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OZET

Bu calismada askeri ucus gorevlerinde ucus kazalarinin azaltilmasina
yénelik bir risk yénetim programi gerceklestirilmistir. Oncelikle ucus
esnasinda meydana gelen kazalarin nedenleri arastiriimis ve risk
gruplan siralanmistir. Sonra bu risk gruplarina degerlendirme notlari
verilmistir. Herhangi bir gérev éncesi planlamada, komutan risk analizi
yaptiktan sonra ucusa gidebilecek pilotlari secmektedir. Klasik
yontemle yapilan goérev planlamasinda tecriilbeye dayali bir yontem
benimsenmektedir. Bu durum insan kaynakli ucus kazalarinin meydana

gelmesine sebep olmaktadir.

Yapilan bu calismada goéreve gidecek pilotlarin seciminde bilgisayar
programindan faydalaniimaktadir. Programda risk degerleri ve pilotlarin
ucus Ozellikleri bilgisayara aktariimistir. Komutan ucus sartlarina gore
gorevde karsilasilabilecek tehlikelerin risk degerlerini secmekte ve
program veri tabaninda kayith glincel pilot bilgilerinden gorevin riskini
karsilayabilecek uygun pilotlarin listesini vermektedir.

Program glincellemeye acik olup yeni risk grup ve degerleri ile pilot
bilgilerinin girilebilmesini saglamaktadir. Yapilan calisma ucus



gorevlerine c¢ikacak pilotlarin seciminde hizli ve dogru kararlar vermeyi
saglayacaktir. Ayrica yapilan goérev risk yonetim programi ile ucus
kazalarinda 6nemli faktorler olan idari ve insan kaynakli hatalarin
azalacagi degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

In this study, a risk management program has been developed to
prevent the flight accidents that occur during military flight. First of all,
the reasons of the accidents occurred during flights were investigated
and then risk groups were put in order. Evaluation notes were then
given for each risk group. In any of the pre-mission planning,
commander makes a risk analysis and then chooses the suitable pilots
for the flight. In a mission planning, which is made by classical method,
an experience-based method is adopted. This method causes flight
accidents due to human factor.

In this study, in the selection process of the pilots to undertake the
mission, computer programming has been used. In the program, risk
values and pilots’ flight characteristics are available. Commander can
choose the risk values of the dangers during the mission that may
come across according to the flight conditions, and by benefiting from
the updated pilots’ information in the program database, the user can
provide a list of suitable pilots who can meet the risk of mission.
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Program is open for updating and it enables the input of new risk
groups, their values and pilots’ information. This study will allow it
possible to make rapid and accurate decisions in the selection of the
pilots who are eligible to go for flight missions. It is also considered
that mission risk management program will reduce administrative and

human based faults, which are important factors in flight accidents.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullaniimis bazi kisaltmalar, agiklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklama

ABD Amerika Birlesik Devleti

cY Cok ylUksek

D Dasik

E/H Elektronik harp

GGG Gece g0ris g6zIugu

KTS Knot

NM Deniz mili

NATO Kuzey Atlantik Antlasmasi Orgiiti
NOE Yalama ugusu

o Orta

PA Basing irtifa

VDAM + Z Vazife, disman durumu, arazi ve hava,

mevcut kuvvetler ve zaman
Y Yiksek



1. GIRiS

Tark Kara Havaciligr yillardir kazandigi tecribelerle farkinda olmadan risk
yOnetimi felsefe ve ydntemlerini uygulaya gelmistir. Ancak kazanilan bu
tecribelerin cok azi kayit altina alinmig ve edinilen tecrlbeler Kkisilerin
hafizalarinda anlatacaklari bir ani olarak kalmistir. Bunlardan farkli olarak risk
ybnetimi, ugus kazalarinin azaltilmasi amagli, gérevde karsilasilan risklerin
deneyime dayanmaktan ziyade sistematik bir yaklagsim kullanilarak
tecribelerin daha geng¢ nesillere aktariimasini hedeflemektedir. Gorev
planlamasinda risk ydnetimi, Kara Havacihdin her bir GOyesinin gbérevde
karsilasabilecegi riskleri yénetebilecek kapasitede egitiimis ve motive edilmis
olarak gelecekteki bir savasta en az kayipla en iyi sonucu alabilmesini
amagclamaktadir.

Hava aracinin emniyetle ucgurulabilmesi, &éncelikle onu kullanan pilotun
gbrevlerini tam olarak yapabilmesine baghdir. Pilotun iki temel gdrevi vardir.
Gorevlerinden biri dogru ve zamaninda kararlar vermek, digeri ise verdigi

kararlar tasarladidi bicimde hava aracina uygulatmaktir.

Standartlara goére yapilan gercekci ucus egitimi, pilotlarin muharebe
yeteneginin strdlrtilmesinde blyltk énem tasimaktadir. Ancak, yogun egitim
ortami kazalarin olusmasinda, hem pilotlar hem de ucmus olduklari hava
aracl acgisindan yuksek derecede potansiyel risk meydana getirir. Egitimin

gercekgiligi arttikca kaza riski de artar [1].

Bu nedenle gercege yakin ugus egditimi, muharebe yeteneginin
sUrddrdlmesinin - 6ninde ciddi bir engeldir. Komutanlar muharebeye
hazirlanirken gergekgi ugus egditim sdresince pilot, ugus murettebati ve hava
aracini kazalardan korumanin yollarini bulmak zorundadirlar. Kaza sonucu
muharebedeki bir kayip, sonuglari bakimindan catisma kaybindan farkli

degildir. Sonucta yetismis insan glicl ve hava araci kaybedilmis olur.



Risk yoOnetimi liderlerin taktik gorevlerde akilli risk kararlari vermek igin
kullanmalar gereken bir aragtir [2]. Risk yoénetimi, liderlerin pratikte ylksek
kaza olasiligi nedeniyle uygulanamayan ugus egitimlerini, daha gercekgi
olarak yerine getirmelerine yardimci olur. Risk yénetimi gérevi mimkin olan
en az risk ile tamamlamanin sezgisel bir yoludur. Risk yonetimi riski olugturan
alanlari belirleyerek riski ortadan kaldiracak, azaltacak veya kontrol altina
alacak tedbirleri yerine getirerek goérevi tamamlamayi saglayan bir yontemdir.
Baska bir ifade ile “ne yapalim?” sireci degil “nasil distnelim?” slrecidir [3].
Gorev planlamasinin tek bir 6gesi degil kesintisiz islemesi gereken sirekli bir
suregtir. Bu nedenlerle risk yénetimi, gérev planlamasi ve icrasinin ayrilmaz

bir pargasi haline gelir.

Risk, bir diisman ya da bir bagka tehlikeli durumdan kaynaklanan tehlikelerin
yol acacagi muhtemel bir kayip olasiligi ve siddeti ile karakterize edilir. Risk
ybnetimi, goérev ihtiyaclarindan ve planlanmis faaliyetlerden kaynaklanan
riskleri minimize ederek kazalari énlemeyi hedeflemekte, birliklerin savas
kabiliyetini arttirmayr ve go6rev etkinligini en Gst seviyeye g¢ikarmayi

amagclamaktadir.

Risk yonetimi, herhangi bir goreve iligkin tim faaliyetlerde, gérevi mimkin
olan en az risk ile (personel ve techizatin asgari zayiatini) gerceklestirirken,
gb6revlerde yuUksek risk tasiyan problem sahalarinin saptanmasini, riski
azaltmak veya kontrol altina almak suretiyle de goérev etkinliginin tim
seviyelerde arttinimasini hedeflemektedir. Bu slrecin en édnemli bilesenleri;
personelin korunmasi ve savas sistemlerinin ve onu besleyen ekipmanlarin
faal olarak muhafaza edilebilmesidir. Kazalari &6nlemek ve kayiplari

minimuma indirmek, bu kaynaklarin muhafazasinda en temel olgulardir.

Komutanlar tarafindan kullanilan komuta kontrol ve karar verme sireglerinin
etkinligini, kalitesini ve is verimini arttirmay! amaglayan risk yénetimi, karar
makamlarina dogru ve zamaninda karar verebilmeleri amaciyla ¢agdas bir

bilgi alt yapisi sunmaktadir. Risk yénetimi sureci, herhangi bir durum icin en



uygun eylem biciminin tanimlanmas! ve sec¢iminde, komutana ve liderlere

sistematik bir yaklagim mekanizmasi saglamaktadir.

Bu calismanin amaci; Kara Havacilik birlik komutanlarinin gérev planlamasi
ve tahsisi konusunda verecekleri kararlarda risk yénetimi degerlendirmesini,
kendi birlik ve go6revlerine yoénelik devamh talimat, teknik ve metotlar
gelistirmede bir rehber olarak kullanilabilecegini ortaya koymaktir. Bu amagla
da gorev planlamasinda kullanilabilecek &6rnek bir risk yénetimi bilgisayar

programi gelistirilmigtir.



2. KAZALAR VE NEDENLERI

Tarihsel olarak savaslar incelendiginde birliklerin kazalardan kaynaklanan
zayiatl, dismanin etkilerinden kaynaklanan zayiattan daha c¢oktur. Buna
drnek olarak Amerikan Kara Ordusunun 2 nci Dinya Savasi’ndan bu yana
savaglarda vermis oldugu genel zayiat oranlari Gizelge 2.1'de g&sterilmigtir.
Bu zayiata dismandan ziyade asagidaki faktérler sebep olmustur [3];

1. Degigken harekat alani.

2. insan performansinin g¢ok Uzerinde hizla gelisen ylksek muharebe

temposu.
3. Donanim yetersizligi, yetersiz lojistik destek ve fiziksel cevrenin etkileri.

4. Egitim yetersizligi.

Cizelge 2.1. Kazalarin sebeplerine gore dagilimi [3]

2. Dinya Savasi Kore Vietnam Col Firtinasi
1942-1945 1950-1953 | 1965-1972 | 1990-1991
Kazalar % 56 % 44 % 54 % 75
Dost Atesi % 1 % 1 % 1 %5
Disman % 43 % 55 % 45 % 20

Burada dikkat edilmesi gereken husus, meydana gelen kazalarin gogunun
tecribe eksikliginden kaynaklanmasi ve elde edilen tecribelere ve gecen
yilllara ragmen bu eksikligin artarak devam etmesidir. Hatalardan ders
alinmamasinin faturasi Glkeler ve onlarin ordulari igin agir olmustur. Buradan
ders alinmasi gereken konu ise, tehlikelerin farkinda olmak ve bu tecribeleri
gelecek nesillere aktarmak ancak sistematik bir anlayisla mimkdn

gbérinmektedir.



Bu sistematik duasince tarzi da risklerin daha iyi yOnetilmesinden
gecmektedir. Risk ybnetim sireci bu sistematik yaklagimi yerlestirmek icin
disindlmis ve Amerika basta olmak tzere birgcok Glkede hemen hemen her

konuda uygulana gelen bir doktrin haline gelmistir.

2.1. Hava Araci Kaza Kirimi

Uluslararasi Havacilik Organizasyonu 'nun tanimina gére hava aracinin kaza
kirnmi su sekilde tarif edilmektedir [4]; calistirma, 1sitma, taksi yapma ve ugus
esnasinda kazaya ugramasina, Kkirilmasina, sahislarin yaralanmasina,
6limune veya diger hava araci, kamu ya da 6zel mal ve mulkiin hasarina

sebep olmasi olayina hava araci kaza kirimi denir.

Federal Havacilik Ajansr’nin ugus guvenligi kurallarina gére kaza kirimin
olusmasini etkileyen faktorler ise; insan, makine, yonetim, gbrev ve gevre

olarak 5M modeli ile temsil edilmektedir.

5M modeli, gbrevi yerine getirmek igin bir arada isleyen karma unsurlar
arasindaki iligkilerin belirlenmesi ve sistemlerin analizi icin temel bir ¢erceve
saglamaktadir. 5M, basarnli bir gérev yapmak veya bazen de bir kazaya
sebep verecek sekilde karsilikli olarak birbirlerini etkilemektedir. Her parga
arasindaki birbirini tamamlama veya ¢akisma orani her sistemin bir 6zelligidir
ve sistem gelistikce bu oranda artmaktadir. Cesitli unsurlar arasindaki

etkilesimi belirleyen kural ve iglemleri, yonetim saglar [5].

Sekil 2.1 bir gbrevi etkileyen bitlin unsurlarin genellestiriimis bir modelidir.
insan, makine, cevre arasinda 6nemli bir gakisma (st Gste gelme) vardir.
CUnkd bu unsurlar dogrudan dogruya birbiriyle iligkilidir; ancak ydnetimin
diger elemanlarinin birbirlerini nasil etkileyecegi ve tanimlayacagi kritik bir
unsurdur. Bir gérev basarisiz olursa ya da bir kaza meydana gelirse, gbrev

planlamasi yeniden tahlil edilmelidir; 5SM arasindaki etkilesim butinayle



yeniden gbzden gecirilmeli ve degerlendiriimelidir. Yénetim cogu zaman

gbrevin basari veya basarisizligindan sorumlu ana kontrol elemanidir [5].

YONETIM

Sekil 2.1. Ugus guvenliginde 5M modeli [6]

Bu 5M modelindeki faktérler arasinda géz ardi edilemeyecek etkilesimler
meydana gelir. Bir bakima faaliyetin amaci olan gérevin yapiimasina etki
eden s6z konusu diger elemanlar, gercekte &6nce birbirlerini etkilerler.
Buradaki en 6nemli etken, her elemanda az veya ¢ok etkisi olan yénetimdir.
Yoénetimin etki seviyesinin bazi kaynaklara gore, yuzde doksanlara c¢iktigi
6ne surtlmektedir [7].

Her seviyedeki yonetim bir faaliyetin basarili veya basarisiz olmasinda tayin
edici faktordir. Mevcut riskleri bir metodoloji igersinde degerlendirebilen
ybneticiler zaman zaman ¢ok kigUk hatalar yapsalar bile genellikle
faaliyetlerin emniyetle ve bagari ile yapiimasini saglayabilirler [7].



Basarili bir yénetici, grup veya komutan her faaliyetten énce, insan, makine
ve cevrenin gbrev Uzerine etkilerini tahmin ve tespit ederek, gérevin arzu
edilen amacini gergeklestirmesini saglayabilirler. Bunun igin de Komutandan
en uctaki uygulayiciya kadar her personel kendi seviyesinde az veya ¢ok

mutlaka riskin elemanlari hakkinda bilgisi olmalidir.

ilk bakigta c¢ok kolay goérinmesine karsin insanin  6zelliklerinin
degerlendiriimesi ¢ok zordur. CUnkl insan ayni sartlarda bile degisik
davranis g0sterebilir. Bilgi ve beceri seviyesini Olgllebilir degderlere gbre
degerlendirmek mumkin olsa bile psikolojik 6zelliklerini degerlendirmek
gercekten ¢ok zordur.

Zamana, mekana ve ¢evresindeki insanlardan alacagi iletisime gére davranis
degisikligi gosterebilir. Bu nedenlerledir ki, her gbrev igin dogru insani
segmek gercekten gictir. isin dogru yapilmasi uygulayicinin  dogru
secilmesine baglidir [7].

Bir gbrevin bagari ile yerine getiriimesinde uygun makine ve techizatin temin
ve tahsis edilmesinin 6nemi ¢oktur. Hangi techizatin tahsis edilecegine karar
verilirken, makine ve techizatin da 6zelliklerinin bilinmesine ihtiya¢ vardir.
Dizayn, bakim ve teknik bilgi 6zelliklerinin bilinmesi eski veya modern olmasi

dogdru teghizati segmemize 6nemli 6lgtide yardimci olur [7].

