Lauber, 1993). Ayrica Ekip Kaynak Yonetimi, havacilikta
kazalari ve ucak kirimlarini 6nleyebilmek icin insan faktoriini daha iyi anlamaya calisarak, ekibin daha
iyi bir performans gostermesi icin ¢caba gostermek seklinde de tanimlanmaktadir (DoD e-pubs, 2001).

Bu kavram 1979 tarihinde NASA tarafindan gergeklestirilen toplantida olusan ugak kaza kirrmlarinda
hatalarin ¢ok yiksek oranlarda %60-%80 insan faktoriinden kaynaklandiginin belirtilmesiyle ortaya
ckmistir (FAA, 1999,s.2; Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999, Cooper, White ve Lauber, 1979). Elde
edilen bilgiler 1siginda insan faktoriiniin kazalarin olusumu esnasinda yaptigl hatalarin zayif grup
kararlari, etkin olmayan iletisim (Sexton ve Helmreich, 1992), yetersiz liderlik, zayif gérev ve kaynak
yonetimiyle (Helmreich, Merrit ve Wilhelm, 1999) ilgili oldugu ayrica insan faktorinin her kosul
altinda surekli bir sekilde yuksek performans gostermesinin fiziksel ve psikolojik sinirlarindan
(Reason, 2000; Helmreich ve Merritt, 1998; Musson, 2003) dolay! imkansiz olusunun anlasiimasiyla
birlikte bu hatalarin 6nlenebilir nitelik tasimasi EKY faaliyetlerinin temelini ve ardindaki itici glicl
olusturmaktadir.

1979 NASA tarafindan aciklanan sonuglar ve yapilan toplantidan sonra baslatilan ¢alismalarla (Sexton
ve Helmreich, 1992; Musson ve Helmreich, 2004; Helmreich ve Merritt, 1998; Reason, 2000;
Helmreich, 2000; Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999) ilk olarak Kokpit Kaynak Yénetimi adi altinda
pilot ekibinin yapilan hatalar konusunda egitilmesini iceren bir dizi faaliyet baslatilmistir. Bu egitimle
kisiler arasi iletisim (Sexton ve Helmreich, 1992), liderlik ve karar alma konularinda yapilan hatalar
hakkinda ucus ekibinin bilgilendiriimesi ve pilot hatalarinin kokpitteki tiim insan kaynaklarinin
kullanilarak azaltiimasi amaglanmistir. Ayrica egitimin gelistirilmesi ve icerigi konusunda toplantida
temsil edilen tiim havayolu sirketleri serbest birakilmis boylece sadece ABD’de degil tim diinya da
faaliyet gosteren sirketlerin bu konu {zerinde ki galismalara katilimlari saglanmistir (Helmreich,
Merrit ve Wilhelm, 1999).

NASA tarafindan gerceklestirilen toplantidan sonra EKY konusunda gelisme ve g¢alismalar durmamis,
artarak devam etmistir. ABD’de meydana gelen ¢alisma ve gelismeleri Helmreich, Merritt ve Wilhelm
(1999) calismasinda bes kusak halinde incelemislerdir.

Birinci Kusak Kokpit Kaynak Yénetimini; 1981 yilinda United Havayollari tarafindan gergeklestirilen
yonetimsel gelisimin saglanmasi amaciyla, Blake ve Mouton tarafindan ortaya konulan Yénetim Grid’i
yaklasimi kullanilarak yapilan yogun seminer ¢alismasiyla katilanlarin yonetim tarzlari belirlenmeye
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cahsilmigtir.  Bu program sayesinde ¢alisanlarin  bireysel yodnetim tarzlari belirlenmis ve
davranislarinda ki hatalarin diizeltiimesine c¢alisilmistir. Ornegin; kendini géstermeye calisan astlara
karsin otoriter bir ydnetim anlayisi sergileyen ve astlarinin girdilerine 6nem vermeyen kaptanin
yonetim tarzinin yanlisligi olarak tanimlanabilir. Bu davranigsal yanliglik NTSB’nin 1978 yilinda United
Havayollarinin kazasinin otoriter yonetim anlayisina sahip kaptanin ugus muihendisi tarafindan
yapilan girdiyi “yanlis seyler" diyerek dikkate almamasindan kaynaklandigini agiklamasiyla yapilan
egitimin ne kadar faydali oldugu onaylanmistir. Bu donemde gergeklestirilen egitim faaliyetleri genel
olarak psikolojik testlerle liderlik Gzerinde durarak isin psikolojik tarafina agirlik vermistir. Fakat hangi
davranisin kokpit icerisinde daha elverisli oldugu konusunda net bir model tavsiyesi s6z konusu
degildir. Ayrica EKY egitimlerinin pilotlarin kariyerleri esnasinda bir defaya mahsus bir olay olmaktan
cikarmis her yil yenilenen bir yapiya sahip olmasi saglanmistir. Bu yapi icerisinde egitim faaliyetlerinin
icerigi genisletilerek sadece sinif ortaminda yapilan kurslar yerine bazen simulatérler kullanilarak tam
sorti incelemeleri de saglanmistir.

Ikinci Kusak Ekip Kaynak Yénetimi; Diinyanin bircok yerinde egitim faaliyetlerinin ortaya ¢ikmasinin
yaninda Delta Havayollar tarafindan gergeklestirilen EKY kursu birinci kusak faaliyetlerine kiyasla
daha fazla havacilik konularini ve takim olusumunu icermektedir. Bu kursta temel konular takim
olusumu ( Thomas ve Petrilli, 2006), stres yonetimi (Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000) , brifing
stratejisi ve durum muhakemesini olustururken, 6zel bolimde karar verme stratejileri ve sonucu
korkun¢ olan hata zincirinin kirilmasi (zerine odaklanilmistir. Bu kurslara katilm birinci kusak
gorilenden daha fazla gergeklesmistir.

Uciincii Kusak Ekip Kaynak Yénetim (Kapsam Genisletme); 1990’larda EKY egitim programlari farkli
konulari inceleme altina almis ve organizasyon kultirini de (Helmreich, 1999; Merritt, 1994; 2000;
Fischer ve Orasanu 1999; Helmreich ve Merritt, 1998; Merritt ve Ratwatte, 2003) bu konular arasina
dahil etmistir. Bazi havayolu firmalari otomasyon kullanimi ve EKY konularini da inceleme (Merritt, ve
Helmreich 1996; 1998) altina almistir. Bununla birlikten EKY egitimlerinin kapsami genisletilerek
sadece pilotlar yerine ugusa etki eden ugus muhendisleri, dispe¢ ve bakim personelini de bu
programlara dahil edilerek EKY egitimlerinin kapsami genisletilmistir.

Dérdiincii Kusak Ekip Kaynak Yénetimi (Birlestirme ve Usul Haline Getirme); Federal Havacilik idaresi
(Federal Aviation Administration-FAA) tarafindan 1990 yilinda ucus ekibinin kalifiye ve egitimlerinde
onemli bir degisiklik dile getirilmistir. ileri Kalifiye Programi olarak tanimlanan degisiklik gondlli bir
program olup havayolu firmalarinin kendilerine 6zgii egitim programlari yapmalarina izin verilerek
daha elastiki ve gelismis egitim programlarinin olusturulmasina neden olunmustur. Boylece tiim
gondlli program uygulayicilarinin hem EKY ve hem de Ucgus Hatti egitimlerinin vermeleri gerekli hale
getirilmis ayrica EKY teknik egitim icerigiyle birlestirilmistir. Dordlinci kusak EKY egitimini tim ucgus
egitimlerinin icerigine dahil ederek insan hatalarina ¢6ziim getirmistir.

Besinci Kusak Ekip Kaynak Yénetimi( Tehdit Degerlendirmesi ve Hata Yonetimi ); Besinci nesil EKY
programinda 6nci olan fikir, insan hatasinin her yerde ve kacinilmaz oldugunun kabul edilmesi
olmustur (Helmreich ve Merritt, 1998; Musson, 2003). insan hatalar kaginilmazdir. Bu sebeple, EKY
bir karsi tedbirler seti olarak ele alinmistir. Birinci tedbir egitimlerde savunulan aliskanlik ve tedbirler
ile olusan hatalardan kaginmaktir. Ornegin; hata yapmaya neden olabilecek olumsuzluklardan, durum
muhakemesini giicli tutarak kacgimilmalidir. ikincisi, hatalar 6nlenemez derecede biiyiimeden
yakalayip engel olmaktir. Son tedbir ise, meydana gelen hatalarin sonuglarini hafifletmektir. Ornegin;
serbest kilinmayan bir irtifaya algaldiktan sonra yaklasma plani kontrol edilerek yapilmis olan hatanin
yakalanmasi trajik bir kazayr onlemek icin yeterli zaman temin edebilir (Helmreich, Merritt ve
Wilhelm, 1999). Besinci kusak hata yonetimi icin strateji olusturmayi ve gelistirmeyi dikkate
almaktadir (Helmreich, 2000; Reason, 2000; Thaden ve Steelman, 2005; Helmreich ve Merritt, 2000;
Klinect, 2005). Bunun igerisinde insan performansinin sinirlari da vardir. Bu galisma, yorgunluk, fazla
is yuakd, acil durumlar gibi stres faktorlerinin (Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000) sebep oldugu
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hatalar ile durum muhakemesiyle iliskili hatalari tanimlamanin yani sira, strese sebep olan faktorlerin
tespitine yonelik deneysel kararlari ve bunlarin sonuglarini da icermektedir.

EKY’nin temelinde insan faktoriiniin tiim eksikliklerini ortaya ¢ikarmak ve olumlu girdilerle bunlardan
dolayi ortaya cikabilecek hatalari azaltmak ve/veya 6nlemek vardir (Helmreich, 2000; Reason, 2000;
Thaden ve Steelman, 2005; Helmreich ve Merritt, 2000; Klinect, 2005). insan faktériiniin kendine ait
eksiklikleri 6grenebilmesi de bu konulari iceren egitim faaliyetleriyle olmaktadir. Peki, egitim
faaliyetleri istenen seviyede etkili olup sonuca olumlu bir sekilde etki etmekte midir? Bu sorunun
yanitini vermek havacilik sektériinde oldukga zordur. Yapilacak sey egitim dncesi ve sonrasi hatalarin
olusumunu inceledikten sonra egitimin etkinligini anlamaktir. Yapilan bu yondeki bircok calisma
egitim faaliyetlerinin sonrasinda hatalarin azaldig konusunda olumlu isaretler vermektedir (Musson
ve Helmreich, 2004; Helmreich, Merritt, 1998). Fakat ayni egitimin tim havayolu sektoriinde
meydana gelen kaza kirimlara hangi yonde etki ettigini bulmak ise sektérin tamamini disliniince
neredeyse imkansiz oldugu goérilmustir (Helmreich, Merrit ve Wilhelm, 2001). Egitim ne kadar
kaliteli olursa olsun ve bu egitim ne kadar zorunlu hale getirilirse getirilsin sonug¢ 6grenilen seylerin
uygulanmasi ve ayni zamanda insanin EKY’ye verdigi deger ile dogru orantil oldugundan dolayi
sektore olan etkilerini anlamak oldukga zor gorilmektedir (Helmreich, Merrit ve Wilhelm, 2001). O
zaman insan faktorinin neden oldugu ve uluslar arasi havacilik kurumlari tarafindan konulan
kurallarin ihlal edilip edilmedigi, EKY prensiplerine uyulup uyulmadigi nasil kontrol edilecek ve yeteri
kadar geri besleme nasil saglanacaktir? Bunu saglamak icin Federal Havacilik idaresi ABD’de Olay
Bildirim Sistemini gelistirmistir. Bu sistemle meydana gelen ihlaller sisteme olayin olusumu hakkinda
bilgi verilerek bir tir geri besleme saglanmaktadir (Helmreich ve Merritt, 2000; Helmreich, Merrit ve
Wilhelm, 2001). Fakat ABD’de uygulanan bu sistemin milli bilgilerin verilmemesi ve birgok bilginin
gizli olarak kabul edilmesinden dolay! sivil havayolu firmalariyla paylasiimamakta sonug¢ olarak
firmalarin kendilerini degerlendirmelerine istenen seviyede yarar saglamamaktadir. Bunun yaninda
firmalarin kendi organizasyonlarin da uygulanan EKY etkinliklerinde bulunduklari seviye ile ilgili
gercek bir degerlendirme yapmalari da s6z konusu olmamaktadir (Helmreich ve Merritt, 2000;
Helmreich, Merrit ve Wilhelm, 2001). EKY konusunda verilen egitimlerin etkisini arastiran ¢alismalar
hatalar konusundaki geri besleme yollarini bulmak igin gesitli kaynaklar (izerinde durmustur. Elde
edilen bir baska alternatif bilgi kaynagi olarak ugaklarin ucus bilgi kayit cihazindan elde edilen bilgiler
distnilmustar. Fakat ucus kayit cihazindan elde edilen bilgiler olayla ilgili kritik bilgileri icermesine
karsin olayin olusumu ve insan faktérinin bu olayla iliskisi hakkinda ki verileri icermediginden dolayi
istenilen seviyede fayda saglamamaktadir (Helmreich ve Merritt, 2000). Wilhelm ve Helmreich
(1996) calismalarinda gelistirdikleri Hat Kontrol Emniyet ceklistiyle ucus ekibinin yaptigi hatalarin
insan faktorline, ugus emniyeti ayrica EKY’ye bagh olanlar hakkinda daha faydal bilgiler elde
etmislerdir. Elde edilen bu bilgiler yukarida bahsedilen diger kaynaklardan elde edilenlerle birlikte
ucus esnasinda liderlik ve EKY’nin kendisiyle ilgili olan yanhs uygulamalari ortaya ¢ikarmada onemli
mesafeler alinmasina faydali olmustur.

2. EKiP KAYNAK YONETiMI iLE iLGiLi YAZININ iNCELENMESi

Olusan ugak-kaza kirim raporlarini inceleyerek galismalarina baslayan arastirmacilar, Ekip Kaynak
Yonetimini etkileyen faktorleri siniflandirmak amaciyla girdi-sireg-¢ikti  adini  verdikleri ekip
performansini etkileyen faktorleri belirten bir model olusturmuslardir (Helmreich ve Foushee,
1993).Bu modelde kokpit icerisindeki ucus ekibinin her tlrli davranisini, degerlerini, kapasitelerinin
girdi ve sireg faktorleri tarafindan yonlendirildigi belirtiimektedir. Modelde; girdi faktorleri; fiziksel
durum, ugus ekibi olusumu, yasal cevre, calisilan ¢evre, meslek kiltlrl, organizasyon kiltird,
toplumsal kiltiir ve organizasyonun kendisi olarak agiklanmistir. Bu arada toplumsal kdltiir, 6rgiit
kiltirid ve mesleki kiltir ne kadar girdi faktorleri arasina dahil edilse de, kiltir girdi ve sireg
faktorlerinin birgoguyla ve c¢ok yonli iliskisi bulundugu yapilan galismalarla (Helmreich, 2000) ortaya
cikarilmistir. Boylece yapilan diger calismalarda goézden kagcmis 6nemli bir faktorde Ekip Kaynak
YOnetimini uygulamalarinin analizi i¢in literatirdeki yerini almistir (Helmreich, 2000). Ayrica
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modelde siireci ise ucagin kontrolQ, iletisim, karar verme, takim sorumlulugu, is dagitimi ve planlama
gibi ugus ekibinin kokpit icerisindeki ugus ve teknik faaliyetleri olustururken, etkin ve emniyetle
gerceklestirilen ucus da c¢ikti olarak nitelendirilmistir.

Girdi faktorleri Gizerine yapilan calismalarda (Helmreich ,1999; Merritt, 1995; Merritt, 1999; Fischer
ve Orasanu, 1999; Helmreich ve Merritt, 1998; Merritt, 2000; Helmreich, ICAO, 2004; Merritt ve
Maurino, 2002; Musson, 2003; Merritt ve Helmreich, 1995; Merritt, 1996; Merritt, 1994; Merritt ve
Helmreich, 1999; Merritt ve Ratwatte, 1992). Helmreich (1999) sire¢ faktorleri ile aralarindaki
iliskilerin sekilleri goz 6nlinde bulundurulurken, slrec faktorleri tizerine yapilan calismalarda (Thomas
ve Petrilli, 2006; Sexton ve Helmreich, 1992; Musson ve Helmreich, 2004; Klampfer ve dig., 2001;
Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000; Reason , 2000; Helmreich, 2000), bu faktorlerin eksik ve hatali
uygulamalarinda Ekip Kaynak Yonetimine etkileri Uzerinde durulmaktadir. Girdi-slireg-gikti
modelinden c¢ikarilan sonug girdi faktorleri ne kadar iyi dizeyde slreg faktorlerini desteklerse sonug
da elde edilecek etkin ve emniyetli ucus ihtimali daha yiiksek olacaktir.

Girdi-sureg-cikti modelinde siireg faktorleri Gizerinde yapilan calismalarda, NASA tarafindan da tespit
edilen etkin olmayan liderlik uygulamalari, dogru bir sekilde olusturulmamis takim ve takim yénetimi
(Matthew ve Petrilli, 2006), iletisim (Sexton ve Helmreich, 1992) ve karar verme islemi esnasinda
yapilan hatalar Ekip Kaynak Yonetimindeki temel eksiklikler olarak teshis edilmis ve sonugta tespit
edilen eksiklikler bu konularin Gzerinde duran egitim faaliyetleriyle ortadan kaldiriimaya calisiimistir.
Bu egitim faaliyetlerinin sonucunda hatalarda kismi bir azalma goriilmistir (Musson ve Helmreich,
2004; Klampfer ve dig., 2001; France ve dig., 2005; Helmreich, Merritt, 1998).

insan faktériiniin neden oldugu kazalar tizerine yapilan ve Ekip Kaynak Yénetimine etki eden bazi
calismalarda girdi-slirec¢-cikti modelinde girdi faktorlerinden kabul edilen ve insanin fiziksel, psikolojik
sinirlarinin Gzerinde duran, stres, yorgunluk, ve asiri is yiki ile performans ve yapilan hatalar
arasindaki iliskiler Gzerine gergeklestirilen ¢alismalarda; stres, yorgunluk ve asiri is ylkinin ugus
ekibinin performanslarinda diisme ve hata oranlarina artis olarak yansidigi tespit edilmis, ugus
esnasindaki is yuklerinin takimin yonetiminde yapilacak dogru uygulamalarla azaltilarak olusacak
kazalarin 6nlenebilecegi belirtilmistir (Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000; Morey ve dig., 2002;
Reason , 2000; Helmreich, 2000; Helmreich, Klinect ve Wilhelm, 1999). Ayrica bu konuda Helmreich
ve Merritt (1998) calismalarinda pilotlarin stres, yorgunluk, ve asiri is ylikinin insanin verdigi kararlar
Uzerinde etkili oldugu konusunda hemfikir olmalarina karsin, kendilerinin stres, yorgunluk ve asiri is
yuki altinda her durumda verecegi kararlarin saglkli olacagi konusunu belirtmislerdir. Bu tezat
durumun pilotlarin meslek kdltiirlerinden kaynaklandigl ve mago pilot (Helmreich ve Merritt, 1998)
anlayisinin sonucu oldugu belirtiimektedir.

Bunun yaninda arastirmacilar Ekip Kaynak YoOnetiminin amacinin siire¢ faktorleri icinde olusan
hatalarin etkilerinin azaltilmasi ve/veya olusumunu engellemek oldugundan hareketle, Ekip Kaynak
Yonetimi kapsaminda hatanin kendisini calismalarinin merkezine almislardir (Helmreich, 2000;
Espinosa ve Nolan, 2000; Reason, 2000; Thaden ve Steelman, 2005; Helmreich ve Merritt, 2000;
Klinect, 2005). Calismalarinda hatalarin olusumu, gelisimi ve etkilerini siniflandirmis boylece hangi
yontem uygulanirsa etkilerinin en efektif sekilde minimum seviyeye indirilecegini tespit etmislerdir.
Daha sonra bu yontem, standart harekat usuli haline getirilerek similatér egitimlerinde uygulanmis
ve hatalari azaltmada basari elde edilmistir.