Yoénetim, insan, makine ve c¢evre Ozelliklerinin etkilesimi ve uygun
kullaniminin  sonuglari, gérevin arzu edilen amacinin gergeklesmesidir.
Gorevde; iyi tanimlanmigs tarif edilmis, basitlestiriimis ve en énemlisi elde

edilebilir olmahdir.

Sonug olarak bir gbrevin icrasi esnasinda meydana gelebilecek risklerin
kabul edilip edilemeyecedine planlama safhasinda karar verilmelidir. Bu

safhada g6z ardi edecegimiz her risk sonralari kargimiza birlestirilmis riskler



halinde ¢ikar. Bundan sonra s6z konusu riskin seviyesini distirmek hem ¢ok

glc hem de ¢ok pahalidir.

Baska bir ifade ile riskin ne zaman ve nasil kabul edilecegi tamamen
organizasyona ait kisilere bagldir. Ancak icra edilecek faaliyetin gergekten
basarili olmasi isteniyorsa, karar vermeden Once riskin seviyesini yukarida
bahsedilen 5M modelinin stizgecinden gegirilmelidir.

Ucus kazalari, hem yetismis personel hem de yiksek maliyetli hava araci
kayiplarina neden olmaktadir. Bu durum pilotlar Gzerinde moral eksikligi
yaratarak muteakip goérevlerde ucus performansini azaltici etkileri vardir.
Organizasyon ve ucgus ekibi Uzerindeki bu olumsuz psikolojik etkiler su

sekilde siralanabilir [8]:

1. Uzun vadede ¢ok énemli etkileri olmasina ragmen, bir cok durumda bu

etkiler direkt olarak goérilmezler.

2. Pilotlar kendilerine olan glvenlerini kaybedebilir ve bazen pilotu ugus
g6revinden ayrilma istegine gétlurebilecek ugus fobisi gelisebilir.

3. Organizasyon geneline yayilabilecek moral ve motivasyon kaybi, gérev

etkinligini olumsuz yénde etkileyebilir.

4. Hava araci kazalar hakkindaki sansasyonel yayinlarin olumsuz etkileri

sebebiyle, organizasyonel anlamda sikintilar yasanabilir.

Havacilikia asil hedef “Temelde vazifenin her yonina, gorevi inceleyerek,
yani gbrev analizi yaparak, yapilmasi gereken iglerin en iyisini yapmak”
olmaldir. Bunu saglamak icinde; faaliyetler esnasinda, tehlikelerin
saptanmasi ve tehlikelerin sebep olabilecegi risklerin hesaplamasi amaciyla
bilimsel yaklagimlara yani “Risk Yénetimine” ihtiya¢ vardir [9].



Risk yOnetimi konusu havacilik birliklerinin blnyesinde en ¢ok ele alinan
konulardan birisidir. Hatta bazi birliklerde her sabah yapilan brifinglerden
sonra bilgisayar ortaminda personelin o gine ait risk katsayisi hesaplanarak,

ucuslarin planlanmasinda ve icrasinda degerlendirmeye alinmaktadir [10].

2.2. Hava Araci Kaza Kinnmi Sebep Faktorleri

Hava araci kazalari sonucunda kazanin dogasi geregi buyuk capta maddi
hasar ve can kaybi olmaktadir. Gerek kullanilan malzemenin maliyetinin
yUksek olmasi, gerekse ugucu personelin yetistiriimesindeki zorluklar ve
maliyetlerinin ylUksekligi hava araci kazalarinin Onlenmesini veya aza

indirilmesini zorunlu kilmaktadir [9].

Ucgus kazalarinin sadece bir sebebi yoktur. Genellikle dnceden tahmin
edilemeyen tehlikelerin ve olaylarin birlesmesi sonucu meydana gelirler.
Kazalarin énlenebilmesi icin kaza potansiyeli yaratan tehlikelerin belirlenmesi
ve bu tehlikelerin, kaza meydana gelmeden &énce ortadan kaldiriimasi
gerekmektedir. Bununla birlikte gegmis kaza ve olaylarin ¢ok iyi analiz edilip,
benzer sebeplerden kaynaklanan kaza ya da olaylarin engellenmesi gerektigi
de g6z éniinde bulundurulmaldir. Ozellikle, tekrar eden kazalarin kolaylikla

dnlenebilecedi unutulmamalidir [8].

Ucus emniyetini saglamak bir komutanhk sorumlulugudur. Ugcus emniyetini
saglamaktaki basari; komutanin ugus emniyeti ile ilgili bakis agisi, ilgisi ve
amagclari ile es degerdedir. Bu sebeple komutan, ugus emniyetinin
saglanmasinda ulasilacak hedef, olusturulacak prensip ve koyulacak

sinirlamalari agiklamalidir.

Ancak bu prensip ve hedeflerin ihtiyaclari karsilayici, gercekei ve 6ngdrula
olmasi icin en alt seviyeden en (st seviyeye kadar her tlrli katkiya acik
olmasi gereklidir. Hedef ve prensipler, ugus emniyeti ile ilgili ve ucgus

emniyetine katkida bulunan butin faktérleri kapsamalidir.
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Tespit edilecek hedef ve prensipler dayanagini mevcut ydnergeler,
yayinlanmis Ust komutanhk emirleri, harekat gdérev emirleri, yasanmis
tecribelerden alinan dersler ve bu konularda séylenmis veya sdylenebilecek
olan her tirlG fikirden almalidir. Ugus kazalarina etki eden faktorleri pilotaj,
malzeme, idari ve diger faktorler olarak gruplandiriimaktadir.

2.2.1. Pilotaj faktérii

Hava araci kaza-kinmlarinin meydana gelis nedenleri arasinda, pilot

hatasinin arastirilmasi asagidaki faktorler dikkate alinarak yapilir;

Muhakeme faktori

Mevcut durum ve sartlara uygun olmayan ve pilot tarafindan verilen yanhs
karar sonucu meydana gelen kaza-kirnm ve hava araci olaylari bu faktér

icinde kiymetlendirilir.

Kullanma teknigi faktori

Hava aracinin kumanda ve sistemlerinin kullaniimasinda yetersizlik ile ugus
alet ve (gobstergelerinin  yanlis kiymetlendiriimesi gibi nedenlerden
kaynaklanan kaza-kirim ve olaylar bu faktor i¢cinde kiymetlendirilir.

Dikkatsizlik faktori

Kurallari ve mevcut sartlan 6nemsememek veya gbreve konsantre
olamamak nedeniyle meydana gelen kaza-kirrm ve hava araci olaylar bu
faktor icinde kiymetlendirilir.



11

Disiplinsizlik faktori

Kanun, yonetmelik, yonerge, teknik yayinlarda belirtilen esaslari tam olarak
uygulamama ve bunlara aykiri davraniglar sonucu meydana gelen kaza-kirim

ve hava araci olaylari bu faktér icinde kiymetlendirilir.

Bilgisizlik Faktori

Pilot el kitaplari ve teknik yayinlarda aciklanan hususlar ile ucus
karakteristiklerini iceren bilgilerin tam olarak bilinmemesi nedeniyle meydana

gelen kaza kirim olaylari bu faktér icinde kiymetlendirilir.

Saglik Faktoéri

Fiziki yapi, ruhi bunalim ve oryantasyon bozukluklari gibi tibbi rahatsizliklar
iceren sebepler sonucunda meydana gelen kaza-kirrm olaylar bu faktér
icinde kiymetlendirilir.

2.2.2. Malzeme faktoru

Malzemenin yipranmasi, 6zelliginin bozulmasi, kendi kendine kiriimasi,
yetersiz ya da hatali bakim ve kontrol sonucu meydana gelen kaza-kirrm ve
hava araci olaylar bu faktér altinda degerlendirilir.

Teknik faktor

Hava araci motor/motorlari, aksesuarlar ve teghizatlariyla, diger pargalarinda
hicbir kimsenin kusuru bulunmayan sadece teknik 6zellikler, malzeme
yorgunlugu ve yapim yetersizligi gibi sebepler sonucu meydana gelen kaza-
kirim ve olaylar bu faktor igcinde kiymetlendirilir.
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Bakim faktori

Hava araci motor/motorlari, silah sistemleri, avionik sistemler, harici yUkler,
test cihazlari, ikmal ve yer destek techizati ile ilgili teknik bilten, is prosedird,
kontrol listeleri ve teknik yayinlara gbre yapilmayan hatal bakim, ézel teknik
direktiflere uyulmamasi ile onarim, test, kalibre, ariza giderme, teknik yayin
tatbiki, revizyon, kontrol ve tadilat islemleri sonundaki hatali veya eksik
uygulamalardan sonra meydana gelen kaza-kirim ve olaylar bu faktér icinde
kiymetlendirilir.

2.2.3. idari faktor

Yénetim kademelerindeki personel ile c¢ift kumanda/tek Kkisilik hava
araglarindaki 6gretmen ve lider durumundaki pilotlarin hatali sevk ve idareleri
sonucu meydana gelen kaza-kirrm ve hava araci olaylari bu sinifa dahildir.

inceleme iki baslik altinda yapilir.

Sevk ve idare faktori

Yoneticiler, 6gretmen pilotlar, lider pilotlar ve pilotlar tarafindan, mevcut
durum ve kosullar ile personel ve malzemenin gorevin 6zelliklerine uygun
olarak uygun kullanilmamasi, gelismelere uygun o&nlemlerin alinmamasi,
yerde ve ucgusta kontrol gbérevinin tam olarak yapilmamasi sonucunda
meydana gelen kaza-kinm ve hava araci olaylan bu faktér iginde
kiymetlendirilir.

idari disiplinsizlik faktorii

Yoénetim kademesi tarafindan, kanun, yénetmelik, yénerge ve talimatlarda yer
alan esaslarin uygulanmamasi veya eksik uygulanmasi sonucunda meydana

gelen kaza-kinm ve hava araci olaylar bu faktor icinde degerlendirilir.
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2.2.4. Diger faktorler

Yukarida aciklanan faktérlerin haricinde ya da 6énceden kestirilemeyen ve
herhangi bir kimsenin kusuru olmadan meydana gelen olaylar bu faktér
icinde deg@erlendirilir.

Bu faktérler incelendiginde malzeme faktérid haric diger faktorler
olusturulacak risk matrisleri ile uguslarda &énceden Kkarsilasilabilecek
durumlarin farkinda olunmasiyla azaltilabilir. Bu durum ancak ugus ve géreve
hazirh@in risk yénetimi uygulanmasi ile sistemli hale getirilebilir.

Sekil 2.2’'de Kara Havaciliginda 1993-1998 yillar arasinda meydana gelen
kaza kinmlarin kaza kinnm faktorlerine gére dagilimi gérinmektedir. 1994-
1995 egitim yili hari¢ her yil meydana gelen kaza kirimlarin pilotaj yuzdesi %
50’nin Uzerindedir. Bunun sebebinin bu dénem igerisinde Kara Havacilik

ucuslarinin blyik bir kismini gérev ugusu olarak icra etmesi goésterilebilir

[11].
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Sekil 2.2. Yillara gore ucak ve helikopter kaza kirim faktorleri yuzdesi [11]
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Baslangicta sadece pilot ve diger ucus ekibini ilgilendiren egitimler
veriimesine ragmen, kazalarin incelenmesi sonucunda ugusa dolayli etkide

bulunan diger insanlarin da egitilmesi ihtiyaci ortaya gikmigtir.

Emniyetli bir ugusun yapilabilmesi igin gereken en iyi durum kimin, neyi, ne
zaman ve nasil yapacagini bilmesidir. Bu maksatla; ugus emniyeti ve hava
aracl kazalarini direkt olarak etkileyen, “Potansiyel tehdit sahalar’” olarak
adlandirilan hususlari ayri ayri ele alinip incelenerek aciklanacak, ugus
gbrevlerinin emniyetle yerine getiriimesi icin dikkat edilmesi gereken hususlar

Uzerinde durulmalidir [9].

Goreve uygun personel secimi sorunu, tim kurumlar icin énemli bir konudur
ama bugln en 6zenli yaklasimin yiksek maliyetli insan gicl ve malzemenin
olusturdugu havacilik alaninda gdsterilmesi gerekmektedir. Sekil 2.3.
incelendiginde ise idari faktorlerin kaza kirnmlarda artan bir oranda yer almasi
dikkat c¢ekicidir [11].
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Sekil 2.3. Kaza kirim faktérleri (1993-1998)
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2.3. Ucus Kazalarinda insan Faktorii ve Risk Yénetimi

Son dbénemde havacilik emniyeti ile ilgili yayinlara gbre hava araci
kazalarinin %70-80’inin nedeni insan hatasindan kaynaklanmaktadir [12].
Amerikan Kara Havaciliginda ise meydana gelen tim kazalarda %80 insan
hatasindan kaynaklandigi saptanmistir [3]. Bu kazaya sebep olan hatalar
degisik faktdrlerden meydana gelmektedir. Bu faktdrler bazen hatayr yapan
ugucular tarafindan, kimi zaman da birlik komutanlarinin gdéreve uygun
nitelikte marettebat planlamamasindan kaynaklanmaktadir. Meydana gelen
hava araci kazalarinin ana nedenlerinden biri de planlama hatasidir. Ancak
bu durum kaza kirim inceleme sonugclarina agik bir sekilde yansimamaktadir.
Eder kazaya neden olan temel insan faktorleri konsepti incelenmis olsaydi
meydana gelen kazalarin birgogu belki de énlenebilirdi.

Hava araci tasarimindaki teknolojik gelismeler, hava araclarini yapisal
anlamda daha guvenilir bir duruma getirmigtir. Bununla birlikte ylUksek
teknolojiye sahip bu hava araglarini kullanacak yiksek bilgi ve becerisine
sahip murettebatlar, havacilik kazalarinin 6nlenmesinde yetersiz kalmislardir.

Son vyillarda yapilan arastirmalar ile havacilik kazalarinin, makine ve
donanimdan kaynaklanan hatalardan ¢ok insan ve pilotaj unsurundan
kaynaklanan hatalardan dolayi meydana geldigi sonucuna variimigtir.
Yapilan arastirmalar ile dinyadaki tim havacilik olay ve kazalarinin %60-
%80 kadarinin  murettebat koordinasyonu eksikligi neticesinde insan

hatasindan kaynaklandigi tespit edilmigtir [13].

Sekil 2.4.’te NATO dlkeleri arasinda yapilan hava araci kaza arastirmalari,
verilmigtir. Sekilden pilotlarin ugus tecrlbelerinin arttikga kaza oranlarinin
distigu goérilmektedir.

Ucus emniyetinin saglanmasindan, ugus emniyetciler sorumlu tutulmus ve

onlarda zamanlarinin Gg¢te birini insanlar ugus emniyeti konusunda ikna
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etmeye, diger Ucte birlik bélimand ugus emniyeti icin tehdit olacak hususlari

aramaya, kalan son zamanlarini da kazalari incelemeye harcamiglardir.
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Sekil 2.4. Ugus tecribesi ve saat ile oranli kazalar [9]

Boyle bir calisma sistemi, ugus emniyet sorumlularini ¢ok fazla mesgul
ettiginden, ucus emniyeti konusunda pek fazla ilerleme saglanamamisgtir.
Sonug olarak, emniyet konusunun idari bir islev oldugu, sorumlulugun tim
teskilat kapsadidi bilincine varilmistir. Ginimuzde gelisen dislnce ise;
kazalarin, “idari Bagarisiziigin” bir sonucu oldugudur [14].

Dinya Uzerinde meydana gelen kazalardan 6zellikle insan faktéri 6n plana
cikmakta ve bu faktérler arasinda idari (yonetim) faktdri dikkati cekecek
sekilde artis gostermektedir. 2000 yilin da ABD’de 1861 hava aracinin
karistigi 1837 kaza meydana gelmistir. Bu kazalardan 6l0mli kaza miktar
345'tir. Kazaya neden olan faktdérlerden % 70-80‘inin nedeni olan insan
faktorlerinden planlama kararina ait olan kazalarin orani Gizelge 2.2'de
verilmigtir[12].