Ekip Kaynak Yonetimiyle ilgili ¢calismalarda girdi faktorleri arasinda kabul edilen ugus ekibinin ait
oldugu toplumsal kultlr, calistiklari organizasyon ve icra ettikleri meslek kiltirleri Gzerinde de
durulmaktadir (Helmreich ,1999; Merritt, 1995; Merritt, 1999; Fischer ve Orasanu 1999; Helmreich ve
Merritt, 1998; Merritt, 2000; Helmreich, 2004; Merritt ve Maurino, 2002; Musson, 2003; Merritt,
1994; Merritt ve Helmreich, 1999; Merritt ve Ratwatte, 1992). Ekip Kaynak Y&netimi ve kultir
iliskisini inceleyen bu ¢alismalarda kiltiirtin bireyleri cevreleyen ve degerleri, inanislari ve davranislari
etkileyen yapisina dikkat cekilmekte ve toplumsal kilturin kokpitte kritik davranislar Gzerindeki
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etkilerini belirtmektedir. Bunun yaninda kiltiirel niteliklerin kokpit igerisinde (st ile ast arasindaki
iliskileri, bilginin paylasilmasi, stres ve kisisel kapasiteyi sekillendirdigi, standart harekat usullerine
uyum, kokpit icinde otomasyon kullanimina kadar her agsamadaki kokpit i¢i dizayni belirledigi tespit
edilmistir (FAA, 2001; Merritt, 1994; Helmreich ve Merritt, 1998; Helmreich ve Merritt, 2000;
Mengenci, 2010; Mengenci ve Topcu, 2011). Bunun yaninda orgut kiltirinin de kendi yasamini
sirdlrdlgi toplumsal kiltlriin sinirlar icinde faaliyet gosterdigi ve organizasyon kiltlrinin bu
etkiden soyutlanmasinin miimkin olmadigi belirtilmektedir.Ekip Kaynak YOnetimine organizasyon
kiltlrlinln etkisini ise ; organizasyonun insan hatalarina bakis acgisini ve politikalarini, yénetim ve
ucus ekibi arasindaki acik iletisimi ve ucus ekibi ile yonetim kurulu arasindaki giiveni ve standart
harekat usullerine ve kurallara uyumu olarak belirtiimektedir. Boylece iyi bir organizasyon kiltiiriine
sahip olan isletmelerde personelin organizasyona bagliligi ve kisisel memnuniyeti sonucunda sayilan
tim olumlu etkilerin sonucunda olusabilecek kaza kirimlarin 6nlenebilecegine isaret edilmektedir
(Merritt, 1994 Merritt, 1995; Helmreich ve Merritt, 1998; Helmreich ,1999; Merritt, 2000; Merritt ve
Maurino, 2002; Musson, 2003).

Calismalarda (Helmreich ve Merritt, 1998; Merritt, 2000; Helmreich, 2004; Merritt ve Maurino, 2003;
Musson, 2003) Ekip Kaynak Yénetimi uygulamalarinin toplumsal ve organizasyonel kiltir yaninda
mesleki klltiirden de etkilenebilecegine isaret edilmektedir. Calismalarda mesleki kiltiir Ekip Kaynak
Yonetimi Uygulamalari tGzerinde bu etkinin pozitif ya da negatif yénde olabilecegi seklindedir. Meslek
kiltirinin pozitif etkisi, mesleklerinden duyduklari gururdan dolay! pilotlarin isini en iyi sekilde
yapma ve vyiksek motivasyon gosterme egilimleri meslek kaltirinin pozitif etkisinden
kaynaklanmakta iken, pilotlarin maco tavirlarindan dolaylr gereksiz risk alma egiliminde
bulunabilmeleri meslek kiltirinln negatif etkisini gosterebilmektedir.

2.1. Ekip Kaynak Yénetimi

Cesitli calismalar ve kaza kirimlardan elde edilen bilgiler, EKY’nin iletisim, kurallara uyum, durum
muhakemesi, problem ¢dzme ve karar verme, liderlik ve takim ydnetimi, stres ve yorgunluk olmak
Uzere g¢ok genis bilgi, beceri, davranis ve tutumu iceren bir yapiya sahip oldugunu gostermektedir
(Salas, Rosen ve Held, 2009; Merrit, 1996; Sexton ve Helmreich, 1992; Helmreich, Merrit ve Wilhelm,
1999; Reason, 2000; Helmreich ve Merritt, 1998; Musson, 2003). Bu yapi, ugus faaliyetinin tek bir
pilot tarafindan gerceklestirildigi ve teknik bilgiye dayali bireysel becerinin 6n planda oldugu
donemlerden uzaklasildiginin, ucusun daha karmasik bir hale geldiginin isareti olarak kabul edilebilir.
Karmasik hale gelen ucus faaliyeti iyi egitilmis ucus ekibini ve iyi seviyede ekip ici etkilesimi
gerektirmektedir.

Yukarida da aciklandigi gibi aslinda kazalarin olusumu, buyik olglde, teknik bilgi ve/veya beceri
eksikliginden cok bireylerin etkilesiminin iyi yonetilememesinden kaynaklanmaktadir. Bundan dolayi
ucus ekibinin teknik bilgi ve becerilerinin yaninda bilissel ve bireyler arasi iliski yonetimi becerisinin
emniyetli ve etkili bir ucus siireci icin gerekliligi 6n plana ¢ikmaktadir (Merrrit, 1996; CAA CAP, 2006).
Bu tespitlere gore, EKY kavrami, planlama ve karar verme, problem ¢ézme ve durum muhakemesi
mental bir sireci ve bireyler arasi iliski yonetimi becerileri, iletisim, liderlik ve takim yonetimi
davranissal bir faaliyeti ifade etmektedir (Merritt, 1996; Thomas ve Petrilli, 2006; Helmreich ve
Merritt, 1998; Helmreich, 2000; Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999; Merritt ve Maurino, 2003;
CAA, 2002). EKY kapsaminda ugus ekibinin planlama ve problem ¢dzme ile durum muhakemeleri
olarak tanimlanan bilissel diizey, ekip Uyelerinin hatalari fark etmelerini ve hatalarin giderilmesi
slrecinde dogru kararlar alabilmelerini ifade etmektedir.

EKY calismalarinda Gzerinde durulan asil konuda bu siirecin dogru sekilde desteklenmesinde yapilan
yanlisliklar ve bu yanlisliklarin kaynaklaridir. Diger bir ifadeyle ugus ekibi Gyelerinin durum
muhakemelerinin artirilmasi, planlama ve karar alma siireglerinden istenilen diizeyde verim
alinabilmesi ancak EKY boyutlari olarak kabul edilen ve kurallara uyum, takim ¢alismasi, iletisim, stres
ve yorgunluk basliklari altinda toplanan prensiplerin dogru uygulanmasi ile gerceklesebilecektir. Bu
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bélimde durum muhakemesi, karar alma ve planlama olarak nitelenen bilissel slire¢ daha sonra bu
slireci etkileyen ve kurallara uyum, liderlik, iletisim, takim, stres ve yorgunluktan olusan EKY boyutlari
hakkinda bilgi verilecektir.

2.1.1. Durum Muhakemesi

Bilissel beceri olarak kabul edilen durum muhakemesi, Stanton, Chambers ve Piggot (2001)
tarafindan, ugusun tehdit ve gorevle dolu ortaminda pilot ya da ugus ekibinin kendini ve ugag siirekli
olarak hassas bir sekilde algilamasi ve olabilecek olumsuzluklarla ilgili ¢ikarimda bulunmasi, ¢6zim
Uretmesi ve buna bagh olarak en optimum hareket tarzini uygulamasi olarak tanimlanmaktadir.
Endsley (2001), bu kavrami zaman ve mekan ile birlikte ¢evredeki tim elementleri algilama,
anlamlarini karsilastirma ve gelecekteki durumuyla ilgili ¢itkarim yapmak olarak ifade etmektedir.
Keyes (1992), durum muhakemesini ugus ekibinin belli bir zaman diliminde ugagin ucusunu etkileyen
tim faktor ve durumlari hassas bir sekilde algilamasi olarak kabul etmektedir.

Tanimlardan da anlasilacagi Gzere durum muhakemesi aslinda ugus ekibinin ucak icindeki ve disindaki
her seyi cok hassas bir sekilde algilama yetenegi olarak ifade edilebilir. Bu yetenek sayesinde ekip
elemani yanhs giden seyleri algilamada ve bunun sonucunda olusabilecek herhangi bir acil durum
karsisinda birden fazla ¢6zim Uretebilme firsatini yakalayabilmektedir. Bu da hatalar sonucunda
olusabilecek vahim olaylarin daha baslamadan oniine gegilmesine ve/veya etkilerinin azaltilmasina
onemli katkilarda bulunmak demektir. Hatalarin etkilerinin azaltilmasi ve/veya onlenebilmesi icin de
durum muhakemesi becerisinin ucus esnasinda bazi kritik davranislari kendi icinde bir arada
bulundurmasi gerekmektedir. Bunlardan ilki, becerinin emniyetli bir ugus i¢in ugusun sadece bir
aninda degil her aninda sorgulama, capraz kontrol ve kisisel algilamayi yenileyerek bir streklilik icinde
kullanilmasidir.

(Orlady ve Foushee, 1986; Musson ve Helmreich, 2004). ikincisi, bu becerinin sadece ucaga yonelik
dar bir gercevede degil, bunun yaninda ugak iginde faaliyette bulunan insan faktoriiniin kapasitelerini
de kapsayacak sekilde genis bir perspektifle uygulanmasi zorunlulugu bulunmasidir (CAA, 2002, 8;
Fischer ve Orosuno, 1999).

Bu davraniglarin ugus esnasinda toplu halde kullanimi ile istenilen seviyede ugus emniyeti ve EKY
uygulamalarina katki yapilabilmesi s6z konusudur. Her sey bir yana bu becerinin ugusun yogun,
yorucu ve uzun sireci icinde her zaman nasil ayni seviyede korunacagi da EKY uygulamalarini tehdit
eden bir sorun olarak ugus ekibinin karsisina ¢ikmaktadir. Bu sorunun ¢6ziimi yine EKY basligl altinda
ucus ekibine verilen egitiminin icinde yatmaktadir. Egitim cercevesinde ucus ekibine, ekibin diger
Uyeleriyle surekli ve karsilikli bilgi alisverisinin dnemi anlatiimaktadir. Bilgi paylasimi sayesinde de
ekip Uyelerine durum muhakemelerini her zaman taze tutabilme ve koruyabilme bunun sonucunda
karar alma siirecine daha etkin sekilde destek verebilme firsati verilebilmektedir (Keth, 2003;
Helmreich ve Merritt, 2000; Helmreich, 1999; Musson ve Helmreich, 2004).

2.1.2. Problem C6zme ve Karar Alma

Bilissel beceriler kapsaminda adi gecen problem ¢6zme ve karar alma, emniyetli ve efektif ugus icin
onem arz eden konular arasindadir. EKY’nin hedefi tiim ugus faaliyeti icinde karsilasilan problemlere
kararlar alarak ¢6ziim aramaktir. Bu nedenle ugus 6ncesi planlama dikkat edilmesi gereken énemli bir
konu olarak ortaya ¢ikmaktadir (Keyes, 1992; CAA, 2002; CAA CAP, 2006; Orlady ve Foushee, 1986;
Musson ve Helmreich, 2004). Yapilan planlama sayesinde ugus ekibine karar verme sirecinde
yararlanabilecekleri bir referans noktasi saglamanin yaninda spesifik sorumluluk sahalarinin neler
oldugunun acik olarak belirlenmesi ve bu sahalari basariyla yonetilmesine destek verilmesi s6z
konusudur (CAA CAP, 2006; Seamster, Deborah, Holtz ve Schultz, 1998) .

Bu noktada, ¢ok iyi bir plan yapilmasi tek basina yeterli olamamaktadir. Ayni zamanda istenilen
diizeyde anlasiimasi da blyik énem arz etmektedir. Bu dnem, ugus ekibinin her Uyesinin en etkili
sekilde karar verme silirecine katilabilmelerini saglama zorunlulugundan kaynaklanmaktadir.
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Gorilecegi gibi planlama, ucus ekibinin ugus sirecinde vyapilacaklar hakkinda birinci elden
aydinlatiimasinin yaninda ekip Uyeleri tarafindan anlasilmasi anlamina da gelmektedir. Fakat ugus
sireci beklenmeyen durumlardan dolayr her zaman planlandigi gibi devam edip
sonuglanmayabilmektedir. Bu ylizden ugus slreci iginde planlamada degisiklikler yapmak bir
zorunluluk haline gelebilmektedir. Boyle durumlarda degisiklik ne kadar gerekliyse, degisikliklerin
ekip uyelerine bildirilerek ugus ekibinin durum muhakemelerini korumalarini saglamak da bir o kadar
onemlidir. Clinkl degisikliklerle ilgili bilgilendirme, ekip Gyelerinin gelisen acil olaylarda istenilen
diizeyde farkindaliklarinin olmasina, istenilen tarzda ve zamanda en etkili sekilde karar verme
slrecine katki yapabilmelerine olanak saglamaktadir. Karar verme sirecine katilim, bazi durumlarda
davranislar tarafindan belirlenebilmektedir (CAA CAP 737, 2006). Eger beceriye dayali daha 6nceden
ogrenilmis bir davranisin yapilmasini gerektiren bir karar verilecekse, bu biling disi gerceklesen bir
refleks seklinde ortaya cikacak ve ekibin bu olay esnasinda yalnizca seyirci kalmasi beklenecektir.
Fakat beceriye dayali davranissal kararin uygulanisi esnasinda emniyet standartlarinin altinda bir
hareket tarziyla davranis gerceklestiriliyorsa ve acil ya da anormal durum daha da kotiilesiyorsa ugus
ekibinin dizeltici girdilerle katkida bulunmalari gerektigi gozden kacirilmamalidir.

Acil ve anormal durumlar altinda ugus ekibi tarafindan kullanilan bir baska davranissal karar ise yari
bilingli olarak gerceklesen standart harekat usulleri ya da standart alet usullerine uyumdur (Salas,
Rosen, Held ve Weissmuller, 2009; CAA CAP 737, 2006; Seamster, Deborah, Holt ve Schultz, 1998).
Bahsedilen usuller yillar boyu kaza kirimlardan elde edilen bilgiler dogrultusunda acil veya anormal
durumun izolesi icin yapilmasi gereken zorunlu islem maddeleri olarak ucus egitimi sirasinda
ogretilmektedir. Bu davranigsal karar, anormal ve acil durumlara karsi daha énceden alinan egitim ve
elde edilen tecribelerin etkisiyle otomatik olarak gerceklesen bir yapiya sahiptir. Boyle bir durumda
diger ekip Uyelerinin karar verme sirecine katkilari, karar vericinin durumu dogru teshis edip
etmedigi ve dogru davranis modelinin uygulanip uygulanmadiginin onaylanmasi seklinde olabilecektir
(CAA CAP 737, 2006). Tum karar sirecine ve bu iki farkli davranissal karar alma siirecine ekibin katki
seviyesinin, organizasyon kultiir(i ve ekip tarafindan kabul géren sosyal normlardan etkilenebilecegi
yapilan arastirmalarda belirtilmektedir (Thomas ve Petrilli, 2006; Sexton ve Helmreich, 1992; Musson
ve Helmreich, 2004).

2.1.3. iletisim

Her tirll faaliyetin etkinlik icerisinde icra edilmesi icin saglikh bir i¢ iletisimin varhg 6n kosuldur.
(Emhan, 2005). Bireyler arasi iliski yonetimi kapsaminda incelenen iletisim, iyi bir EKY icin hayati
onem tasimaktadir (Keyes, 1992; Hoang, 1996; Sexton ve Helmreich, 1992; Fischer ve Orosuno, 1999;
Orlady ve Foushee, 1986; Helmreich ve Merritt, 1998). Ucus ekibi iyi bir iletisim aracilig: ile ekip
Uyeleri arasinda sadece ayni zihinsel modele sahip olmanin yaninda, durum muhakemelerinin
artmasini ve karsilasilan problemlerin ¢6zimiinde karar verme siirecine etkili ve isabetli katki yapma
firsatini da bulabilmektedirler (CAA CAP, 2006). En dnemlisi ise iletisim araciligi ile ekip icinde kisisel
iliskileri olumlu yonde etkileyen bir iklimin olusmasi saglanabilmektedir. Bitin bu faydalarinin
yaninda kullanilis amaglarina bakildiginda hem ekibin sosyal iliskilerinin artirilmasi hem de sirkete ait
sorumluluklarin yerine getirilmesine yonelik bir fonksiyonu da icra ettigi anlasilacaktir.

2.1.4. Takim Yonetimi

insan iliskileri ile ilgili olarak EKY kapsaminda takim yénetimi ve de inceleme konusu yapilmistir
(Keyes, 1992; Helmreich ve Merritt, 1998). EKY uygulamalari kapsaminda sinerjinin olusabilmesi
takim icinde her bireyin birbirleri ile ¢ok iyi bir uyum seviyesini yakalamasi ve sirekli etkilesimde
bulunmalariyla mimkdndir. Ugus ekibi Gyelerinin grup icindeki rollerini ¢ok iyi anlamalari, takim
icindeki rollin hangi sartlarda nasil degistiginin ve karar verme sireci sonunda kimin nasil bir
fonksiyonu yerine getirmesi gerektiginin bilinmesi EKY kapsaminda takim i¢inde istenilen uyumu en
Ust seviyeye tasiyan etmenler olarak siralanmaktadir (CAA CAP, 2006; Keyes, 2002; Musson ve
Helmreich, 2004).
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2.1.5. Liderlik

EKY uygulamalarini kokpit icinde dogru bir sekilde yonlendirme ve yonetmenin de kilit neme sahip
bir konu oldugu goértlmektedir (Orlady ve Foushee, 1986; Keyes, 1990; Helmreich ve Merritt, 1998).
Kokpit icinde ugus ekibi elemanlari zamana bagl olarak sadece kendi gérev yuklerini planlamak ve
yonetmekten sorumludur. Liderlik gorevini yerine getirecek kisi yapilan tim faaliyetlerin zamaninda
dogru ve eksiksiz olarak tamamlandigini kontrol etmekle yikimlidir. Bu ylzden kazalara karsi EKY
uygulamalarini bir orkestra sefi gibi kokpit icinde yoneten ve yonlendiren liderin is ylki, diger ekip
Uyelerinden daha fazladir. Bu fazla is yliki altinda yeterli liderlik 6zelliklerini kazanabilmek, belirli bir
zaman ve ¢abanin ekip kredisini kazanmaktan gecmektedir. Glven olusturan, istenilen seviyede hem
zihinsel hem beceri hem de iyi insani iliskilere sahip bir lider, ekibi icinde kolayca otoritesini
olusturabilecektir. Bu sekilde kazanilmis bir otorite sayesinde ekip icinde en uygun itiraz etme
yontemi olusturulabilecek ve bu itirazlara en uygun yanit verme atmosferi saglanabilecektir (Keyes,
2002).