Cizelge 2.2 incelendiginde meydana gelen kazalardaki nedenlerden
planlama karari faktériinin ne kadar énemli oldugu goérUimektedir. Ugus
gb6rev planlamasinda gérevin icerdigi riskleri karsilayabilecek uygun nitelikli

personel ile gbrev 6ncesi risklerin incelenerek buna gére planlama yapilimasi
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ile olusabilecek kaza kirimlarin énine gecilebilir. Buda ancak uygulanacak
risk yénetimi ile ugus emniyetinin artirlmasi ve ugus kazalarinin énlenmesi

ya da azaltilmasi mimkuin olacaktir.

Gizelge 2.2. 2000 yili kaza nedenlerinden personel faktorleri tablosu [12].

BUTUN KAZALAR OLUMLU KAZALAR

Hava Aracinin Kontrold 963 204
Planlama Karari 604 136
Hava aracinin teghizatinin kullanimi 180 12
Bakim 88 14
Kule ile haberlegme 73 15
Meteorolojik servisler 12 7

Havaalani 3 1

Nitelik, ehliyet 101 39
Fizyolojik durum 57 40

Prosedir eksikligi

Hava araci/teghizat eksikligi

Materyal eksikligi
Bilgi
Kurulusa ait faktérler

= OO O

Kolayliklarin yetersizligi

Ozellikle terérizme karsi farkl mekanlarda yiritilen harekat goérevleri
esnasinda meydana gelen kaza kirim olaylar oldukga fazladir. Kaza kirm
oranlarinin artmasinin nedenlerinden biri, harekat ortaminda risk ydnetimi
uygulamalarinin etkin olarak yapilamamasidir. Taktik olarak mantikl olmak,
gbrevi disuk seviyede risk teskil eden bir tehdide karsi ylksek seviyede bir
risk kargilama degerine sahip personeli gbéreve gdndermek degil, risk

seviyesine uygun personeli planlamak olmalidir.

2.4. Gorev Risk Yonetimi

Risk yo6netiminde O6ncelikle yapilmasi gereken faaliyetler; komutanlara,

ybneticilere, amirlere ve uygulayicilara deneyim kazandiracak faaliyetler
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olmalidir. Ozetle sdéylemek gerekirse, teskilatta goérev alan herkese risk ve
risk yonetimi konusunda ne kadar fazla sey 6gretilirse, herhangi bir kimsenin
ya da kiguk bir birligin kendi baslarina yapabilecekleri faaliyetler cogdaltilabilir

ve emniyetle yapilmalari saglanabilir.

Bu nedenle her seviyedeki personel, hangi riskleri kabul ve kontrol
edeceklerini, kabul edilen riskleri nasil azaltabileceklerini belirli bir ydntem
kullanarak &grenmek zorundadir. Bu suretle komutanlara, ydneticilere,
amirlere ve uygulayicilara herhangi bir harekat veya faaliyet esnasinda
meydana gelebilecek risklerin belirlenmesinde ve bu risklerin gdreve iliskin
etkilerini en alt dizeye indirecek her tirli ydontem ve usuller saglanabilir [9].

2.4.1. Risk

Risk kelimesi, ileride ortaya c¢ikma ihtimali olan olaylar batini olarak
tanimlanmaktadir. Riskin birgok tanimi olmasina kargin higbirisi evrensel
olarak kabul gérmis degildir. Ancak butin tanimlarda iki ortak 6zellik dikkat
cekmektedir [15];

1. Belirsizlik: olaylarin gerceklesme ya da gergeklesmeme durumu.

2. Kayip: bir olayin istenmeyen sonuglar dogurmasi.

Risk, tim gorev hedeflerinin basariimasindaki potansiyel yetersizliktir ve iki

bileseni vardir [16];

1. Belirli bir sonuca varilamamasi ihtimali (probability)

2. Hedeflenen sonuca varamamanin etkisi (impact).

ileride meydana gelebilecek olayin gerceklesme olasiigi %0°dan biyik
ancak %100'den dusik olmalidir. %0 veya %100 ihtimalle gerceklesecek

olaylar risk tanimlamasi igerisinde yer almamaktadir [17].
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Gorevde tehlikelerin derecesi, tehlikeleri olusturan tehditlerin kuvveti ve
gerceklesme ihtimalleri g6z éniine alinir. Sonug¢ olarak, bu degerlerin risk
modelinde islenmesi sonucunda her bir tehlike icin risk degerleri ortaya

konur. Riski formUle etmek gerekirse;

Risk = Tehdidin Etki Degeri X Tehdidin Olma Ihtimali

form0line gore, iki degerin ¢carpim sonucu riski ifade etmek icin kullanilir [18].

Cadoglu (2000)’'na goére ise riskin U¢ ana bileseni vardir [5]. Olasilik, bir
kayba sebep olacak tehlikenin meydana gelme ihtimalidir. Bazi tehlikeler sik
sik bazilari ise asla kayba sebep olmazlar. Siddet muhtemel kaybin tahmini
blydkligudur. Riskin G¢lncl bileseni ise maruz kalma yani tehlikeye acik
olma durumudur. Bu durum, olaydan etkilenen insan veya kaynak sayisi,
etkilenme siresi ve ilgili olayin veya tehlikenin tekrar sayisi ile dogrudan
iliskilidir [5].

Tehlikeleri derecelendirebilmek igin riskin olasilik, siddet ve agikhginin
(maruz kalma) tespit edilmis diger risklerle de karsilastirarak dogru bigcimde
tahmin etmek zorundayiz. Bu asama, risk degerlendirme matrisinin yapiimasi

ile sonuglandirilir.

2.4.2. Risk ve problem

Risk ile problem arasindaki farki ortaya koymak gerekir. Risk bir problem
degildir ancak potansiyel bir problem olma ihtimali vardir [19]. Problem,
gerceklesmis veya gerceklesme ihtimali %100 olan risktir. Devam eden gérev
icerisinde kargi kargiya kalinan ve acil olarak ¢ézimlenmesi gereken bir olay

olarak da tanimlamak mUmkudnddr.

Problem ve riskler, farkli metodolojiler ile ydnetiimesinin yani sira farkh

ybnetim gruplari ile ele alinip ¢ézimlenmektedir [17]. Riskin varligi, derhal bir
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tedbir alinmasi anlamina gelmez. Risklerin farkinda olmamiz bizim bagari

sansimizi artirir ve bu riskleri ydnetmemizi saglar.

2.4.3. Risk tirleri

Tanimlanan bazi riskleri daha planlama asamasinda kabul edilmesi mimkin
degildir. Kabul edilemeyen risk sebebiyle gbérev planlandigr gibi icra
edilemez. Bazi riskler planlama asamasinda ve hatta gorev esnasinda dabhi
tanimlanamayip, anlasilamayabilir. Bireylerin risk algilamasi, toleransi ve
riski kabul etme derecesi organizasyonlarin risk taniminda etkili olan
Ozelliklerdir [20].

Kiginin yasi, tecrlibesi ve egitim seviyesi risk degerlendirmesinde 6nemlidir.
Daha yash ve tecrlbeli bir ugucu ile yeni ugusa baslamis ikinci pilotun risk
algilamasi ¢ok farkh olacaktir.

Risk degerlendirmeleri standart aliskanliklardan farkli olarak, gercek durumla
ilgili verilere dayandiriimalidir. Kara Havaciligr'nin gérev alanlari iginde yer
alan iki tip ana risk grubu vardir; kaza riski ve taktik risktir.

Taktik risk bir disman ya da dismandan kaynaklanan ters bir durumun
varhgindan dolayr olugan tehlikelerle ilgilidir. Kaza riski ise taktik risk
digindaki tum harekat risklerini igcerir [3]. Kaza riski dost kuvvetlere ydnelik
riskleri icerdigi gibi, bir harekat nedeniyle sivillere ya da ¢evreye yoOnelik
riskleri de icerir.

Herhangi bir faaliyetin icrasindan &6nce yapilan her degerlendirmede,
faaliyetin olumlu yada olumsuz sonuglanmasina etki eden bir ¢ok faktérin
oldugu ve bu faktorlerden bazilarinin risk seviyelerinin ylksek, bazilarinin ise
dusik seviyelerde oldugu kolaylikla tespit edebilir [7].
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Tabi ki burada bahsedilen riskler genel olarak tanimlanmis risklerdir. Gergcek
bir degerlendirme yapmak istenildiginde ise; gbzden kacan artik ve

tanimlanmamis riskleri de i¢ine alan toplam risk degerlendirilmelidir.

Tanimlanmis risk

Gesitli analizler sonucu bir goérevin igerdigi risklerin dékimuddr. Risk
degerlendirme basamaginda yapilacak ilk ig, pratik &lcutler icinde olmak
kosuluyla, tanimlanmis risklerin toplamdan en fazla pay almasini
saglamaktir.

Ucucu personel gorevin icerdigi riskleri tanimlamak zorundadir. Tanimlanmis
riskler kabul edilebilir risk yani faydanin zarardan ¢cok buyuk oldugu riskler ve
kabul edilemez risk yani tasidigi olasiliklar nedeni ile gdrevi basarisiz
neticelendirecek riskler olarak ikiye ayrilabilir [21].

Kabul edilebilir risk

Tanimlanmis riskin daha ileri seviyede kontroller kullanmaksizin varolmasina
izin verilen kismidir. Karar veren tarafindan kabul edilmesinin sebebi, riski
kontrol etme yolunda gdsterilecek ek ¢cabanin gérev basarisini negatif ydnde
etkileyebilecek olmasindandir.

Ucarbirlik gérevi almis bir ugus kolunun helikopter indirme bélgesinin zemin
durumu, kayalik ve legelik bir arazi ise ve helikopterin iniste tekerleklerinin
zarar gérmesi bir risk ise, bu risk harekatin basariimasinda kabul edilebilir bir
risktir.

Kabul edilemez risk

Tanimlanmis riskin ortadan kaldiriimasi gereken, alt kimesini olusturur.

Diger bir deyigle hos gorilemeyecek risktir. Yine ayni sekilde ucarbirlik
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kolunun ucgus rotasi boyunca dismanin hava savunma birliklerinin flze
tehdidi ve buna karsin helikopterlerin flizelere karsi koyma techizati yoksa bu
tehdit kabul edilemez bir risk olarak gértlmelidir.

Tanimlanmamis risk

Henliz tespit edilememis risktir. Gergcek ve &dnemlidir, fakat bilinir veya
Olgllebilir degildir. Bazi riskler asla bilinemezler. Tanimlanmamis risk,
planlama safhasinda tespit edilmis ancak icerdigi olasiliklar analiz
edilememis risktir. Goérev boyunca ortaya ¢ikmasi muhtemel risklerdir ve
ilerleyen safhalarda degerlendirilmesi gerekir [21].

Artik risk
Risk ybdnetim calismalari yapildiktan sonra geriye kalan risktir. Genellikle

yanlig bir yaklagimla kabul edilebilir risk diye bilinir. Gergekte artik risk, kabul
edilebilir risk ile tanimlanamamis riskin toplamidir (Sekil 2.5).

Kabul Edilemez Yok Et

Saptanmamig
Kahul Edilemez /Konirol Et

Toplam Risk Kalan Risk

Sekil 2.5. Risk turleri [5]



23

Toplam risk

Tanimlanmis ve tanimlanmamig risklerin toplamidir. Toplam risk ise karar
vericilerin gérevin devamliligini saglamak ve dogru karar verebilmeleri igin
kullandiklari yukarida bahsi gegen risk gruplarinin tamamini iceren modeldir.

Ugucular her gérev icin risk modellemesi yaparken, risk ydonetimi asamalarini
takip ederek daha etkin ve basarili sonuglar elde edeceklerdir. Temel olarak
bir ugus gorevi igin risk planlamasi yaparken,

Ucus Risk Seviyesi = Asgari Ugus Riski + GOrev Riski
olacak sekilde iki ayri baglikta incelenebilir [21].

Asgari ugus riski yapilan gbérevden bagimsiz olarak ugus faaliyetinin tasidigi
ve ucuculugun dogasinda olan risklerdir. Ornek olarak, ugusta emercensi
yasanmasi, hava trafiginden meydana gelebilecek aksakliklar, meteorolojik
kosullar vb. Asgari ugus riski, ucus faaliyeti yapildigi middetce olacaktir
ancak bu risk planlanan goérev tiriine gére azaltilabilir.

Gorev riski ise uculacak olan goérevin 6zelligine bagh olarak degisen
risklerdir. Ornegin, gdrevi icra edecek pilotlarin tecribesi, icra edilecek
gbrevin zorluk derecesi, meteorolojik sartlar, disman durumu gece ay
durumu murettebat dayaniklihdi ve goérevin planlamasi igin gerekli zaman vb.
Bitin bunlarin toplaminda her gérev icin ugus risk seviyesi olusturulur. Ugus
risk seviyesini, kabul edilebilir bir seviyeye indirgemek igin ugus planlamasi,
ucus safhasi ve sonrasindaki geri besleme asamasinda etkin bir risk analizi
yapilmalidir.
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2.5. Gorev Risk Yonetimi Amaci ve Prensipleri

2.5.1. Risk yonetiminin amaci

Tam teskilatlarda oldugu gibi, Turk Kara Havacilik binyesinde icra edilen tim
gbrevler ister rutin, ister harekata yénelik olsun belirli bir risk icerir. Gérevlerin
icrasl esnasinda ortaya ¢ikan s6z konusu risklerin gideriimesi ve/veya en
azindan kabul edilebilir seviyelere indirilebilmesi icin, bazi kararlarin

alinmasina ihtiyag vardir.

Her seviyedeki komutan, ybnetici, denetleyici ve hatta her birey kendi gérev
alani ile ilgili riskleri tanimak, onlara uyum saglamak ve en énemlisi gbrevle
emniyet arasindaki hassas dengeyi bulmak zorundadir. Ayrica s6z konusu
personelin dengeyi saglamak i¢in alacagi hususlarda sahip oldugu
sorumluluk ve yetki seviyesinde asmama mecburiyeti vardir [22].

Tegkilatlarin bu konudaki amaci ve gbérevi ise, personel Uzerine disen
risklerin seviyelerini hesaplayarak, en disik ve kabul edilebilir seviyelere
indirerek gorevle ilgili thm gorevler icin yeterli kaynak yaratmaktir. Kaza-kirim
6nleme plan ve programlarinin hazirlanmasi ve uygulanmasi, Kara
Havaciligin gucand, etkinligini ve basarisini arttiran en énemli unsurlardan
birisidir. Risk ydnetiminin amaci sorunlar olusmadan &nce potansiyel

problemleri tanimlamaktir [19].

Gorev risk yo6netiminin bir amaci da teskilat igerinde gbérev alan tim
personele sistematik bir distince yapisi ile bunun uygulama yetecegini
kazandirmaktir. Goérev risk ydnetimini sistematik bir yapi icerisinde
uygulamak daha kapsamli, daha tutarli ve daha ekonomik sonuglar elde
edilmesini saglar.
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Mimkin olan en az maliyetle en fazla verimi elde etmek, tehditlerin gogaldigi
ortamlarda bile kaza kirim oranlarini en dustk seviyelere indirmek, gbrev
esnasinda ve sonrasinda icra edilen tim gOrevlerde calisanlari riskleri

ydnetmeye tesvik etmek, risk yénetiminin en blylk amaci ve hedefidir.

Kara Havaciligi binyesinde gbérev yapan personelin egitim durumu, tahsis
edilen kaynak, silah ve malzemenin durumu gibi hususlar, muharebe gutcinu
ve onun seviyesini ortaya koyan en &nemli unsurlardir. Tahsis edilen
kaynaklari aksiliklerden ve gereksiz kayiplardan korumak hava gicindn
muharebe etme seviyesinin dusmesine engel olmak demektir. Risk
ybnetiminde amag, personelin saghgini korumak, techizat ve malzemenin
kaybini 6énleyerek etkinligi artirmaktir. Sekil 2.6.’da goérilebilecegi gibi temel

amag¢ maksimum muharebe giicini arttirmaktir.

MAK.
MUHAREBE
KAPASITESI

PERSONEL VE
KAYNAKLARIN

KORUNMASI
KAYIPLARIN | KAZANGLARIN
ONLENMESI OPTIMIZE

VE AZATILMASI EDILMESI

RISKLERIN KAZANGLARIN
MINIMIZE MAKSIMIZE
EDILMESI EDILMESI
TEHLIKELERIN FIRSATLARIN
TANIMI, KONTROLU TANIMI
VE KAYDI KONTROLU VE KAYDI

Sekil 2.6. Risk yonetiminde amaglar hiyerarsisi [5]
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2.5.2. Risk yonetiminin prensipleri
Gorev risk yénetiminin yaygin olarak kabul gérdiigi dért ana prensibi vardir.
S6z konusu prensipler goérevier esnasinda kullanilacagr gibi bunlarin

6ncesinde veya sonrasinda da kullanilabilir [22].

Gereksiz riskler kabul edilmez

Kara Havacilik bunyesinde icra edilen bitin gorevler az veya belirli bir
seviyedeki riski icerir. S6z konusu goérevler icin gérev alan her seviyedeki
personel kontrol kadar gérevin ne kadar tehdit ve risk tasidigini bilmek ister.
Bir gbrevi emniyetle yerine getirebilecek en emin yol, personeli ve kaynaklari

her zaman kabul edilebilir en disUk risk seviyesi ile karsi karsiya getirmektir

[5].

Ornegin bir ucarbirlik harekati yapan bir ucus kolunun indirme bélgesine
giderken en kisa rotadan ziyade, digsman atesinden uzak en emniyetli ugus
rotas! secilmelidir. Bu rota bazen tel hatti (zerinde olabilir. Ancak disman
atesi ve tel engel risklerinin mukayeseli karsilastirmasinda tel engelli rota

tercih edilebilir.

Risk kararlari uygun seviyelerde alinmalidir

Gorevin planlanmasi asamasinda herhangi bir seviyede risk karari almak
belirli bir sorumlulukta almak demektir. Karar alma stirecine gérevin basar ya
da basarisizigindan sorumlu olan herkes alinmalidir. Herkes risk karari
alabilir. Ancak gérev risk yénetiminde her gbrev icin en uygun olan bir seviye
vardir ve bu seviye riski azaltacak ya da ortadan kaldiracak, kontrolleri yerine

getirecek kaynaklari tahsis edebilecek olan dizeydir.
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Karar vericiler her zaman yedek planlari da g6z dninde bulundurmalidir.
Riskleri hangi seviyeye kadar kabul edebileceklerini ve hangi sartlarda bir Ust

ybneticiye muracaat edeceklerini dnceden bilmelidir.

Gobzden kagiriilmamasi gereken en 6énemli husus, her seviyedeki komutan,
yOnetici ve bireyin dncelikli hedefi, gérevlerin emniyetle yapilmasi olmalidir.
Ne gereksiz riskler alinmali, ne de sorumluluktan kagilmaldir. Higbir zaman,
gbrevle ilgili riskleri, elde mevcut imkanlari kullanmadan ve riskin kabul
edilebilir seviyelere indirilemeyecegine karar verilmeden bir Gst komutanhga
muracaat edilmemelidir. Ancak alt kademedekiler, daha ylUksek kademedeki
komutanin amaglarini tehlikeye atabilecek riskleri kabul etmeden &nce
mutlaka komutaninin onayini almalidirlar. Sadece komutanlar gérevi ifa
ederken gobze alinabilecek risk seviyesini kabul edip etmemeye karar

verebilirler.

Zarar maliyetien fazla ise risk kabul edilmemelidir

icra edilen her gérev mutlaka maliyeti ile getirdigi fayda bakimindan
karsilastinimahdir. Tahsis edilen kaynaklarla faydanin karsilagtiriimasi en az
maliyetle en yuksek verimin alinmasini da saglar. Zaman zaman komutanlar,
yOneticiler, karar vericiler faydanin ¢ok fazla oldugu durumlarda bazi yuksek
riskler kabul ederler. Yoruma her zaman agik olan bdyle durumlarda bile en

iyi hareket tarzi maliyet-fayda dengesinin gézetilmesidir [5].

Komutanlar riskleri gbérevden elde edecekleri faydalari mukayese ederek
yalnizca maliyetlerden ve kayiplardan daha agir basarsa onlari kabul ederler

[3].

Gorev risk yonetimi her seviyedeki planlarda yer almalhidir

Yoneticiler, risk ydnetim prensiplerini, planlama faaliyetlerine dahil etmek

amaciyla zaman ve kaynak ayirmalidir [8]. Etkili bir risk ydnetimi icin, her



28

seviyedeki komutan ve yonetici risk yénetim prensiplerini iyi bilmeli ve s6z

konusu prensipleri bitin planlara ithal etmelidir.

Zaman ve kaynaklar ancak risk yoénetim usulleri ile en verimli sekilde
kullanilir. Her tarld risk en kolay ve en ucuz sekilde planlama safhasinda
tespit edilir. Risk yonetim goérevleri teskilat icerisinde yayginlastikga hem
uygulamasi kolaydir, hem de goérev risk yonetimiyle elde edilecek fayda artar.

Gorevin planlanmasi, hazirlidi ve icrasinda risk yonetimi uygulanmalidir

Liderler ve komutanlar tehlikelerin tanimlanmasini ve kaza ve taktik risklerinin
deg@erlendirmesini strekli yapmalidirlar. Bu sayede kontrol tedbirleri
geligtirebilirler. Karar éncesi hareket tarzlarini belirlemede artik riskin kazaya
sebep olma seviyesini belirlemelidirler. Geligtirecekleri kontrol tedbirlerini
hareket planlarina ithal etmeli ve taktik risklere girecekleri gérev alanlarini
belirlemelidirler[3]. Bu gérev alanlarindaki riskleri azaltici tedbirleri uygulamak
icin gerekli emir ve talimatlari vermelidirler. Her seviyedeki asker olugabilecek
riskleri anlamali ve onunla karsilastiginda emredilen tedbirleri uygun sekilde
yapmalidir. Sekil 2.7°de risk ydnetim sdrecini 6zetleyen bir diyagram

verilmistir.

2.5.3. Risk yonetiminde kullanilan teknikler

Risklerin tanimlanmasi asamasinda kullanilabilecek teknikler asagida
belirtilmigtir [17, 19, 23].

1. Cahstaylar (Workshop)
2. Kontrol Listeleri
3. Risk Cekilistleri

4. Risk Matrisleri



| RiSK YONETIMININ, BiR GOREVINBASARIYLA YAPILMASI iLE iLGiSi NEDIR? —

v

| BIR GOREVIN BASARIYLA YAPILMASI iCIN TEHDITLERIN, TEHLIKELERIN BELIRLENMESI ILE iLGiSI NEDIR?

BELIRLENMIS TEHDIT VE TEHLIKELER NASIL BiR SONUC VERIR?
GOREVI NASIL ETKILER?

] < I
A 4 A 4 A A
AKSILIKLER,HATALAR TEHLIKELERIN,HATALARIN
NASILTESPIT,TESHIS EDILIR TEHLIKELERIN,HATALARIN SONUCLARI HANGI SiDDETTEDIR
OLMA OLASILIGI NEDIR?

v

RIiSK SEVIYESi NEDIR?

v

RISKI KONTROL ICIN
NELER YAPILABILIR?

LI

RiSK BU SEVIYEDE KABUL
EDILEBILIR Mi?

v

_

\ 4
v

Sekil 2.7. Ozetlenmis risk ydnetim diyagrami [4]
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5. Beyin Firtinasi (Brainstorming)
6. Anketler ve proje ekip Uyeleri ile yapilacak gérismeler
7. Anket ve Galisma gruplari

8. Uzman kigiler ile yapilacak gérigsmeler

Yukarida belirtilen tekniklerin herhangi biri icin “en iyi” degerlendirmesinin
yapiimasi yénlendirici ve yanlis olacaktir. Zira kullanilacak metodoloji, gbérev
ekip UOyelerinin tecribesine, gobrevin karmasikligina ve gbrev murettebati
arasindaki koordineye bagl olarak degismektedir. Belirtilen risk tanimlama
teknikleri, firsatlarin belirlenmesi icin de kullanilabilmektedir. Ancak goérev
esnasinda elde edilen sonuglar, gérev murettebatinin bu teknikler ile negatif
olaylar tanimlama egiliminin daha fazla oldugunu gdstermektedir [17]. Bu
nedenle gbérev mdrettebati, gbrevde Kkarsilasilan firsatlarin ve dogru

tekniklerin tanimlanmasi igin de yénlendirilmeli ve tesvik edilmelidir.

Risklerin tanimlama sdrecinde, daha 6énce farkli gbérevler icra eden ucucu
personel ile deneyimli ugus 6gretmenlerinin katihmiyla olusacak bir ekip;
daha o&nce gerceklestirilen gbéreviere ait ugus kayitlari ve ceridelere,
istatistiksel verilere, deneyimlere, kisisel goris ve Onsezilere dayali bir risk
listesinin hazirlamasini gergeklestirir. Bu yontem basarili sonuclar vermesine

ragmen sistematik olmayigi nedeniyle elestiriimektedir [17].

Bu durumda risklerin tanimlama asamasi icin Onerilen ydntem, kontrol
listelerinin kullaniimasiyla birlikte her yeni gorev igin risk tanimlama ekibinin
muimkan oldugunca genis bir ugucu ekibin katiliminin saglanmasi ve her tarli

fikri 6zgurce ifade edecek bir ortamin yaratiimasi gerekmektedir.

Risklerin  belilenmesi asamalarini  6zetleyen sema Sekil 2.8.’de
gOsteriimektedir. Burada vurgulanmasi gereken onemli bir konu, risk
yOnetiminin amaci riskleri ortadan kaldirmak degil, etkilerini saptayarak buna
uygun planlar gelistirmek oldugudur.
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Anketler

| Kontrol Listeleri

r——{ Yoénetici Grubunun Gérisleri

istatistiksel Veriler Em— Risklerin Tanimlanmasi

i 4———  Onceki Goreviere
Ait Kayitlar

'

Risklerin Siniflandiriimasi

1. Kontrol Edilebilen Riskler
2. Kontrol Edilemeyen Riskler

A 4

1. Siklikla Gergeklesen Riskler
2. Gergeklesme Olasiligi Az Olan Riskler

1. Gevreyi Etkileyen Riskler
2. Birligi Etkileyen Riskler
3. Gorevi Etkileyen Riskler

Sekil 2.8. Risk belirleme asamalari [24]

2.6. Risk YOnetim Siireci

Risk ydénetimi, gbrevin bitlin safhalari boyunca operasyonel etkinlik, zaman

ve maliyet sinirlamalari igerisinde butlin ugus glvenlik unsurlarini optimize

edecek yoOnetim ile ugus kural ve tekniklerinin sistematik uygulamasidir.

Sistematik risk yonetim slirecini uygulamak icin, gérevi basarili olarak yerine

getirebilecek ya da malzeme, cevre ve insan kaynakli kazalara neden

olabilecek riskleri bir bitiin olarak degerlendiriimek gereklidir. Risk yénetimi;

riski tespit, degerlendirme ve kontrol etmek igin tasarlanmis, performansi

artiran, emniyetle is basarma kapasitesini maksimumda tutan surekli bir

islemdir [8].
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Risk yOnetimi muharebe gicl ve kaynaklarin muhafazasi icin tehlikelerin
tanimlanmasi ve kontroll surecidir [5]. Her seviyedeki bireyler bu slreg
boyunca tehlikeleri belirler ve kontrol ederler. Risk yonetimi 5 basamakli bir

surectir [1, 2, 3].

1 nci Adim: Tehlikeyi tanimla.

2 nci Adim: Riske karar vermek igin tehlikeyi degerlendir.

3 nci Adim: Kontrol mekanizmalarini geligtir ve risk kararlari ver.
4 ncli Adim: Kontrol mekanizmalarini devreye sok.

5 nci Adim: Takip, kontrol ve degerlendirme.

Birinci ve ikinci adimlar riskin degerlendirmesi ile ilgilidir. Birinci adimda
bireyler bir gorevi yerine getirirken karsilagabilecegi riskleri tanimlar. ikinci
adimda, her bir tehlikenin géreve dogrudan etkisi tespit edilir.

2.6.1. Tehlikelerin tanimlanmasi

Risk ydnetiminde en 6nemli bélim olup, birinci énceliklidir. Bu asamada
yapilacak tespitler, tehlikelerin tanimlanmasinda en blylk yardimci
unsurlardir. Bu nedenle, tiOm uygulayici personel, faaliyetleri ile ilgili
potansiyel tehlikeleri belirlemek ve bunlari amirlerine ya da sorumlulara
bildirmekle yakimltuduar [8].

Tehlikelerin gergekgi bir bicimde tanimlanamamig olmasi, tim goérevin hatali
girdiler Gzerine kurulmasina ve analiz sonuglarinin da dogal olarak yaniltici
olmasina neden olabilmektedir. Bu olumsuz kosullar altinda risk yénetimi, hi¢
gerceklestirimemesinden daha riskli sonuglarin ortaya cikmasina sebep
olabilir [17].
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Risk degerlendiriimesi, gelistiriimis durum muhakemesini saglikh bir sekilde
yapiimasini saglar. Bu durum muhakemesi sonucunda ulagilan karar, gtveni
tesis ederek, askerlerin ve birliklerin zamaninda, verimli ve etkin koruyucu

tedbir almasina yardimci olur.

Uglincii adimdan besinci adima kadar olan bdliim etkili risk yéntemi igin takip
edilmesi gereken bolumdir. Liderler, planlama ve hazirlikta oldugu gibi
uygulamada, tim gbérev ve géreve istirak edenleri gdz dniinde bulundurarak
surekli bir risk degerlendirmesi yaparlar. Son olarak liderler ve bireyler
tedbirlerin etkilendigini degerlendirir ve alinmasi gereken dersleri ¢ikararak
baskalarinin da tecribeden yararlanmasini saglarlar.

Tehlikelerin saptanmasi tim risk yonetim surecinin temelini olusturur. Dogal
olarak tehlikeler tespit edilemezse kontrolde edilemezler. Tehlikenin
tanimlanmasinda harcanacak ¢aba, risk yénetim sirecinin tamamina olumlu

ybnde yansiyacaktir [1].

Tehlike, maruz kalindiginda asagidakilere sebep olabilecek, mevcut ya da
potansiyel durumdur [3].

1. Personelin yaralanmasi, hastalanmasi ve 6lumu.
2. Malzemenin kaybi ya da zarar gérmesi.

3. Gorev etkinliginin azalmasi.

Tehlikeler, disman ya da hasmin kabiliyetlerinden onlarin varligi ve diger
sebepler nedeniyle olusan risk kaynaklaridir. Tehlike tUm harekat alaninda

mevcuttur.



Adim 1: Tehlikeleri Belirle

> VDAM+Z
A
Gorevler Yeni Tehlikeler

| [

f Adim 2:Tehlikeleri Degerlendir
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Muharebede istikrar saglama harekati, (s destek harekati ve egitim, bu tdr
gbrevlerde yer alan birlikler icin kendilerine has tehlikeler arz ederler.
Tehlikeler askeri karar verme sdresinin ilk dért adimi olan; gérevin alinmasi,

gbrevin analizi geligtiriimesi ve analizi boyunca tanimlanir (Bkz. Cizelge 2.3).