2.1.6. Stres ve Yorgunluk Algisi

EKY kavraminin kapsami bireysel beceri ve bireyler arasi iliski yonetimi yaninda insanin fiziksel ve
psikolojik performansini etkileyen stres ve yorgunluk algisini da icermektedir (CAA CAP, 2006; Keth,
2003; Musson, 2000; Cooper, White ve Lauber, 1979). Asiri stresli ve yorgun olan ugus Gyesi, takimin
her tirll faaliyetinden elde edilecek sinerjiyi ortadan kaldirabilecegi, iletisim diizeyini distrebilecegi,
liderlik otoritesini etkileyebilecegi ve karar verme siirecini bununla birlikte problem ¢6zme giciini
zayiflatabilecegi bilinmektedir (Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000; Driskell ve Salas, 1991; Keth,
2003; Musson ve Helmreich, 2004).Yapilan ¢alismalardan EKY’ye derinden etki eden stresin, ugusun
yogun, yorucu ve talepkar ortaminda gorev yapan ucus ekibi Gyesinin hayatindaki farkli rollerin
taleplerini karsilayamamasi sonucunda ortaya ciktigi anlasiimaktadir (Peterson v.d. 1996; Musson ve
Helmreich, 2004; Helmreich ve Merritt, 2000; CAA CAP, 2006).

Bunun sonucunda yetersizlik algisina kapilan bireyin 6fke, kizginhk, diismanlk, korku ve endise gibi
davranigsal tepkileri, stres seviyesine bagh olarak sergileyebildigi gorilmektedir (Musson ve
Helmreich, 2004; Helmreich ve Merritt, 2000; Klampfer v.d. 2001).

Bireyin algilama ve degerlendirme yeteneklerini derinden etkileyen stresin ayni zamanda iyi bir EKY
uygulamasi i¢in gerekli olan bilissel ve bireyler arasi iliski yonetimine zarar vermesi de s6z konusudur
(Merrritt, 1996; Sexton, Thomas ve Helmreich, 2000). Bu yizden bireyin en iyi performansini
yakalamasi icin stresin belirtilerini iyi degerlendirmesi ve uygun tekniklerle (istesinden gelebilmesi
gerekmektedir.

Yukarida bilesenleri hakkinda bilgi verilen EKY kavrami, Amerikan Ulusal Tasimacilik Emniyet
Kurulunun (National Transportation Safety Board-NTSB) bir uzmani olarak ¢alisan John K. Lauber
(1986) tarafindan, ucus faaliyetini etkinlikle ve emniyetle gerceklestirmek icin bilgi, techizat ve insan
dahil olmak (izere mevcut olan butin imkanlari kullanmak olarak tanimlanmaktadir (Orlady ve
Foushee, 1986). Ayrica EKY, havacilikta kazalari ve ugak kirrmlarini 6nleyebilmek icin insan faktoriini
daha iyi anlamaya galisarak, ekibin daha iyi bir performans gdstermesi i¢in caba gostermek seklinde
de ifade edilmektedir (DOD, AFI 11-290, 2001).

3. TURKIYE SORUNSALINDA EKiP KAYNAK YONETIMI ve SiViL HAVAYOLU KAZALARI

Tirkiye’deki sivil hava yolu faaliyetlerini EKY uygulamalari agisindan degerlendirmek icin, konuyu
devlet adina sektori denetleme ve yonlendirme gorevi yapan kurumlar, bu alanda faaliyette bulunan
isletmeler, pilotluk meslegine ait normlarin kazandirildigi kaynaklar ve sektérde meydana gelen
kazalar olmak Uzere dort asamada incelemek gerekmektedir. Tiirkiye’de hava yolu isletmelerinin her
turli faaliyetini denetleyen ve bunlara kanunlar araciligl ile bir standardizasyon getiren en (st
seviyedeki kurum Ulastirma Bakanligina bagl olan Sivil Havacilik Genel Madurlagiadiar. Bu kurumun
faaliyetlerine EKY perspektifinden bakildiginda karsimiza bir sivil hava yolu isletmesinde ¢alistirilan
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kisilerin sahip olmasi gereken lisanslar, bu lisansi elde etmek icin almasi gereken egitimler, bu
egitimlerin icerikleri ayrica egitimi veren kurumlarin sahip olmasi gereken niteliklerin detayli bir
sekilde kanunlar cercevesinde acikliga kavusturuldugunu géormekteyiz.

Sivil Havacilik Genel Midrligi bu kapsamdaki diizenlemeleri yaparken ¢ikarmis oldugu kanunlarin
tamaminin uluslararasi sézlesmelerle uygunlugunu da g6z Oninde bulundurmaktadir. EKY
perspektifinden ylrirlikte olan kanunlara kisaca deginmek gerekirse Ulastirma Bakanligi Teskilat ve
Gorevleri Hakkindaki 3348 sayili Kanun’un 12. maddesi, 2920 sayih Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun
95. ve 96. maddeleri, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati ICAO tarafindan ugucu personelin
lisanslandiriimasi konulu Ek-1 ve Havacilik Otoriteleri Birligi JAA tarafindan yayimlanmis olan Ortak
Havacilik Kurallarinin Lisans Bolimi JAR-FCL % SHT: 1 Rev.01 kanunlari gérmekteyiz. Bu kanunlardan
Askeri Pilotlarin Lisanslandirilmasi amaciyla olusturulan talimati inceledigimizde burada pilotlarin
lisanslarini alabilmeleri igin EKY kapsaminda insan Performansi ve Limitleri bashg altinda 25 saatlik
egitimi tamamlamasi ve lisans alimi icin basarmasi gereken sinavdaki bu konuya ait sorulari
yanitlamasi gerektigi gortlmektedir. Bunun yaninda 5431 sayili Kanun’un 4’Gncli maddesinin (p)
bendi, 2920 sayih Tark Sivil Havacilik Kanunu’nun 2’nci Kisim 7’nci Bolim{ (Sivil Havacilik Personeli),
Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi'nin (SHY 6A), 69, 117 ve 118’nci maddeleri, Pilot Lisans ve
Sertifika Yonetmeligi (SHDY-33) 15’'nci Madde ile JAA tarafindan yayimlanmis bulunan JAR-OPS 1
Subpart N (Ugus Mirettebati) esas alinarak Pilotlarin Kaptan Olarak Atanmasi ve Kaptan Egitimine Ait
Esaslar kapsaminda olusturulan talimatta kaptan pilot olabilmek igin bir pilotun EKY egitimini MC-
OPS1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.955(e) & IEM-OPS, OPS  1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/ 1.955(e))
(http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php=pilotSinavlari, 18 Mayis 2010, 21:45) gére tamamlanmis ve
sertifikalandiriimis olmasi ve bu konuda egitimli bir 6gretmen pilot tarafindan yillik tazeleme
egitimine tabi tutulmasi gerektigi belirtiimektedir.

Ayrica Sivil Havacilik Genel Midurligi sektorde faaliyet gosterecek firmalarin sahip olmasi gereken is
gict ve kullanilacak her tirli ugus aracinin da gerekliliklerini belirtmekte ve denetlemekte;
uygunlugu belirlenen hava araglarinin sertifikasyonunu yapmaktadir. EKY agisindan énemli bir baska
faktor olan ve sivil havaciligin kurallarin ihlali konusunda olusabilecek hava kazalarinin énlenmesi
amaciyla ise Sivil Havacilik Genel MudurlGgi 5431 sayih Sivil Havacilik Genel Madurliigl Teskilat ve
Gorevleri hakkindaki Kanun’un 8 nci maddesi ve 2920 sayih Turk Sivil Havacilik Kanunu’nun 41 inci ve
46 inci maddelerine dayanilarak ve EUROCONTROL Teskilati tarafindan yayimlanan ESARR-2 Hava
Trafik Yonetimi Baglantili Emniyet Hadiselerinin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesi dokiimanini
(http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=ulusalMevzuat, 18 Mayis 2010, 18:43) kullanmakta
oldugu gorilmektedir. Bu dokiiman araciligi ile Turkiye Hava Sahasi, Hava Liman ve Meydanlarinda
ucus emniyetini etkileyen, hava trafik yonetim hizmetleri emniyet performansiyla baglantili her tarli
hava hadisesinin degerlendirilerek, muhtemel risk alanlarinin belirlenmesi; Tirkiye Hava Sahasi
disinda, Turk tescilli hava araglarinin karsilastigi hava hadiselerinin raporlandiriimasi,
degerlendirilmesi saglanmaktadir. Ayrica emniyet artirici gerekli 6nlemlerin alinmasi icin cikarilan
yonetmelikle de bu alandaki 6nlemler artirilmaktadir. Bu faaliyetler neticesinde de EKY agisindan
sektor faaliyetlerinin istenilen kurallar dahilinde gergeklesme durumu ve bu baglamda yapilan hatalar
konusunda oldukga degerli bilgileri elde edilmektedir.