Tehlikenin  6zelliginin  ¢abuk degisebilecegi ginimuiz gbérevlerinin  bir
gercegidir. Onceden hesaplanmayan dogal ve insan kaynakli olaylar
nedeniyle baslangictaki kiguk riskler blyUk tehditlere déntsebilir. Liderler bu
olasiligi gbz 6nlne alarak, tehlikeleri Sekil 2.10°da belirtilen agamalara uygun
olarak saptamaya calismalidirlar. Hizli dedisen sartlarda tehlikeleri kontrol

edemedikleri takdirde, mevcut tedbirler de tehlike olarak gértlmelidir.

EYLEM 1 EYLEMZ EYLEM 3

Sekil 2.10. Tehlikeleri saptama asamalari[1]

Vazife, disman durumu, arazi ve hava, mevcut kuvvetler ve zaman (VDAM +
Z) faktérleri, harekatin planlanmasi, hazirlanmasi ve uygulanmasi esnasinda
tehlikenin tanimlanmasi icin dogru bir temel teskil eder. Gérev analizi
suresince VDAM+Z icin risk yontemi uygulanirken lider ve karargahin hem
taktik riski hem de kaza riskini etkileyebilecek tehlikeleri g6z o6ntnde
bulundurmalidir. Gérevin icrasini etkileyecek bltiin énem arz eden riskler,

tehlike olarak tanimlanmalidir.

Gorev sirasindaki temel olaylari belirle ve bunlar kronolojik olarak listele.
Sonra eger gerekli ise bunlar bir akis semasinda gdésterilmelidir. Bu sireg

batin 6zel ve 6nem verilen goérevlerle ilgili 6zel tehlikeleri belirlemede
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yardimci olur [2]. Komutan gorevi ve igerigini bildirdiginde olasi risk

kategorileri tanimlanabilmelidir.

Cizelge 2.3. Karar verme sirecinde risk yénetimi uygulama asamalari [3]

Risk Y&netimi Sireci
Basamak | Basamak | Basamak Basamak Basamak
Karar Verme 1 2 3 4 5
) ' Risklerin Risklerin | Tedbirlerin Kararin Gozden
Sureci Saptanmasi| Degerlen- | Ainmasi ve | Uygulanmasi Gegirme ve
dirilmesi Karar Degerlendirme
Verme

Gorevin Alinmasi X
Gorevin Analizi X X
Hareket Tarzinin

X X X
Geligtiriimesi
Hareket Tarzinin

X X X
Analizi
Hareket
Tarzlarinin X
Karsilastiriimasi
Hareket Tarzinin X
Onayi
Emir Verme X
Prova’ X X X X X
Gérevin lcrasi ve

. X X X X X

Degerlendirme

Risk yoénetimi strekli bir faaliyet oldugunu vurgulamak igin emrin alinmasindan sonraki iki satirin tim
asamalari isaretlenmistir.

Gorev olaylarinin tehlike analizini bitirilmelidir. Bu analiz normal olarak gérev

analizi ve veri tabani incelemesine dayanir. Tehlikelerin belirlenmesi ve
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analizi gbérev planlamasi ile bitmez. Liderler ve mdirettebat devamli olarak
gb6revinin tamamlanmasini etkileyecek tehlikeleri aramali ve analizini

yapmahdirlar.

Vazife

Komutan gorevlerin basarilabilmesi igin gerekli olan ihtiya¢lari ve durumlari
5M modelini esas alarak 6nce verilen vazifeyi analiz ederler. icra edilecek
gbrevin tipine gbére, olasi takip edecek gbrevlere hazirlikli olurlar. Bazi tip
vazifeler dogalari geregi digerlerinden daha tehlikelidir.

Ornegin; diismanin hava savunma tehdidin yiksek oldugu bir muharebe
alaninda gece gorus go6zlugu ile ugarbirlik icra eden bir ugus kolunda, tim
helikopterler arasinda c¢ok iyi koordine gerektirdigi icin, ayni muharebe
sahasinda sihhi tahliye gbérevine nazaran, daha fazla risk icermektedir.

Gorevin yerine getirilmesi esnasinda karsilasilacak tahdit, tehdit ve
tehlikelere sebep olan insan, ¢evre, makine ve yo6netim faktéradir. 5M
modelindeki her bir faktoérin nasil tehlike olusturabilecegdi ile ilgili 6rnek
kontrol listeleri olusturulmalidir. Kontrol listelerindeki sorularin cevaplari

olumsuz oldugunda, alinacak tedbirlerin de saptanmasi gerekmektedir.

Diisman durumu

Komutan, muharebe sahasinda, icra edecedi harekata dismanin nasil etki
edebilecegini degerlendirmek zorundadir. Bu degerlendirme yapilirken g6z

6nune alinacak hususlar sunlardir:

1. Muharebe sahasinin dismana sagladigi avantajlari ortaya cikarmak.

2. Disman imkan ve kabiliyetlerinin belirlenmesi.
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3. Misterek disman kuvvetlerinin imkan ve kabiliyetlerini tam olarak
anlamak ve dost kuvvetlerin bu kabiliyetlere karsi zayif ydnlerini ortaya

cikarmak.

4. Tam olarak digsmanin muhtemel hareket tarzlarini belirlemek.

5. Gorev ve bolgesel kesif faaliyetleri planlamasi ve koordinesinin

yapilmasi.

6. Disman hakkindaki istihbarat bilgilerinin alt kademelere yayiimasi.

7. Teroérist tehdit ve kabiliyetlerinin ortaya konmasi.

Arazi ve hava

Disman durumunun yani sira, vazifenin yapilmasini etkileyen ana
faktérlerden biride arazi ve hava durumudur. Arazinin yapisi ve mevcut hava
durumu Kkargilasilan tehlikenin tlrind etkileyecektir. Dusmanin araziyi
kendisine avantaj saglayacak sekilde kullanmasi taktik sahada bizi risklerle
kargilastiracaktir. Ayni zamanda arazi yapisi ve hava sartlari bizi ¢esitli kaza
riskleriyle kargi kargiya birakabilir. Vazifenin basanli olarak yerine
getiriimesinde birligin araziyi tanimasi ve cevresel sartlara alisik olmasi

6nemli rol oynar.

Hava durumunun neden olabileceqgi riskleri belirlemek igin, liderler ve askerler
muharebe sahasinda meteorolojinin  etkilerini ortaya ¢ikarmaldirlar.
Asagidaki faktorler uygun sekilde degerlendiriimediginde hatalar bas gdsterir

[3].

1. Sicak veya soguk havanin askerlerin performanslari tGzerindeki etkileri.
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2. iklimin ve hava durumunun, harekat baslamadan énce hava araci,

malzeme ve techizat bakimlari Gzerlerindeki etkileri.

3. Hava durumunun, arazi etidinde ve degerlendiriimesinde belirtilen

ana unsurlar Gzerindeki etkisi.

Mevcut kuvvetler

Lider, mevcut dost kuvvet kabiliyetlerini analiz eder. Mevcut risk hem askerin
hem de birligin imhasina sebep olabilir. Ana kistaslar; birligin egitim seviyesi,
techizati, araglarin durumu ve bakimi, muharebe hizmet destegi ile askerlerin

fiziksel ve moral durumlandir.
Liderler ve askerler bu noktada taktik olarak her sey basariyi isaret ediyor
olsa da risklerin gérevi olumsuz olarak etkileyebilecegi durumuna hazirlkli

olmalidir. Gérevin basarisizligi asagidaki sebeplerden kaynaklanabilir:

Askerlerin fiziksel ve moral durumuna yonelik riskler

Yeteri kadar uygun olmayan hijyenik kosullar, sagliksiz ortam, yetersiz su ve
tuvalet problemi, eksik yapilan lojistik planlamanin sebep oldugu en énemili
risklerdir. Yeni gbreve bagslarken, operasyon sahasi icerisinde mevcut riskler
askerlerin kendilerini asirt yorgun ve iklime uyum saglayamamalarina neden

olabilir.

Gorev kuvvetine veya operasyon birliklerine yonelik riskler

Birliklerin tek bir komuta altinda calisma slreleri de riski etkileyen
faktérlerdendir. Uzun goérevler esnasinda gorev kuvvetleri sikca degisebilir.
Bu durumda zayif haberlesme agi, Ust karargahlara aligkin olmama, degisik
devamli emir muhtiralari ve gbrevin icrasi icin yeterli olmayan muharebe

gucd risk teskil eder.
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Uzun zamanh goérevlerden kaynaklanan riskler

Uzun zamanh gérevlerden bazilari, barigi koruma, ayaklanma / ayaklanmaya
karg! koyma gibi gorevlerdir. Bu gdrevler esnasinda olugabilecek riskler ise,
yapilan isten duyulan rahatsizlik, devamli bir liderle ¢alismama, tecribesiz

olma, durumdan bilgisiz olma ve birlik gérevlerini bilmemektir.

Zaman

Risk, gobrevin planlama ve icrasi igin yeterli zaman olmamasindan
kaynaklanir. Zamanin planlanmasi her zaman en dnemli unsurdur. Liderler
her zaman 1/3 ya da mUmkinse 2/3 kuralini uygulayarak ast birliklerine
planlama i¢in gerekli maksimum zamani verirler. Diger bir ifade ile komutan,
gbrevi icra edecek birlik ya da personele gérevin detaylarini planlama ve
koordinasyon maksadiyla gorev igin planlama zamaninin Ugte ikisi kadarini

birakmalidir.

2.6.2. Risklerin degerlendirilmesi

Risk degerlendirmesi risklerle baglantili  tehlikelerin  degerlendirildidi
asamadir. Risk degerlendirmesi, tehlike ile riski iligkilendiren bir iglemdir. Bir
tehlikenin gdsterebilecegi etkiler bilinir ve gerceklesme olasihdr tahmin
edilebilirse, risk olarak adlandirlabilir [8]. Her bir tehlikeyle ilgili risklerin
blyUkliguni belirlemeye c¢aligiimali ve olaylar siradan rutin olsa bile tek tek
gerceklesme olasiligi ve siddeti derecesinden bir baslangi¢ risk degeri ile
kiymetlendirilmelidir [2].

Eger bir tehlikenin gérevimiz Uzerinde yapacagi etkileri biliyorsak ve nasil
olusacagini da tahmin edebiliyorsak, artik bunu tehlike olarak degil risk
olarak adlandirabiliriz. Riskleri 6ncelik sirasina goére derecelendirmek, risk
degerlendirme asamasinin ikinci yénudur. Riskler ne kadar kolayca kontrol

altina alinabiliyorsa riskin derecesi de o kadar diguk kabul edilebilir [5].
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Gizelge 2.4. Tehlikelerin siddeti [1, 3, 5, 8]

Olimeiil I Butlnayle gorev basarisizhgi, 6l0m veya
sistemin kaybi.
Gorev kapasitesinin tamamen kaybi.

Kritik Il Agir yaralanma, sistemin veya gevrenin
bilyik bir kisminin hasar gérmesi.
Gorev kapasitesinin ciddi oranda kaybolmasi.

Marjinal Il Hafif yaralanma, sistemin veya g¢evrenin
kdguk bir kisminin hasar gérmesi.
Zayiflayan g6rev kapasitesi.

Ihmal Edilebilir v Onemsenmeyecek derecede yaralanma
sistemin veya ¢evrenin ¢ok kiigik bir
kisminin hasar gérmesi.

Gorev kapasitesine klcuk ya da higbir etkisi

olmayan.

Gorevin tim0O veya operasyonun belirli bir kismi icin risk matrisleri
olusturulmalidir. Siddet kiymetlendirmesi, gergeke¢i bir bakis acisiyla ve
beklenebilecek en kotd sonu¢ temeline dayanilarak yapiimalidir. Siddet
kategorileri; insan hatasi, ¢evresel kosullar, tasarim uyumsuzluklari, prosedir
hatalari sonucu olusabilecek en kot kaza kirnmlar hakkinda sézel oélgekler
saglamak amaciyla tanimlanirlar [8]. Matrislerde rehber olarak
kullanilabilecek siddet kategorileri ve olasiliklarini iceren degerler asagdidaki
cizelgelerde verilmigtir.

Tehlike siddetinin kiymetlendirmesi, negatif sonuglara yol agma olasihginin
tespit edilmesi anlamina gelir. Olasiliklar gergek veriler kullanilarak
belirlenebilecegi gibi, tahmin yoluyla da belirlenebilir. Kaza olasihgi, tehlike

nedeni olarak tanimlanmis toplam olasilikla orantilidir.
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Cizelge 2.5. Tehlike olasilik seviyeleri [1, 3, 5, 8]

OLASILIK KATEGORI AGCIKLAMA
Cok Sik A Cok Sik Olmasi Muhtemel
Muhtemel B Cesitli Zamanlarda
Olabilir
Ara Sira C Bazen Olmasi Muhtemel
Nadiren D Pek Muhtemel Degil,
Fakat Mimkan
Meydana Gelmeyecegi Kabul Edilebilir
Muhtemel Olmayan E )
Ancak Imkansiz Degildir.

Olasiliklar, eger mevcut ise tahminler ya da gergek sayilar ile belirlenebilir.
Yeni sistem veya gorevlere sayisal bir kaza olasiligi tahmini yapmak,
planlama sdreci baslangicinda mimkdn olmayabilir. Niteliksel bir kaza
olasihgl, arastirma, analiz ve benzer gbérev veya sistemlerden alinan

gecmisteki ucus emniyet verilerinin degerlendirilmesinden cikarilabilir.

Risk seviyesinin her bir risk icin belirlenerek bitin géreve etkisinin ortaya
cikarilmasi gerekir. Bu agsamada lider ve karargahlari tehlikeli érneklerden
aldiklari dersleri mevcut tehlikelere ve alabilecekleri risk seviyelerine
uyarlarlar. Onceki gdrevlerden elde edilen sonuglarin degerlendiriimesini
muteakip alinabilecek riskler belirlenir; bu sonuglar tehlikenin olma olasilig

ile tehlikenin siddetidir.
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Bu agsama ise bilimden ziyade bir sanattir. Tarihten alinan derslere, sezgi
analizine, deneyimlere ve karar vermeye bagldir. Belirsizlik tehlikenin olma

olasilgl ve siddetini belirleme esnasinda artabilir.

Belirsizlik, durum hakkinda bilgisizligin; tamamlanmamig, dogru olmayan
veya bize ters geldigi icin degistiriimis istihbaratin ve tahmin edilememis
durumlarin sonucunda olusur. Bununla birlikte risk konusunda karar

verebilmek iyi bir degerlendirme yapmay! gerektirir.

Bu konuda bize yardimci olabilecek standart bir matris Cizelge 2.7.de
belirtiimistir. Lider ve karargahi olasilik ve siddet derecesini gizelgeye girerek
kesistirirler. Bu kesisim risk derecesini bildirir. Ornegin siddet kritik seviyede,

olasilik ise muhtemel ise yUksektir (Y).

Asagida verilenler kaza olasiliklarinda genel olarak kabul edilen tanimlardir.

Bu tabloda gésterilen kategorileri 6zetlemek gerekirse;

Her tehlike igin siddet ve olasilik tahminlerinin, risk kiymetlendirmesi yapmak
amaciyla birlestirmesi anlamina gelir. Bu birlestirme ile risk degerlendirme
asamasinin sonuna gelinmis olur. Tehlikenin meydana gelme olasihgi ile

siddeti birlegtirerek, risk kiymetlendirme tablosu olusturulur.

Risk kiymetlendirme tablosu hem bir riskin kabul edilebilirligini degerlendirme
ve hem de bu kabul edilebilirlik kavraminin, ydnetimin hangi seviyesinde
kararlastiriimasi gerektigi konusunda temel teskil eder.

Tablo ayni zamanda tehlikeler ile alinan riskleri ¢6zimlemek veya tehlike
uyarlarini standart hale getirmek amaciyla kullanilacak kaynaklari 6ncelik
sirasina koymak i¢in de kullanilabilir.
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Gizelge 2.6. Tehlike olasilik seviyeleri agiklamali 6zeti [3, 5]

KATEGORI A Bagimsiz parcalar - sistem yasaminda sikca meydana gelen.
Demirbas esya - devamli olarak basa gelen.
Birey - meslek hayatinda sikg¢a vuku bulan.
Etkilenen bitiin personel - stirekli olarak basa gelen.

KATEGORI B Bagimsiz parcalar - sistem yasaminda cogu kez meydana
gelen.
Demirbas esya — diizenli olarak meydana gelen.
Birey - meslek hayatinda ¢ogu kez olan.
Etkilenen biitiin personel — diizenli olarak meydana gelen

KATEGORI C Bagimsiz pargalar - sistem yasaminda mutlaka olacak.
Demirbas esya - sistemin dmri boyunca ¢cogu kez olan.
Birey - meslek hayatinda mutlaka olacak.(duruma gére )

Etkilenen biitiin personel — tek tilk meydana gelen

KATEGORI D Bagimsiz pargalar - muhtemel degil ancak olabilecek.
Demirbas esya - muhtemel degil ancak gerceklesmesi
beklenebilmektedir.

Birey - muhtemel degil ancak, olabilir.

Etkilenen bitun personel - nadiren vuku bulan.

KATEGORI E Bagimsiz pargalar - sistem yasaminda olabilmesini muhtemel
gbrmediginiz.
Demirbas esya- muhtemel degil ancak sistem yasaminda
olabilecek.
Birey-meslek hayatinda olmasini muhtemel gérmediginiz.
Etkilenen bitun personel - pek nadiren olan.




Cizelge 2.7. Risk degerlendirme cizelgesi
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Risk Degerlendirme Matrisi

Olasilik

Muhtemel Nadiren Muhtemel

Siddeti Olmayan
E
Oliimcdl o)
Kritik D
Marjinal D
ihmal Edilebilir D

Gizelge 2.8. Risk kiymetlendirme tablosu

RISK INDEKSI KRITERLER
A1, A2, B1 Kabul Edilemez.
A3, B2, C1, C2, D1 istenmez.

A4, B3, C3, D2, E1
Kabul Edilebilir.

Yénetimin Tekrar incelemesiyle

B4, C4, D3, D4, E2, E3, E4
Kabul Edilebilir.

inceleme Gerektirmeden

Risklerin blyUkligine kayiplarin ihtimali ve degerini tahmin ederek karar

verilmelidir. Kargilagilabilecek her olay degerlendirilerek; olayin gdérevin

icrasinda risk olusturup olusturmayacagina karar verilerek, baslangi¢ risk
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degerlendirmesi yapilmalidir. Riskin, goérev igin gecerli olan standartlarda
kabul edilebilir bir risk seviyesi olusturdugundan emin olunduktan sonra
gb6reve yonelik personel secimine gecilmelidir. Olusturulacak risk matrisleri

operasyonun her asamasinda degerlendirilmelidir.

Risk matrisleri gérevi ana bdélumlere ayirarak, gérevle ilgili riskleri kontrol edip
ortadan kaldirarak imkan saglamaktadir. Diger risk degerlendirme araglari
gibi, risk matrisleri yalniz basina kullanildiklarinda risk durumlarini ¢cabuk
gb6zden gecirme olanadl saglar. Goérev planlamalarinda taktik liderler
tarafindan etkin olarak kullaniimak icin risk matrisleri yeterince basittir. Risk
matrislerini kullanirken degerlendirici asagidaki faktérleri dikkate almalidir
[25];

1. Vazifenin karmasikligina ve zorluguna karar vermelidir.
2. Arazi gartlarini degerlendirmeli ve 6zel tehlikeleri tanimlamalidir.

3. Personelinin tecribe egitim, moral ve dayaniklilik seviyesini bilmeli ve

techizatin uygunluguna karar vermelidir.

4. Risk matrisinde olmasa bile goérevi ilgilendiren bdtin sartlarin
degerlendirildiginden emin olmak i¢in her tehlikeyi gézden gecirmelidir.

5. Matrisler, risk azaltma kararlari almay! degerlendirmek igin riskleri

analiz etmede kullanmaldir.

6. Baska bir olanagi degerlendirmeden énce sahsi ilgi ve yetenek alanlari

yeniden gb6zden gegcirilmelidir.

7. Goérevin planlama ve icrasinda gerekli olan zamana karar vermelidir.
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2.7. Risk Kontrollerinin Olusturulmasi ve Risk Kararlarinin Alinmasi

Risk yonetiminin 6énemli safhalarindan birisi de risk kontrol kararlarinin
alinmasi ve uygulanmasidir. Bu safhaya kadar daha ¢ok, bir planlama
faaliyeti gibi algilanan risk yonetimi, bu safhadan itibaren artik bir uygulama
faaliyetine dénlismektedir. S6z konusu nedenle de en énemli safhayi teskil
etmektedir. Diger bir dnemli tarafi da risk yénetim grubunun bu safhaya kadar
yaptigi ¢alismalarin ne kadar isabetli ve dogru oldugunun gdérulebilecegi
safha olmasidir.

Bu asama iki alt basamaktan olusur; risk kontrol tedbirlerinin olusturulmasi ve
risk kararlarinin alinmasi. Bu asama hareket tarzlarinin gelistiriimesi, analizi,
karsilastiriilmasi ve durum muhakemesi sonucunda ortaya cikacak hareket

tarzlarinin degerlendirilerek uygun kararin alinmasiyla son bulur.

Risk kontrol kararlarinin alinmasi faaliyeti genel olarak iki blyUk boyut icerir.
Bunlardan birincisi risk kontrollerinin segimi, ikincisi ise; faaliyetin ya da
gbrevin icinde, ancak geride kalan risklerin dikkate alinip alinmayacagidir.
Risk kontrol kararini alacak lider, komutan veya grup olasi kontroller
hakkinda bilgi aldiktan sonra secimini yapmali ve kararini vermelidir. Clnku
yapilan s6z konusu islem mantiksal risk ydnetimi faaliyetinin bir pargasidir.

Kararlar, kazalarin nasil olusabilecedi ve meydana geldiginde ne gibi etkisi
olabilecegdi dusunulerek alinmalidir. Diger taraftan risk kontrol kararlari dogru
zamanda verilmelidir. Dogru zaman ise tehditlerin nerede, ne zaman ve nasil
ortaya c¢ikacagl tahmininizden asgari yeterli stre éncesidir ve karari verecek

kisi risk kontrollerini uygulayacak kaynaklara ulasilabilir olmalidir [26].

2.7.1. Risk kontrollerinin olusturulmasi

Her bir tehlike incelendikten sonra tehdidin ortadan kaldiriimasi veya riskin

azaltlmasi igin en az bir veya daha fazla kontrol tedbiri olusturulur. Bu
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yapilirken sadece tehlikenin ne oldugu degil, ayni zamanda tehlikeye yol

acan nedenler de g6z 6nane alinir.

Kontrol birgok sekilde olabilir, ancak en énemlileri asagidaki basliklar altinda
toplanabilir [3];

Egitim Denetlemesi

Bu kontroller, birliklerin ve personelin bilgi ve hinerlerine dayanmaktadir.
Etkili kontrol, bireysel performansi standart hale getiren toplu egitim

vasitasiyla uygulanir.

Fiziksel Kontroller

Bir tehlike olusumu hakkinda Kisileri ve birimleri uyaran isaretleri, engel ve
muhafaza sekillerini icerir. ilave olarak, dzel kontrolér veya tehlikeleri tespit
eden gbzlem personeli de bu kategoriye girer.

Kaginma

Bu kontroller belirlenmis bir tehlikeyle kargilasmayi énlemek icin liderlerin
pozitif tedbir aldiklari zamanlarda uygulanir.

Yapilacak gérev planlamasinin etkili olabilmesi icin, her bir gelistirilecek olan

kontrol tedbirleri asagidaki esaslara uygun olmalidir.

Uygunluk

Alinmasina karar verilen kontrol tedbirleri tehlikeyi ortadan kaldirmali veya
riski kabul edilebilir seviyeye disturmelidir.
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Gerceklestirilebilirlik

Gorevi icra edecek birlik, gelistirilen kontrol tedbirlerini uygulayabilecek

kapasitede olmalidir.

Kabul edilebilirlik

Kontrol tedbirlerinin uygulanmasindan elde edilen fayda, zaman ve kaynak
sarfina degmelidir. Kabul edilebilirligin tespiti daha ¢ok subjektiftir. Ancak
yinede uygulanmasina karar verilen kontrol tedbirleri asagida verilen

orneklerdeki 6zelliklere sahip olmalidir [3];

1. Tehlikeleri kontrol edecek veya kaldiracak tasarimcilik veya
muhendislik.

2. Belirlenmis tehlikelerden kaginacak bir hareket tarzinin segimi.

3. Tehlikelere maruz kalan insan sayisini ve zamani, gbrev gereklerine

ihlal etmeden sinirlamak.

4. Uygun, zihinsel ve fiziksel yetenege sahip personel segimi.

5. Koruyucu elbise, techizat ve emniyet ve muhafaza cihazlari temin

etmek.

6. Gosteri, prova, harp egitimlerini kapsayan egitimlerin planlanmasi.

Yukarida belirtilen kontrollerin detaylandiriimasindaki anahtar ise, her bir

kontrollin, nerede, ne zaman ve nasil kullanilacagini belirlemektir.
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2.7.2. Arta kalan risklerin tespiti

Lider kontrolleri bir kez kabullendikten sonra arta kalan riskin goérev igin
toplam artakalan risk ve tehlike ile beraber geldigini tespit eder. Arta kalan
risk; tehlikeye karsi secilen kontrollerden sonra kalan risktir. Toplam arta
kalan risk kontrollerden sonra, birden fazla riskin kalmasi durumudur. Bu
riskler, risklerin incelenmesi béliminde yapilan degerlendirmede oldugu gibi
yeniden degerlendirilir.

2.7.3. Risk kararinin alinmasi

Kararin alinmasi agsamasi iki énemli boyutu strece dahil eder. Bunlardan
birincisi, bir dnceki asamada gelistiriimis Risk kontrol tedbirlerinden en uygun
ve uygulanabilir olanlarinin seg¢imi, ikincisi ise goérevi halen etkilemekte olan
artik risklerle beraber géreve veya uygulamaya devam etme veya etmeme

kararinin verilmesidir [5].

Risk kararlari vermede anahtar, riskin varligini ispat etmektir. Komutan riski
ve gobrev beklentilerini karsilastirilmali ve dengelemelidir. Eger risk ¢ok
yuksek ise, aldigi tedbirlere yenilerini eklemeli veya degistirmelidir. Lider
Cizelge 2.7°deki risk degerlendirme matrisini kullanabilir. Bdylece hangi

riskleri almasi gerektigini tespit edebilir.

Her yil yapilacak olan yillik egitim toplantilarinda komutan birliginin degisen
egitim seviyesine gore risk dederlendirme matrisini yeniden degerlendirmeye
alabilir. Ornegin gecen yil birliginin egitim seviyesinde bir artis oldugunu
degerlendiren komutan risk siddeti kritik ve meydana gelme olasiligi ara sira
olan bir risk icin ylksek risk olan degerlendirmeyi orta risk seviyesine
indirebilir. Bu risk seviyesindeki gbrevlerin planlamasinin yetkisini de ast birlik

komutanlarina birakabilir.
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En uygun risk kontroll segildikten sonra komutan, arta kalan risklerle géreve
devam etmek ve artik uygulamaya gegmekle ilgili en son karari vermelidir. Bu
karar mutlaka gorevin veya teskilatin kazanacagr faydalarin beklenen
maliyeti asmasi prensibine dayanmalidir. Risk yonetiminin Gglinclt kurali
bize, faydalar maliyeti asiyorsa riski kabul etmemiz gerektigini sdyler. Bu risk

ybnetiminin kritik bir prensibidir.

Arta kalan risklerden sonra gérevin kabul edilerek yapilip yapilmamasina
karar vermek i¢in uygun komuta seviyeleri belirlenmelidir. Havacilik birlik
komutani hangi risk seviyesinde hangi komuta seviyesinin karar
verebilecegini yayinlayacagi emirle belirlemelidir.

Herhangi bir gérev icin risk yonetim sireci sonunda ulastigi sonuca goére
gerektiginde bu gbrevi yapamayacagini bir st komutana bildirmelidir. Bu
durum ya gorev ¢ok fazla risk icerdiginden ya da ortaya ¢ikan risk degerlerini
kargillayacak uygun egitimli gbérev mdarettebatinin  kendi  birliginde

olmayisindan kaynaklanabilir.

Gorev risk yonetiminde her gérev igin en uygun olan bir komuta seviyesi
vardir ve bu seviye riski azaltacak ya da ortadan kaldiracak, kontrolleri yerine
getirecek kaynaklari tahsis edebilecek olan komuta dizeyidir. Riskleri hangi
seviyeye kadar kabul edebileceklerini ve hangi sartlarda bir st komutana
miracaat edeceklerini énceden bilmelidir. Komuta karar verme seviyesine bir

ornek Cizelge 2.9°'da gdsterilmistir.

Bir goérev icin yapilan risk degerlendirmesinde ortaya cikan risk seviyesi
disutk ise, filo komutani bu gbérev icin ugus murettebatini segcerek kendi
gbreve gonderebilir. Yiksek degerde bulunan bir gérev igin Alay komutani en
yuksek havacilik komutani olan Kara Havacilik Komutanindan onay almadan
g6revi kabul edemez.
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Cizelge 2.9. Risk karar verme seviyesi

RISK SEVIYESI KARAR VERME KOMUTA SEVIYESI
Cok Ylksek Kara Havacilik Komutani

Ylksek Hava Alay Komutani

Orta Helikopter Tabur Komutani

Disuk Helikopter Filo Komutani

Risk kararlari su sorunun altinda yatan temele dayanmahdir. “Hangi risk
daha badyOktlr, bu isi yapmak mi ya da yapmamak mi?“ Bu temel,
teskilatlarin potansiyel dismanlari ile ne kadar siklikla ylz yize geleceklerini

ve dolayisiyla hangi tip gereksiz riskleri almamalarn konusuna da 1gik tutar

[5].

Bununla birlikte risk yonetim sireci her ne kadar gelisme ihtiyaci veya cesitli
kisitlamalar gerektiren sahalari dizenli olarak ortaya c¢ikarsa da asla
teskilatin ortaya koydugu ana kurallari ve politikalari ¢igneyecek ve Gzerine
clkacak yetkiye haiz degildir. Risk ydnetimi sonugta, teskilatin ihtiyag
duydugu gerekli degisiklikleri tespit etmeye yarayan bir aractir.
Unutulmamasi gereken amag, en dusUk risk seviyesi degil, teskilatin

faydasina olan en uygun risk seviyesidir.

Birlikler kendi harekat alaninda risk yonetim sdreglerinin hem etkin taktikler
iceren hem de risk yonetimi teknikleriyle birlikte ytridiginden emin
olmalidir. Ozellikle harekat ortaminda etkin risk yénetim uygulamalarini
olusturmak igin g6z 6ninde bulundurulmasi gereken hususlar su sekilde
siralanabilir [27];

1. Birlikte gbrev yapacak personelin/pilotlarin seciminde ve uygun géreve
uygun personel/pilot tahsis edilmesinde etkin bir liderlik gésterilmekte midir?
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2. Seyrisefer haritalarindaki bilgiler giincel ve dogru mudur? Manialar,

gerilim telleri, antenler ve tehlikeli sahalar haritalara islenmis midir?