Sivil Havacilik Genel Mudurliglu sektérde ki faaliyetlerin yasal diizenlemelerini uluslar arasi
uygulamalarla paralel olarak gerceklestirmektedir. Bunun yaninda Tirkiye’de sivil havacilik
sektoriinde faaliyette bulunan firmalar EKY perspektifinden degerlendirmek istendiginde ise
firmalarin EKY egitim faaliyetlerini incelemek gerekecektir. Tirkiye'de faaliyette bulunan tiim hava
yolu sirketlerinin konuya 6nem verdigi ve egitimlerin her sene tazeleme seklinde tekrari soz
konusudur. EKY egitim faaliyetlerinde yaklasik 14 saat ve 5 is gliniinde Durumsal Muhakeme, Stres ve
Yorgunluk, Karar Verme, EKY Dongisii konularini iceren ve her giin sonunda bir gercek durum
incelemesinin gercgeklestirildigi ayrica egitim sonunda yazili sinavin yapildigi egitim faaliyetlerinin
oldugu havayolu firmalarinin egitim kitaplarinda gérilmektedir.
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Turkiye'deki sivil hava yolu sektoriinli EKY uygulamalari agisindan incelerken bu sektorde faaliyette
bulunan firmalara gerekli is glicini saglayan insan kaynaklari havuzlarini da gézden gecirmek
gerekecektir. Bu kapsamda ilk olarak devlet tarafindan kurulan ve Anadolu Universitesine bagl olarak
faaliyet gosteren Sivil Havacilik Yiiksek Okulunun sektor icin kalifiye insan kaynagi yetistirirken
uyguladigi egitim faaliyetlerine g6z atmak gerekmektedir. Bu okulda pilotaj egitimi alan 6grencilere
EKY kapsaminda insan Fizyolojisi ile ilgili Risk Faktorleri, Yénetim hatalarindan kaginma, Kokpit
yonetimi, Durum muhakemesi, Birden fazla ugus ekibinin koordinasyonu, Ekip koordinasyonunun
ucus egitimi ve ticari ucus safhalarindaki karsilastiriimasi, Takim calismasinin olumlu ve olumsuz
yanlari (Sinerji, Baglilhk, Grup diisiincesi, Risk Aktarimi), insanlarin etkilenecegi davranislar (ikna Olma,
Benzeme, Razi Olma, itaat Etme), Liderlik ve miiritlik, Kaptan pilotun rol ve gérevinin agiklanmasi,
iletisim, Sozel ve sozsiiz iletisimin farklari, iletisimin farkl diizeyleri (Olaylara Dayali, Goriiniise Bagli,
iliskiye Dayall), Etkili iletisimin engelleri, Catismalardan korunma veya c¢dziimlemede iletisim
terminolojisi (Arastirma, Etkili Dinleme, Savunma Geri Bildirim, Degisik iletisim, Tartisma, Hakemlik
Etme), Kisilik, tutum ve davranis kavramlarinin farklari, Tehlikeli tutum ve kisilik egilimlerinin kokpitte
pilot performansina etkileri, Kisilikte bireysel farklar, Etkili ekip karar mekanizmasindaki en dnemli
kisilik egilimleri, Gudillenme, ihtiyaglarin ugus emniyetindeki énemi, Oz disiplin tanimi ve ugus
emniyetindeki dnemi, Ucus emniyetini tehlikeye sokan davranislar ve zihinsel durumlar, Hataya
yatkinlik ve tehlikeli tutumlar, isitme Sistemi, Giriltiinin isitme Uzerindeki Etkileri, Goriis ve goris
problemleri, Ugusta Oryantasyon, Disoryantasyon, insanin Bilgi isleme Siireci, Yiklenme ve
Zorlanmalar, Yorgunluk, Viicudun Ritimleri ve Problemler basliklar altinda
(http://www.anadolu.edu.tr/ogrenci_isleri/catalog/shyo. pdf, 22 Haziran, 2010) egitim verilmekte ve
bu kapsamda 2 ara sinav ve 1 final sinavi yapilarak 6grencilerin bu konudaki bilgi birikimlerinin
istenilen seviyede olup olmadigi sorgulanmaktadir.

Gorilecegi gibi EKY uygulamalarini Tirkiye ortaminda etkileyen bir dizi yasal ve egitimsel faaliyetten
s6z etmek miimkiindir. Fakat yapilan tim yasal ve egitim faaliyetlerine ragmen Tiirk sivil hava yolu
sektoriinde kazalar olusabilmektedir. Bu kazalarda 6zellikle EKY uygulamalarinda yapilan hatalarin
neler oldugu ancak kaza kirim raporlari incelendikten sonra dgrenilebilmektedir. Ornegin, Birgen
Havaciliga bagh Boing 757-225 tipi TC-GEN tescil isaretli ugak 6 Subat 1996 tarihinde ALW-301 sefer
sayill Puerto Plata-Gende-Frankfurt seferini gerceklestirmek amaciyla Dominik Cumhuriyeti'ne ait
Puerto Plata Uluslararasi Havalimanindan kalkisindan kisa bir sire sonra Atlantik Okyanusu'na
dismastiir. 7300 feet irtifaya kadar tirmandiktan sonra alcalmaya baslayan ucgak, Dominik
Cumbhuriyeti'nin kiyisindan 5 mil acikta denize diserek, kaza gerceklesmistir. Tirmanis esnasinda 4700
feet irtifada iken motor gosterge ve mirettebat ikaz sistemi goriintiileme Unitesinde bazi mesajlar
alinmis, mirettebat bu verileri saskinlikla karsilamistir. Yaklasik 7000 feet irtifada kaptanin hava hizi
350 knot gorilmis ve asirt hiz ikazi gelmistir. Bu durumu lovye sarsinti sistemi takip etmistir. Pilot
asiri hizda oldugunu distinerek hizini gittikge azaltmistir.

Akabinde ugak 7300 feet irtifada iken stola girerek diismustir. Kaza sonrasi Dominik Cumhuriyeti Sivil
Havacilik Genel Mudurligi, Amerika Birlesik Devletleri NTSB ve US Navy is birligiyle olusturulan ekip
enkaz bolgesinde ¢alismalarda bulunmustur. 15 Subat 1996 tarihinde 5 mil agikta 7200 feet derinlikte
bulunan enkaza ulasiimistir. Elde edilen bilgilere gore, 1 dakika 41 saniye ugak kontrol disi kalmistir.
Kaptanin ugak hizinin 350 knot oldugunu diisinmesine ragmen radardan elde edilen bilgilere gore
220 knot’in altinda bir hizin var oldugu tespit edilmistir. Bu kazanin kaza-kirim raporunun sonug
boliminde ise kazanin muhtemel sebebi ucus ekibinin 16vye sarsinti sisteminin verdigi alarmi,
aerodinamik karakteristiklerin kaybina bir isaret olarak gérmeyisi, stabiliteyi yeniden tesis etme
konusunda gerekli tedbirleri almayisi ve 16vye sarsinti sisteminin verdigi alarmdan 6nce de ugus ekibi
icerisinde izafi hiz artisindan ve disiik hiz ihbarindan kaynaklanan bir karisiklik oldugu saptamalarina
ragmen gerekli onlemleri almayisi olarak belirtilmektedir
(http://en.wikipedia.org/wiki/Birgenaiar Flight 301, 17 Haziran 2010, 21:30). Kaza kirrm raporu
sonu¢ boliminden ugus ekibinin  durum muhakemesini kaybettigi, ikazlarin dogru
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degerlendirilemedigi ve hatayi erken fark edip gerekli midahaleyi yapmadiklari anlasiimaktadir. Hava
yolu sektoriinde gerceklesen bu kaza bazi EKY prensiplerine uyulmadigi icin yasanan bir kazadir. Bu
baglamda durum muhakemesinin korunabilmesi igin ugus 6ncesi iyi bir planlamanin yapilmadigl,
uygun iletisim prensiplerine uygulanmadigi ve EKY acisindan iyi bir takim ydnetimini
gerceklestirilemedigi soylenebilir.

Turk hava yolu sektériinde meydana gelen bir baska kaza 07 Nisan 1999 tarihinde TC-JEP tescil isaretli
ucak, TK 5904 sefer sayisi ile Adana (LTAF) Havalimani’'ndan kalktiktan yaklasik 8 dakika sonra yerel
saatle 00.44 civarinda (GMT olarak 6 Nisan 1999 saat 21.44’te) gerceklesmistir. Bu ucus, Suudi
Arabistan’in Cidde (OEJN) sehrinden yolcu almak Uzere intikal ugusu olarak yapilmistir. Ucaktaki 6
kisilik ugus ekibi hayatini kaybetmistir. Kaza yapan ugak, bir dnceki ucus sirasinda Cidde’den Adana’ya
150 vyolcu ile saat 23.45 civarinda Adana Havalimanina inmistir. Bu ucusu gerceklestiren pilotlar,
ucagin belirgin bir bakim probleminin olmadigini ve her seyin normal géziktiginl bildirmislerdir.
Kokpit Ses Kayit Cihazi (CVR) tarafindan kaydedilen bilgilere gore (Saatler GMT olarak verilmektedir);
Saat 21:22:43’te kaptan, incirlik Kontroléri’'nden, radarindaki yildirimli firtinalarin yénii ve hareketi
hakkinda bilgi istemistir. incirlik Kontrolérii firtina aktivitelerinin giineyden kuzeye dogru hareket
ederek, uzaklastiklari ve havalimaninin batisinda havanin ¢ok daha karanlk oldugu kuzeye dogru 20
mil 6tede ise havanin acgik gériindtga bilgisini vermistir. Ucak, Adana Havalimaninin yaklasik 30 mil
dogu-kuzeydogusunda Adana'nin Ceyhan ilcesi yakinlarinda bir yere dismistir. Bu kazanin kaza-
kirrm raporunun sonug bolimiinde; kotl hava sartlarinin kaza nedenine muhtemelen katkida
bulundugu, ucusa hazirlik kontrolleri (Pre-Flight checklist) sirasinda; listede bulunan buzlanmayi
Onleyici pitot statik sistemin, muhtemelen c¢alistirlmadigl, ugus ekibinin, hatali hava hiz
gosterilmesinin nedenini fark edemedigi, ucus ekibinin, ugagin kontroliinii ele gegirmek ve ugagi
normal duruma getirebilmek igin kokpitteki diger gostergeleri kullanamadigi ve kokpitte kabin
gorevlilerinin bulunmasi, kokpit ekibinin dikkatlerinin dagilmasina muhtemelen katkida bulundugu
seklinde bir dizi yanlisin, kazaya neden oldugu bilgisi alinmaktadir
(http://en.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Flight_5904, 17 Haziran 2010, 22:03). Bunlara ek
olarak kazayi inceleyen uzman kisilerin raporun tavsiye béliminde Tirk Hava Yollari'nin biitiin ugus
ekiplerine, 5904 sayili ugusun kaza tahkikatinda 6grenilen bilgileri kullanarak ugus 6ncesi kontrol
listesine riayetin, hatali bilgiler gorildigiinde aletleri ¢apraz kontrolden gecirerek mevcut bitiin
kokpit verilerinin kullanilmasinin, her tirli ugus sirasinda kokpit ici disiplinin saglanmasinin
onemlerinin tekrar hatirlatiimasi tavsiye edilmektedir. EKY acisindan bu kaza kirim incelendiginde
kaza kirim raporunun sonug bolimiinden ceklistte belirtilen bazi maddelerin yapilmayarak standart
harekat usullerine uyulmadigl, durum muhakemesinin kaybedildigi ve buna bagl olarak iyi bir
iletisim, takim yonetimi ve planlamanin yapilmadigl sdylenebilir. Ayrica ucagin daha o6nce bir
gorevden gelisi ve sonra hemen diger bir goreve gonderilisi, ucus ekibinin yorgun olabilecegi
ihtimalini de ortaya cikarmaktadir. Gorilecegi gibi bu kazada farklh faktorlerin kazaya etkisi soz
konusu olsa da bazi béliimleri itibariyla tipik bir EKY kazasi 6zellikleri tasimaktadir. incelenen Tiirk sivil
hava yolu kaza kirim raporlarina bakildiginda (www.shgm.gov.tr, 2010), kazalarin %60 ile %80
oraninda insan kaynakli ve EKY uygulamalarinda yapilan hatalardan olustugu sdylenebilir. EKY
uygulamalarinda goérilen hatalar genel olarak liderlik, iletisim, takim yénetimi, kurallara uyum, stres
ve yorgunluk ile ilgilidir.