3. Amaglanan savas teknigine uygun egitim yapilmakta midir? Yoksa

taktikler ilk defa harekat bdlgesinde mi denenmektedir?

4. Planlanan ugusa sadik kalinmakta midir? Eger kalinmiyorsa, plandan
sapmanin riskleri nelerdir? (Arazi, tehditler, yakit planlamasi gibi)

5. Pilotlarin / personelin harekat gérevini planlamak igin yeterli zamanlari
var midir? Yoksa egitim ucguslari ile ayni miktarda planlama yaparak mi

uculmaktadir?

6. Bilinen bdlge disinda, inilmesi muhtemel bagka bir bélgedeki inis
yerlerine inilmesi durumunda; etkin faktérlerden gece inig yerlerinin
isaretlenmesi, inig yerinin durumu, gercekgi tehditler, hava trafik kontroll

dikkate alinmakta midir?

7. Uculacak bélgede herhangi bir hava trafik kontroli mevcut mudur?

Eger varsa kontrolérlerin tecriibesi yeterli midir?

8. Sorumluluk sahasindaki kisith hava durumu sartlarinda belirlenmis
usuller var midir? Pilot/personelin, kisith hava sartlarinda bu bélgelerde

belirlenen usulleri uygulama tecrtbeleri var midir?
2.8. Kontrol Tedbirlerinin Uygulanmasi
Liderler ve kurmaylar verdikleri emirlerin, talimat ve devaml talimatlarla

uyumlu oldugundan emin olmaldir. Bu durumda verilen emirler acik, basit, ve

her seviyede anlaslilir olmadir.
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Risk kontrol karari verildiginde, belirli kontrolleri tamamlamak igin eldeki
mevcut kaynaklar kullanilabilir olmalidir. Kontrol tercihlerini uygulama
safhasinin bir b6lim0 de, personeli sonuglardan ve bir sonraki kararlardan
haberdar etmektir.

Risk kontrollerinin uygulanmasinda kargilasilan ortak sorunlar; risk kontrol
tedbirleri, kaza kayitlari incelendiginde hi¢ bir zaman tam olarak
uygulanmamistir. Bunun birinci sebebi, riskle gercekte karsi karsiya kalan
personelin kontrol kararlari slirecine tam ve dogru olarak dahil edilmemeleri
veya bu konudaki eksikliklerdir. Asagidaki fakt6rler bu sonuca yol agan
faktorlerden bazilaridir [5];

1. Problem icin ortaya konulan kontrol tedbirleri uygun dedgildir.

2. Uygulayicilarin igine gelmez.

3. Liderlerin isine gelmez.

4. Konu ¢ok maliyetli ve karmasik bir hale dénismustar.

5. Yanlis anlasiimistir.

Cadoglu (2000) bir organizasyon Kkudltird igcinde risk kontrollnU

sekillendirebilmek igin gerekli alinmasi gereken tedbirleri su ana baslhklar
altinda toplamistir [5];

1.Risk kontrolU organizasyon kultard iginde gelistiriimelidir.

2.Risk kontrollerinin uygulanmasindan direk etkilenen personelin

katilimlarini mimkin oldugunca arttiriimahdir.

3.Uygulama asamasindaki personele yardimci olacak destekleyici arac
ve rehberleri mimkin oldukga gelistiriimelidir.

4.Risk kontrol uygulamasi igin bir zaman ¢izelgesi gelistiriimelidir.
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2.9. Denetleme ve Degerlendirme

Gorev hazirh@l ve icrasi esnasinda liderler alt birimlerinin risk kontrollerini
nasil uygulayacaklarini anladiklarindan emin olmalidirlar ve mevcut durumu
bilmelidirler.

2.9.1. Denetleme

Liderler standartlarin ve kontrollerin gu¢lendirildiginden emin olmak i¢in gbrev
prova ve icralarini denetlerler. Nokta kontroll, inceleme, durum raporlari ve
tekmiller, ilk kontroller ve denetleme gibi teknikler kullanilabilir. Gérev
boyunca liderler etkili olundugundan emin olmak icin kontrolleri surekili
gOzetlerler. Liderler ihtiyac oldukca tekniklerde yenileme yaparlar. Sirekli
olarak yorgunluk, malzemenin kullanilabilirligi ve ¢evre gibi bir ¢ok tehlikeyi
kiymetlendirirler. Liderler riskleri kabul edilebilir seviyede tutmak igin

kontrolleri strekli gtincellegtirirler.

Liderler alisiimisin Ustinde bir disiplin sturdidrmelidirler. Sikilganhk ve fazla
glvenin neden oldugu benciliik yapmamahdirlar. Liderler rollerin ve
gOrevlerin degisimi, birligin dagihmi ve kabiliyetlerin azalmasina ragmen
tekrarlanan gorevlerin neden oldugu dikkat kaybinin olmadigindan emin
olmahdir. Uzatilmig bir periyottaki riskleri azaltmak icin ortaya konmus
kontrollerin  yakin gdzetimine devam etmelidirler. Ornegin istikrar
harekatlarinda kara mayin tehlikeleri belki kisa zamanda bertaraf

edilmeyebilir fakat sdrekli bir dikkat gerektirir.

2.9.2. Degerlendirme

Bir gbrev sonrasi, liderler ve bireyler risk yonetimi uygulamasinin ne kadar iyi

icra edildigini degerlendirmelidirler.



56

1. Basarilarin sonraki gérevlerde de devam edebilmesinin nasil yapilacagi

belirlenmelidir.

2. Tecrubelerden digerlerinin de istifade edebilmesi icin derslerin

tutulmasi ve dagitiimasi gerekmektedir.

3. Gorev derecesinin dusurtlmesi neticesinde tehlikenin ihtimalinin ve
siddetinin belirlenmesi ve dogru bir sekilde degerlendiriimesinin risk

degerlendirmesine etkisi degerlendirilmelidir.

4. Her tehlike ve butin gérev icin kalan risk miktarinin dogru bir sekilde
tahmin edilip edilmedigi belirlenmelidir.

5. Kontrollerin etkin bir sekilde karsilikli goérisuldagu, icra edildigi ve
mecbur edildigi de dasunulerek her kontrolUn risk azaltma veya kaldirmanin

etkinliginin degerlendiriimesi lazimdir.

Liderler ve bireyler bazi kontrollerin neden yetersiz oldugu ve bir tehlikeye
maruz kalindiginda ne yapilmasi gerektigini belirlemelidirler. Bir kontrol
degistiriimis olabilir, daha etkin olmasi icin icra veya denetleme sekKli
degismis olabilir veya tamamen degisik bir kontrol sekli belki daha etkin
olabilir. Liderler muharebe etkinligini engelleyen sistemden kaynaklanan
problemleri belirlemek igin sistemi guglendirilmelidirler.

Risk yo6netimi faaliyeti durum muhakemesinin butlnleyici bir parcasidir. Bu
faaliyetin uygulanmasi iyi bir muhakeme ve guvenin, tecriibenin ve durumdan

haberdar olmanin sezgisel analizine ihtiyag gosterir.

Liderlere belirlenmis tehlikeleri degerlendirme, kontrolleri gelistirme ve risk
kararlar verebilmek igin risk yonetimi araglarina 6rnekler vermektir. Araglar
degisik durumlar ve gbrevlere uyacak sekilde dizenlenmelidir. Birimler kendi
ihtiyaclarina gore ilave araclar gelistirebilirler.
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Birimler bir standarda goére egitilirler. Onlar gercek veya beklenen zorluk
derecesine bakmaksizin egitilirler ve faaliyette bulunurlar. Riskin azaltiimasi
komutanlarin hareket tarzlarini belirlemeleriyle baslar. Komutanlar her
biriminin yapmasi gereken gorevlerle ilgili risk derecesini degerlendirmek igin
risk yonetimi metodunu kullanirlar. Bu degerlendirmeden sonra risk azaltmasi

devamli talimatlara uyarlanmalidir.

Ornegin Kara Havaciliginda icra edilen uguslarda en kritik konunun ugus
disiplini  oldugu muhakkaktir. Ucusun tim asamalarinda, gerekli
uygulamalara tam olarak riayet eden ugucu personel, ugusta olusabilecek
riskleri minimuma indirmede en énemli faktérdir. Ugucu personelin, ugus

disiplinine uymasindaki ana temel egitimle ilgilidir.

Gorevler daima farkl cografya, meteorolojik sartlar ve agirlkta yapilir.
Muharebe sahasinin degiskenligi ile birlesen bu degdiskenlerin, mutlaka siki
bir sekilde kontrol altina alinmasi gerekir. Bu da ancak iyi yetismis pilotlarla

muUmkanddr.

Muharebe sahasinin ve hava aracinin durumu ne kadar degisiklik gbsterirse
gObstersin, ucucu personel sabit olan faktérin hava aracinin kendisine
verecedi azmi gii¢c oldugunu bilmelidir. iste 6nemli olan bu sabit glg ile,
degisken faktorleri basari ile oranlamak ve hava aracini bulundugu sartlarda

elindeki mevcut sinirli glicle kumanda etmektir.

Yeni nesil hava araclari kullanan pilotlar, kullandiklari hava aracinin limitlerini
iyi degerlendirmek zorundadir. Ozellikle tek motorlu hava araglarindan, gok
motorlu ve yiksek performansli hava araglarina gegen pilotlarin yeni hava
araglarina fazla glvenmeleri ve limitleri iyi degerlendirmemeleri aci

tecriibelerin yagsanmasina neden olmustur.

Yine yuksek performansl hava araglari, pilot hatalarini tolere etmekte ¢ok

basarilidir. Hatalarin tolere edilmesine alisan pilotlar, limitleri zorlamasi veya
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tolere edilemeyecek hatalar yapmalari sonucu emercensi uygulamalarda
yetersiz kalmaktadirlar. Bu yUzden pilotlarin, her tirli emercensi duruma

kargl her an egitimleri tam olmalidir.

Tabiat itibari ile basl basina risk olan ugus, ilave zorluklarla risk konusunda
agirlastirmamalidir. Ugustaki tim zorluklarin Ustesinden gelebilecek en iyi
faktor, iyi egitilmis pilottur.

Pilotlarin gerek ugus 6nerisi, gerekse ugus esnasi ve sonrasinda olsun, tim
faaliyetlerde var olan kurallara harfiyen riayet etmesi riski minimuma

cekecektir.

Gorevin mahiyetinden kaynaklanan risklerin tamami, gérevi icra ederek
pilotlarin tecribesi, bilgisi ve ugus disiplinine riayeti ile anlatilabilir. Bu ylizden
gOrevi veren komutanligin, goérevi yapmasini emrettigi ugucu personeli

gb6reve gore segmesinde riskin azaltiimasinda bir unsur olusturur.

Riskin kontrol edilmemesi, ge¢migte icra edilen hava harekatlarinda ¢ok aci
olaylara neden olmustur. Bunlarla ¢gogu zaman goérevinin aciliyeti risk ve

personel kabiliyeti-risk oranlarinin iyi tespit edilmemesi etkili olmustur.

Basarili ve riski en aza indirilmig bir havacilik ancak, bu oranlari iyi
degderlendirebilen komutanlar ve bahsedilen konularda sahsi disipline riayet

eden pilotlarla mimkin olabilir.
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3. RiSK YONETIMINDE SORUMLULUKLAR

Risk yonetimi, liderlerin tim operasyonlarda akilli risk kararlari alabilmek igin
kullanabilecegi bir tutamaktir. Bunun yaninda, liderlere yiksek kaza ihtimali
sonucu yapilamayan egitimleri daha gercekgi bir sekilde yapabilme imkani

saglar.

Risk y6netimi, gérevi mimkin olan en az risk ile yapabilme imkani saglayan
mantikh ve pratik bir yoldur. Bu en yuksek risk ortami olugturan bolgeleri
tanimlayarak riskleri azaltmak ve kontrol etmek igin tedbirler alarak gbrevi en
etkin bir bigcimde yapabilme metodudur. Bdylece risk ybnetimi gorev

planlamasinin ve icrasinin ayrilmaz bir parg¢asi olmustur.

Risk ydnetimi karmasik, teknik veya zor degildir. Nispeten kolay bir karar
verme sdrecidir. Riskler kargisinda goérevin gerektirdiklerini dengeleyecek
basit kararlari alma ve bir diasince bigimi olusturma yodntemidir. Gorev
taleplerini risklere kargi dengelemek icin gérev tzerine kapsamli distinmenin

bir yoludur.

Bir kez anlasildiginda risk yonetimi, egitime daha fazla gerceklik katmanin
bedelini 6limler, sakathklar, zarar gérmus ekipmanlar ve yaralananlarin
hepsi ile 6dememenin bir yoludur. Risk yobnetimi durumsal egitim
arastirmalari ile sinirh degildir. Baris zamaninda oldugu kadar gercek
catisma esnasinda da yerine getirilir. Liderler egditim etkinlikleri sdresince
risklere deger bicmeyi 6grenmek ve ayni teknikleri gdérevler esnasinda
uygulamak zorundadirlar [2].

Doktrin gelistiren kigiler, harekatin her safhasinda risk ydnetimini
planlamalarina dahil etmeli. Birlik liderleri ve kurmaylar kisa ve uzun dénemli
planlamalarina risk ydnetimini dahil etmeli, yapilmasi istenen g&revler
mutlaka gercek risk ydnetimi hedefleriyle desteklenerek gézden gecirilmelidir.

Gecmiste hazirliksiz ve egitimsiz birlikler bunun diyetini cok agir 6demislerdir.
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Ugucular bu tir hatalar tekrarlamaktan kaginirsa gegmis deneyimlerden gok

sey 6grenmis olur.

3.1. Komutan ve Karar Vericiler

3.1.1. Komutanlar

Komutanlar organizasyonu idare eder, éncelikleri ve emir sartlarini (degerler,
durum ve inanclar) tespit eder. Savasma azminin basarili bir sekilde
saglanmasi risk yoénetimin birlik hareketlerine adaptasyonunu gerektirir. Bu
da icraat ve yaratici liderlik-strekli planlama, dikkatli yénetimle olur. Ayni
zamanda risk yoénetim slrecinin desteklendigini gbsteren emir-komuta
zincirine ihtiyag duyar. Komutanlar risk yénetim entegrasyonu igin uygun

emir-komuta atmosferini su sekilde gerceklestirmelidir [2];
1. Uygun ve desteklenerek risk ydnetim sekillerini 6rnekler vererek
gbstermek. Ornegin, aliskanlik halinde yapilan risk ydnetimi ve aktif olarak

risk yonetim surecine katiimakla.

2. Nerede ve hangi riskin kabul edilecegine dair, 6ge uygunsa acik niyet
belirtmekle.

3. Riski kontrol etmek igin gerekli imkanlari sunarak saglamak ve elde
etmekle.

4. Kendi sinirlarini, ve askerlerin sinirlarini ve kendi birliginin kabiliyetini

bilmekle.

5. Komutan zincirini sifir hata ényargisindan korumakla.

6. Astlarinin hata yapmasina izin vermek ve ondan ders almakla.
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7. Astlarinin dogru hareket tarzi sectigine dair onlarin bu kabiliyetlerinin

ve meslek bilgilerindeki maharetine olan tam guveni sergilemekle.

8. Astlari bilgilendirmekle eger uygunsa karar vermeden 6énce astlarin da

fikirlerini almakla.

9. Astlari dinlemekle.

Komutanlar kendi emir komutasindaki birliklerin  faaliyetlerinden
sorumludurlar. Komutanlar zayiatlarin yankilarini; cevreye verilen zarari ve
malzeme kaybini 6l¢lp bicmelidirler. Ayni zamanda oyunun milli, stratejik
veya taktik hedeflerin kaybina kargi tepkisini g6z éninde bulundurmalidir.
Komutanlar askerleri yakinmalara dismemelerini saglamaktan

sorumludurlar.