SONUC ve ONERILER

Calisma kapsaminda sunulan tim bilgiler incelendiginde Sistem Yaklasimi cercevesinde Ekip Kaynak
Yonetimi prensiplerinin elde edilmesinde olduk¢a genis zeminli katilim ile sonuca ulasildig
anlasilmaktadir. Diger bir ifadeyle sorundan etkilenen tim taraflar ¢6ziimiin bir pargasi haline
getirilmis ve sonuca basari ile ulasilmistir. Genis zeminli katihmin icinde bu sektérde olan tim
firmalar, resmi makamlar ve egitim kurumlari oldugu goérilmektedir. Bu genis zeminli katilimin tim
tyeleri ilk olarak havayolu kazalarinin yiiksek oranda insan faktériinden kaynaklandiginin
o0grenilmesinin ardindan isin icine gonilli bir sekilde dahil olmuslar ve kendi ¢éziimlerini tGretmeye
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calismislardir. Yapilan tim calismalardan elde edilen bilgiler hi¢ sakinca gérmeden sektorde rakip
firmalarla paylasiimistir. Hemen ardindan egitim kurumlari devreye girerek tim yenilikleri sektorde
faaliyette bulunan firma calisanlarina aktarmaya ¢alismis ve bu sirada kendi arastirma projeleri ile
konuyu derinlemesine inceleme altina almiglardir. Sektdrdeki firmalar kendi kurallari ve egitimleri
arasina konuyu dahil etmis similatoér egitimlerinde canh uygulamalarla EKY kavraminin yasanarak
0grenilmesine yardimci olmuglardir. Ayrica Ekip Kaynak Yonetimi prensipleri sadece egitim konusu
olmaktan ¢ikmis ve pilotlarin yillik degerlendirmelerinde zorunlu maddeler arasina sokularak
Uzerinde 6nemle durulan konular arasina dahil edilmistir. Boylece EKY konusunda egitim faaliyetleri,
kanun, kural ve talimatlar aracihgi ile tim sektorde esbicimliligin olusmasi saglanmistir.

Ekip Kaynak Yonetiminin eksik yonlerinin 6grenilebilmesi icin tim kaza kirimlar yakindan incelenmis
konu ile ilgili bircok alandan bilgi elde edilmeye calisilmistir. Elde edilen bilgiler bir¢cok alandaki
uzmanlarla paylasilarak tiim eksiklerin giderilmesi icin cok biyiik gayretler gésterilmistir. Ozellikle
bilgi paylasimi konusunda taassup yasanmamasi konunun hizli bir sekilde ¢éziimlenmesine yardimci
olmustur. Her adimin sistematik bir sekilde atilmasi ayrica ¢6zima hizlandirmistir.

Yalniz tiim ¢alismalar incelendiginde gozden kagan bir konu oldugu fark edilmektedir. Bu konu EKY
prensiplerini uygulamak ve kabul etmek birey dizeyinde gerceklesmesi gereken bir degisim ve
doniisim anlamina gelmektedir. Yani EKY prensiplerinin basarili bir sekilde kazanilmasi icin konu
mikro dizeyde gozlemlenmelidir. Bunun igin pilotlarin 6ncelikle EKY boyutlari hakkindaki kisisel
algilarinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda ugus ekibi Gyesinin nasil bir liderlik anlayisina
sahip oldugu, iletisim bicimi, viicudunun stres ve yorgunluga verdigi tepkiler,kurallara uyum algisi,
takim ¢alismasi konusundaki eksikliklerini kisisel diizeyde belirlemesi, anlamasi ve EKY prensiplerinin
gerekliliklerini 6grenerek nereden basladigi ve nereye ulasacagini bilmesi 6nem arz etmektedir. Daha
sonra davranissal donlsiim asamasina sira gelmektedir. Bu asamada da firmada calisan ve tim
davranissal degisimi dogru tamamlamis bir rnek mentor her bir ucus ekibi Gyesine atanmali ve bu
mentorin godzetiminde ugus ekibi Uyesi EKY prensiplerinin gerektirdigi saglikli bir davranissal
donlisimi gergeklestirmelidir. Tim degisim boyunca ugus ekibi Gyesi siirekli yaninda biriyle bu ise
baslamali ve tamamlamalidir. Uygulanacak bdyle bir method EKY prensiplerinin her bir ugus ekibi
Uyesi tarafindan dogru anlasildigi ve uygulandigi noktasinda garanti verebilir. Ve bdyle bir uygulama
EKY prensiplerinin katkisini istenilen diizeye cikararak kaza ve kirimlarla micadelede basari diizeyi
artirabilir.

Tirk Sivil Havaciligi olarak sektorde var olan tiim degisiklik ve yeniliklerin cok dikkatli bir sekilde takip
edilmesi ve en kisa zamanda sektore gerek resmi ve gerekse sivil aktorler tarafindan entegre edilmesi
yapilacak en dogru hareketler olacaktir. Konu hakkinda Tirkiye sorunsalinda yapilan tim girisimlere
bakildiginda kanun, yonetmelik ve pilotluk mesleginin kazanildigi egitim birimlerinde EKY konusunda
olumlu dizeyde uygulamalarin oldugu fark edilmektedir. Fakat daha 6nce belirtildigi gibi davranissal
degisim mikro dlizeyde takip edilmeli ve bu anlayisin tim havayolu firmalarinda uygulanmasi EKY
prensiplerinin kazanilmasi konusunda olduk¢a 6nem arz etmektedir.

EKY havacilik sektoérindeki hatalarin giderilmesinde ulastigl seviye acgisindan ¢ok iyi bir yerde
olmasina karsin gidilecek bir hayli mesafenin oldugu da yadsinamayacak bir gercektir. Teknolojide ki
gelismelerle birlikte EKY ve ona bagli degisme ve gelismeler her zaman olacaktir. Ulasilan seviye EKY
icin bir son degil yeni baslangiclar olarak kabul edilmelidir.

KAYNAKCA

CAA, (2006), “CAP 737, Crew Resource Management (CRM) Training, Guidance for Flight Crew, CRM
Instructors (CRMIS) and CRM Instructor-Examiners (CRMIES)”.

CAA, (2002), CAP 720, Flight Crew Training: Cockpit Resource Management (CRM) and Line-Oriented
Flight Training (LOFT), ICAO, 217AN/132.

57



http://www.ekosad.net 1(2) 2014

Cooper, G.E.,, M.D. White ve Lauber J.K.(1979). Resource Management on the Flight Deck,
Proceedings of NASA/ IndustryWorkshop.

Department of Defense (2001). Cockpit/Crew Resource Management Training Program, Air Force
Instruction, AFl 11-290, e-Publication, Air Force Flight Standards Agency, Andrews AFB.

Driskell, J.E. ve Salas, E. (1991). “ Group Decision Making Under Stress”, Journal of Applied
Psychology, Vol. 76, No. 3, ss. 473-478.

Emhan, A. (2005). Organizasyon sagligi ve is érgitlerinde bir uygulama (yayinlanmamis doktora tezi),
Selcuk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Konya.

Endsley, M. R. (2001). “Designing for Situation Awareness in Complex Systems”, Proceedings of the
Second Intenational Workshop on Symbiosis of Humans, Artifacts and Environment, Kyoto, Japan.

Espinosa, J. A., ve Nolan, T. W. (2000). Reducing errors made by emergency physicians in interpreting
radiographs: Longitudinal study. BMJ, 320, 737-740.

Federal Aviation Administration (1999). Crew Resource Management Training, Federal Aviation
Regulation (FAR 120-51B,2) Washington DC.

Fischer, U. ve Orasanu, J. (1999). “Say It Again, Sam! Effective Communication Strategies to Mitigate
Pilot Error”, 10th. International Symposium on Aviation Psychology, Columbus, OH.

France, J.Daniel, R. Stiles, F.A. Gaffney, M.R. Seddon, E.L. Grogan, W.R. Nixon and T. Speroff, (2005).
“Crew Resource Management-Clinicians Reaction and Attitudes”, Home Study Program, Vol. 82,
No.2.

Helmreich, R. L., ve Foushee, H. C. (1993). Why crew resource management? Empirical and
theoretical bases of human factors training in aviation. In E. L. Wiener, B. G. Kanki & R. L. Helmreich
(Eds.), Cockpit resource management. (pp.3-45). San Diego, CA US: Academic Press

Helmreich, R.L. ve Merritt, A.C. (1998). Culture at Work in Aviation and Medicine National,
Organizational and Professional Influences, Ashgate Publishing Limited, Gower House, Croft Road,
Aldershot Hampshire GU 11 3HR, England.

Helmreich, R.L. (1999). “Building Safety on the Three Cultures of Aviation”, In Proceeding of the IATA
Human Factor Seminar, ss. 39-43, Bangkok, Thailand, August12, 1998.

Helmreich, R.L., Merritt, A.C. ve Wilhelm, J.A. (1999). “The Evolution of Crew Resource Management
Training in Commercial Aviation”, International Journal of Aviation Psychology, 9(1), ss.19-32.

Helmreich, R.L. (2000). “Culture and Error in Space: Implications from Analog Environments”,
Aviation, Space, and Environmental Medicine, 71(9-11), ss. 133-139.

Helmreich, R.L. ve Merritt, A.C. (2000). “Safety and Error Management: The Role of Crew Resource
Management”, Aviation Resource Management, ss.107-119, Aldershot, UK: Ashgate.

Hoang, V.R. (1996). “Cockpit-Cabin Communication: The Impact of National and Occupational
Cultures.”, Thesis of Master of Science, San Jose University.

http://www.shgm.gov.tr/kaza/2.htm, Sivil Havacilik Genel Mudurlugu web sitesi, (22 Haziran 2010,
18:50)

http://www.anadolu.edu.tr/ogrenci_isleri/catalog/shyo.pdf, (22 Haziran 2010, 18:30), Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksek Okulu Pilotaj Ders Programi.

http://en.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Flight_634, (17 Haziran 2010, 20:55), BAe-146 RJ-100
tipi, TC-THG TK-634 Kaza Kirim Raporu.

58


http://www.shgm.gov.tr/kaza/2.htm

http://www.ekosad.net 1(2) 2014

http://en.wikipedia.org/wiki/Birgenaiar_Flight_301, (17 Haziran 2010, 21:30), Birgen Air ALW-
301Ugak Kaza Raporu.

http://en.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Flight_5904, (17 Haziran 2011, 22:03), Ttirk Havayollari
TK-5904 Ucak Kaza Raporu.

http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=ulusalMevzuat, (18 Mayis 2011, 18:43), 5431 sayili
SHGM’niin Yeniden Yapilanmasi Hakkinda Kanun.

http://www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xls, (18 Mayis 2011, 19:21), Havayolu isletmeleri.
www.shgm.gov.tr/doc3/kargosirket.xls, (18 Mayis 2011, 19:36), Kargo Acentalari.

http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=ucusEgitimOrganizasyon, (18 Mayis 2010, 20:30), Ugus
Egitim Organizasyonlari.

http://web.shgm.gov.tr/doc3/2010pp.pdf, (13 Nisan 2010, 20:45), 2010 Yili Performans Programi.

http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php=pilotSinavlari, (18 Mayis 2010, 21:45), Pilot Lisansi ve Alet Ugus
Yetkisi icin Teorik Bilgi Sinavlari.

ICAQ, (2004). “Human Factor Digest No.16 Cross-Cultural Factors In Aviation Safety”, Circular 302-
AN/175, International Civil Aviation Organization Montreal. Canada.

Keth, D. (2003). “Crew Resource Management: Anathema or Necessity?”, Aviation Safety Promotion
Department of the CAA, Vol.3, No.1.

Keyes, R.J. (1990). “Cockpit Resource Management A New Approach to Aircrew Coordination
Training”, Maxwell AFB AL 36112-5532.

Klampfer, B., R. Flin, R.L. Helmreich, R. Hausler, B. Sexton, G. Fletcher, P. Field, S. Staender, K. Lauche,
P. Dieckmann, A. Amacher, (2001). “Enhancing in High Risk Environment: Recomendations for the
Use of Behaivoural Markers”, GIHRE-Aviation : Swiss Federal Institude of Technology (ETH) University
of Bern, Swiss Air Training Center.

Klinect, J. (2005). “Line Operations Safety Audit: A Cockpit Observation Methodology for Monitoring
Commercial Airline Safety Performance”, Doctoral Dissertation, The University of Texas at Austin.

Lauber, J. K. (1993). “Foreword for Wiener”, E.L., Helmreich, R.L., Kanki, B.G., Cockpit Resource
Management, San Diego, CA: Academic Pres.

Mengenci, C. (2010). Ekip Kaynak Yénetimi Uygulamalari Uzerinde Toplumsal ve Orgiitsel Kiltiriin
Etkileri: Tirk Sivil Havayolu Firmalarinda Gérgiil Bir Arastirma, Cukurova Universitesi, Doktora Tezi.
http: //www.uysad.com 5 (10) 2018

Mengenci, C.,0. G. Topcu, (2011). Orgiit Kiltiriiniin Ekip Kaynak Yonetimi Uygulamalarina Etkisi: Tiirk
Sivil Havayolu Firmalarinda Gorgiil Bir Arastirma. Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Dergisi, 20(3), 201-232. (Kontrol No: 1028193)

Merritt, A. (1994). “Cross-Cultural Issues in CRM Training”, ICAO Flight Safety and Human Factors
Amsterdam Seminerinde sunulmustur.

Merritt, A. ve Helmreich, R.L. (1995). “Creating and Sustaining a Safety Culture: Some Practical
Strategies”, Presented at the Third Australian Aviation Psychology Symposium, Sydney.

Merritt, A.C. ve Helmreich, R.L. (1995). “Culture in the Cockpit: A Multi-Airline Study of Pilot Attitudes
and Values”, Presented at the VIlIith International Symposium on Aviation Psychology, Ohio State
University.

59



http://www.ekosad.net 1(2) 2014

Merritt, A.C. ve Helmreich, R.L. (1996). “Human Factors on the Flight Deck: The Influence of National
Culture”, Journal of Cross-Cultural Psychology, Vol.27, No.1, ss.5-24.

Merritt, A.C. (1996), “National Culture and Work Attitudes in Commercial Aviation: A Cross-Cultural
Investigation”, Unpublished Doctoral Dissertation, The University of Texas.

Merritt, A. C. (1999). Culture and Technology, Presentation to the Colloque Scientifique
commemorating the 50" anniversary of the Ecole Nationale de I'Aviation Civile, June 7-8, 1999.

Merritt, A.C. (2000). “Culture in the Cockpit: Do Hofstede’s Dimensions Replicate?”, Journal of Cross
Cultural Psychology, Vol.31(1), ss.283-301.

Merritt, A. ve Ratwatte, S. (2003). Who Are You Calling A Safety Threat? A Debate on Safety in Mono
Versus Multi-Cultural Cockpits, University of Texas.

Merritt, A. ve Maurino, D. (2003). Majority Rules? The Evolution and Safety Consequnces of A
Dominant Culture in Aviation, University of Texas.

Morey, J. C., Simon, R., Jay, G. D., Wears, R. L., Salisbury, M., Dukes, K. A., & Berns, S.
D. (2002). Error reduction and performance improvement in the emergency
department through formal teamwork training: Evaluation results of the MedTeams
project, Health Services Research, 37:6, 1553-1581.

Musson, D.M. (2003). “Personality Determinants of Professional Culture: Evidence from Astronauts,
Pilots and Physicians”, Doktora tezi, The University of Texas.

Musson, D.M.ve Helmreich, R.L. (2004). “Management in Health Care: Current Issues and Future
Directions”, Harvard Health Policy Review, Vol. 5, No. 1.

National Transportation Safety Board (1972). “NTSB Identification: DCA73AZ005 14 CFR Part 121
Scheduled Operation of Eastern Air Lines Inc.”, Aircraft Accident Report, December 29, 1972 in
Miami, FL, Aircraft: LOCKHEED 1011, Registration: N310EA, Washington DC: Author.

National Transportation Safety Board (1990b)., “United Airlines Flight 232, McDonnell Douglas, DC—
10- Sioux Gateway Airport”, Aircraft Accident Report, Sioux City, lowa, July 19, 1989 (NTSB AAR 90—
06), Washington DC.

Orlady, H.W. ve Foushee, H.C. (1986). “Cockpit Resource Management Training”, NASA Conference
Publication, 2455.

Peterson, M.F., Smith, P.B., Akande, A. Ayestaran, S. Bochner, S., Callan, V., Cho, N.C., Jesuino, J.C,,
D’Amorim, M., Francois, P.H., Hofmann, K., Koopman, P.L., Leung, K., Lim, T.K., Mortazavi, S.,
Munene, J., Radford, M., Ropo, A., Savage, G., Setiadi, B., Sinha, T.N., Sorenson, R. ve Viedge, C.
(1995). “Role Conflict, Ambiguity, and Overload: A 21- Nation Study”, The Academy of Management
Journal, Vol. 38, No. 2, ss. 429-452.

Reason, J. (2000). “Human Error: Models and Management”, Education and Debate, BMJ, Vol. 320.

Salas, E., Rosen, M.A., Held, J.D. ve Weissmuller, J.J. (2009). “Performance Measurement in
Simulation-Based Training: A Review and Best Practices”, Simulation and Gaming, Vol. 40, No. 3, ss.
328-376.

Seamster, T.L., Deborah, A.B.D., Holt, R.W. ve Schultz, K. (1998). “Developing Advanced Crew
Resource Management (ACRM) Training: A Training Manual”, Federal Aviation Administration Office
of the Chief Scientific and Technical Advisor for Human Factors, ARR-100.

Sexton, J.B. ve Helmreich, R.L. (1992). Analyzing Cockpit Communicaiton: The Links Between
Language, Performance, Error, and Workload, The University of Texas Austin.

60



http://www.ekosad.net 1(2) 2014

Sexton, J.B., Thomas, E.J. ve Helmreich, R. (2000). “Error, Stress, and Teamwork in Medicine and
Aviation Cross Sectional Surveys”, BMJ, Vol.320.

Stanton, N.A., Chambers, P.R.G. ve Piggott, J. (2001). “Situational Awareness and Safety”, Safety
Science, Vol. 39, ss. 189-204.

Thaden, T.L. ve Steelman, K.S. (2005). “Classifying Crew Performance Failures in Commercial Aviation
Accidents: Can We Get the Numbers Right?”, Safety Across High-Consequences Industries Konferansi,
St. Louis.

Thomas, M.J.W., ve Petrilli R.M. (2006). “Crew Familiarity: Operational Experience, Non-Technical
Performance, and Error Management”, Aviation, Space, and Environmental Medicine, Vol.77, No.1.

61