Sifir riskten kacinmak pozitif liderlik calismasi gerektirmektedir. Komutanin
risk yénetimine bakisi; ast liderleri, komuta zinciri iginde bir Gst komutanin
kilavuzlugunda, riski kararlar almaya tesvik edici ydonde olmalidir. Komutanlar
astlarindan gorevlerini  tamamlamak icin kararli ve sonuca gidici
davranmalarini  istemelidir.  Astlar b0tin tehlikeleri hesap etmek
zorundadirlar. Sonug¢ yanal ve ast Ust komuta zincirinde koordinasyon ve

muhabere olusturacaktir. Bu iyi egitilmis, inisiyatif sahibi askerler gerektirir.

Risk yonetimi iki seritli bir yoldur. Gérevin hazirhd ve icrasi agsamasinda
bulunanlarin her tarli kontrol tedbirinden ve tehlikelerden haberdar olmasi
cok 6nemlidir.

Astlar komutanin niyet ve ana fikrini anladiklarindan emin olmalilar. Planlama
asamasinda ast kendini asan bir riskle karsilastiginda, bir (st komutanin bu
riski almaktaki fikrini mutlaka sormalidir. Harekatin icrasi esnasinda ast riski
¢ok blylk bulursak alternatif kontrol tedbirleri alabilir veya harekatin seklini
degistirebilir. Bunu bir Gst komutana mutlaka bildirmelidir. Harekatin icrasinda
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bir risk noktasina ulasildiginda astlarin komutanlara rapor verme gereksinimi

harekati olumsuz yénde etkileyebilir.

Risk yénetiminin hedefi batln riskleri degil sadece gereksiz olanlarini elimine
etmektir. Komutanlar saglam karakterli ve ylksek bilgi seviyesi ile askeri bir
operasyonda hayatlarini riske atabileceklerini gbésterir sekilde davranirlar.
Hicbir insanin hayati gereksiz bir riski alacak kadar degersiz degildir.

Eger bir harekat kabul edilemez riskler tasiyorsa, riskler hafifletiimeli
yapilamiyorsa icrasi sone erdiriimelidir. Operasyonun icrasi garanti
edilmemis bir riske kargi degisen durumlar neticesinde durdurulabilir veya
ertelenebilir. Degisen durumlar bir taarruz esnasinda, taarruzun devami ile

dost ateglerden etkilenme arasinda bir se¢im yapma zorunlulugu dogurabilir.

Diger tim birimlerde oldugu gibi komutanlar, etkili risk ydnetimi igin

sorumludur. Bu sorumlulugu karsilayabilmek igin komutanlar [28];

1. Sadece yeterli olabilecek degil optimum performansi aramaktan.

2. Ekibi tarafindan teklif edilmis risk azaltici segenekler arasindan tercih

yapmaktan.

3. Elde edilecek faydayi degerlendirerek riskleri kabul veya reddetmekten.

4. Her seviyedeki liderleri risk yonetimini uygulatma konusunda

egitiimeleri ve motive edilmesinden.

5. Etkisini asan risk kararlarini, daha Ust seviyelerde uygun karar verme

organlarina iletmekten.
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3.1.2. Liderler

Komutanlar igin belirtilen birgok gérevler batln liderler icin de gecerlidir [2].

Liderlerin risk yonetimindeki 6zel sorumluluklari

1. Acik ve anlagilir risk yonetim politikalari ve hedefleri olugturmak,
2. Detayh planlar olusturarak gelisebilecek ve olabilecek her turlU riski,
gbrev sartlar ve elde edilen tecrlbeler dogrultusunda her asamada

degerlendirmek,

3. Riski kararlar konusunda iyi bir haberlesme agi olusturarak acikca
bilgilendirmek,

4. Risk ybnetimi egitimi yaptirarak, astlarin kim, ne, nerede, ne zaman,

nasil ve neden risk ydnetimi nasil sorumluluk alacaklarini 6gretmek,

5. Astlarin nasil risk yénetiminde bulunduklari ve askerlerin kendini nasil

koruduklarini degerlendirmek,

6. Birligin risk kontroli esnasinda nasil oldugunu degerlendirip

gelismesine ihtiya¢ duyulan alanlarda dizeltmeler yapmak,

7. Komuta zincirinde riskler ve risk azaltma tedbirlerinde tavsiyelerde

bulunmak,

8. Astlarina kendilerini geligtirebilmesi igin geri besleme imkani tanimak,

9. Birliginin risk yénetimi programlarinin etkinligini degerlendirmek,

10. Herkesin tecrlibesini birbirine aktarmasini saglamak
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3.1.3. Kurmaylar

Kurmay baskani, karargahta bulunan subeler ve personel arasindaki risk
ybnetiminden sorumludur. Risk azaltma tedbirlerinin alinmasini koordine
eder. Kurmay subay komutana gereksiz riskleri elimine etmesinde yardim

ederek [2];

1. Sorumluluk sahasini analiz etmek ve askeri karar verme esnasinda risk

yOnetimini uygulamak.

2. Ust komutanhgin risk yénetimindeki sinirlayici emirlerini uygulamak.

3. Gorevlerdeki riskleri analiz ederek degerlendirmek.

4. Operasyonlarda risk faktérini g6z ©6ninde bulundurarak

degerlendirmek.

5. Riskler ve azaltici etkileri konusunda tavsiyelerde bulunmak.

6. Harekat emirleri, hareket prosedurl, harekat plani Uzerinde risk
degerlendirmesi yaparak uygun tedbirler almak.

7. Acik ve uygulanabilir prosedlr ve standartlar olusturmak.

8. Risk kontrolini degerlendirmek ve strekli uygunlugunu ve kabul

edilebilirligini devam ettirmek.

9. Harekatta sUrekli risk ybnetimi konusunda degerlendirmelerde
bulunmak.
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10. Devamh olarak riskleri belirlemek, her bir tehlike icin riskleri
degerlendirmek ve azaltici tedbirler gelistirmek.

11. Komutana, uygun hareket tarzlar geligtirerek, Ozellikle harekat
boyunca riskleri degerlendirerek tavsiyelerde bulunmak.

12. Harekat esnasinda kurmaylar tehlikeler ve icerdigi riskler konusunda
calhigmaldirlar.

3.1.4. Harekat ve ucus emniyet subaylari

Risk degerlendirmesi hususunda tim emniyet konularnyla ilgili komutana
tavsiyede bulunurlar. Ayrica gérev planlamasi ve muharebe kaynaklarini
korumak igin plan ve emirler gelistiriimesi konusunda da komutana
danismanlik yaparlar. Planlamalarinda egitim ve taktik operasyonlar
sirasinda olabilecek kaza kayiplarini ele alan risk degerlendirmeleri hazirlar.

Egitim ve taktik operasyonlarin emniyet degerlendirmelerini planlar, denetler
ve riskleri azaltici secgenekler édnermekten sorumludurlar. Emniyet subayi
komutanin risk ydnetimindeki temsilcisi olarak planlama safhasinda dogrudan
harekat subayi ile ¢alisirsa risk yonetimi ile elde edilmek istenen hedeflere
ulasmak daha kolay olacaktir. Risk uygulamalari esnasinda gelistirecekleri

modeller ile komutana karsi asagidaki konularda sorumludurlar;

1. Riskleri degerlendirmek ve risk azaltici tedbirleri gelistirmekten.

2. Risk kontrollerini planlama ve emirlere entegre etmekten.

3. Gereksiz risk kontrollerini saptamaktan ve bunlari degerlendirme

ceklistlerinden ¢ikariimasini saglamaktan.
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3.1.5. Mirettebat, kontrol ve ucus 6gretmenleri

1. Komutana risk azaltma olanaklari gelistirmede ve risk alma degerlerini
kabul etmede yardim etmekten.

2. Planlama ve emirlere risk kontrollerini entegre etmekten.

3. Gorevin basariimasi ve tUm murettebatin iyiligi icin battn bir sorumluluk
ve takip etme ¢izelgesi gelistiriimelidir.

4. Her gobrevde ve operasyonda etkili risk yOnetimi igeriklerini ve

yontemlerini etkili ve devamli olarak uygulamaktan.

5. Kontrollerini ve yetkilerini agsan riskleri Ust kademeye ¢6zUm igin rapor
edip bildirmekten.

Mdarettebatin kendisi [28]

1. Risk azaltma rehberlerini anlamak, kabul etmek ve uygulamaktan.

2. Operasyonla baglantili olarak degisen risklerin devaml olarak farkinda
olmaktan.

3. Gergekgi olmayan disik risk ve/veya yiksek risk degerlendirmelerinin
g6zden gecirilmesi icin geri bildirimde bulunmaktan.

Batan gorevler icin temel gorev riskin en aza dusurtlmesidir. Her askeri plan
bu 6zelligi tasimak zorundadir. Bu her gbrevin dogal pargcasi ve komutanlarin
temel sorumlulugudur. ister egitim olsun ister taktik intikaller olsun,

komutanlarin aldigi risk tedbirleri sade olmalidir. Riski azaltmak (gereksiz
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riski bertaraf etmek) komuta zincirindeki herkesin sorumlulugudur. Bu
sorumluluk en st komutandan astlara ve tek ere kadar gider.

Komutan ve karargahi, taktik risklere ve kaza risklerine dikkat etmek
zorundadirlar. Onlar bu iki durumun Ustesinden gelmek igin ayni risk
yOnetimini  kullanirlar. Komutanlar (liderlerinin ve karargahinin) kaza
risklerinin Ustesinden gelir. Komutanlar nasil ve nerede taktik risk almaya

hazirlandiklarina karar verirler.

Her seviyedeki liderler ve askerler riskleri ortadan kaldirmak igin asagidaki

maddeleri yerine getirmekle sorumludurlar:

1. Riskleri; planlama, hazirlama ve icrasi esnasinda tanimlamakla.

2. Riskleri harekatin hazirlanmasi ve icrasi esnasinda kontrol etmekle.

Her asker risk kontrollerinin standartlarini icra etmekle sorumludur. Onlar Ust
komutanlarin niyetleri paralelinde risk kararlari almaya ve birbirlerini
g6zetmeye mecburdurlar. Bazen komutanlar bulunduklari risk degerlendirme
etkileri veya bunlarin kendi birliklerini tehlikeye sokacagdi, Gst komutanliklarin
niyetleri konusunda ya da komsu birligin harekatlarina hakkinda uygun
sekilde bilgilendiriimezler. Bu duruma etki eden hususlari séyle siralayabiliriz:

1. Riskten haberdar olmak isteyen liderlerin i¢inde bulundugu risk alma

endisesi”.

2. Risk kararinin kendi islerinin bir pargasi olduguna ve kendi komutani ya
da alt unsurlarini rahatsiz etmek istemediklerine inanan birlik ve karargah

subaylari.
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3. Komutanin kendine olan asiri glveninden dolayi birligini gereksiz riske
atmas! ya da birligini tehlikeden korumak igin riskten kaginarak basgarisiz

olmasi.

4. Komutanlarin faaliyet hakkinda yeteri kadar bilgi sahibi olmamalarindan

dolayi risk derecesini yiksek veya degerlendirmesi.

3.1.6. Bireyler

Bireyin uzmanlik seviyesi ve tecribesi risk yonetimindeki becerisini olumlu
ybnde etkiler. Zaten risk ydnetimi kisinin kendine 6zgu kararina dayanir.
Geng askerlerin genelde riski dustk goérevleri yapmalari istenir. Haliyle
bazilari bilingsizce risk alirlar. Sinirli tecriibe ve hirsli davraniglar birlesince
ortaya ¢ikan riskin seviyesi de yukselir. Onlarin bu yok edilemez basarma

azmi de 6nemli rol oynar.
Bazi asker ve bireyler standart sekilleri goz ardi edip bildikleri gibi hareket
ederler. Bu nedenle deneyimsizlik ve kendilerine duyduklari 6zgliven olayi

daha hassas bir duruma sokar. Bu hassas durumlari da soéyle siralayabiliriz:

1. Risk tagiyan olaylar hakkinda kapasitelerini bilmediklerinden ¢6zim

ararken kendilerine tam bir gliven duygusu igindedirler.

2. Riskin tehlike oranini tahmin edemez.

3. Bu vydzden bireyler komutanlarinin istedigi sekilde goérevlerini

yapmalidirlar.

4. Her tOrl durumdan haberdar olmali, bilingli ve disiplinli bir gbrev

anlayigi icinde olmalidirlar.
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5. Risk yonetimini bilmeli ve olaylar ¢bzimlerken kullanmali.

6. Gorevlerini liderlerinin istedigi sekilde, standartlara uygun olarak icra

etmeli.

7. Mesai iginde ve diginda risk yonetimini tim yonlerini kullanmali.

8. Tum bireylerin, emniyetsiz gérinen her seye midahale etme yetkisine

sahip oldugunu bilmelidirler.
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4. GOREV RiSK DEGERLENDIRMESi ORNEK UYGULAMA

Havacilik goérev planlamasinda kullanilabilecek olan risk degerlendirme
matrislerine bir 6rnek olarak, risk yénetim matrisi Turk Kara Havaciligi gérev
planlamasinda kullanilmak Gzere bir rehber olarak hazirlanmigtir.
Olusturdugumuz risk ydnetim modeli ¢alismamiz i¢cin 5M modeli dikkate
alinarak genel maksat helikopter gérev planlamasinda karsilagilabilecek

riskler bir matriste toplanmigtir.

Unutulmamasi gereken hi¢bir matris her gérevin igerdigi tehlikelerin tamamini
iceremez. Her matris b0tin gobrev g¢esidine ya da goérev birligine
uygulanamaz. Ancak her birlik kendi gbrev ve ucus sartlarina gore riskleri
iceren tehlikeleri matrislere dahil etmekten sorumludur. Komutanlar risk
dederlendirme matrislerini kullanirlarken bir takim temel prensipleri g6z

6nUnde bulundurmalidirlar.

Basitge sayilari toplamak ve riski kabul etmek risk yonetimi degildir. Birlik
Komutanlar risk matrisindeki tim tehlikeleri inceleyerek ve birliginin gercek
ucus egitim seviyesini belirleyerek, her yil ugus egitim baslangicinda risk
katsay! degerlerini tim gdrev ucus ekiplerinin katilimi ile belirlemelidirler.
Risk degerlendirme matrisi eger gbrev planlamasi boyunca kullaniliyorsa

onem kazanacaktir.

Matriste yer alan her bir tehlike degerlendirme slrecinin sonunda bir risk
degerine donUsturalir. Risk matrisindeki bir tehlike gereginden fazla bir
degerle degerlendirilebilir. Gérev sonunda yapilacak gérev sonu brifinginde
bu deger yeniden gbézden gegcirilerek daha disUk bir risk katsayisi ile

degistirilebilir. Bunun terside mimkuindir.

Bulunan risk degerleri her yil yapilan tim pilotlarin katildigi ugus emniyet
toplantilarinda yeniden gindeme gelerek gincellestiriimelidir. Varsa gerekli

ilave risk faktorleri, risk faktorlerinin degerlerinin azaltilmasi ya da artiriimasi



71

programa konulan kistaslarin  degistirimesi  teklif edilebilir. Ornegin
programda 12 saat olan g6rev planlama zaman araliginin 8 saate

indirilmesinin teklif edilmesi gibi.

4.1. Gorev Risk Yonetim Programi

Kara Havaciliginin kullanim maksatlarina gére alinabilecek tim gbérev
cesitleri distnUlerek ugusta karsilasilabilecek gdrev riskleri, Gdérev Risk
Degerlendirmesi adi altinda toplanmistir. Gorev risk degerlendirmesi
yapilirken ugus goérevlerinde risk olusturacak tehlike gruplan segilmistir.

Bunlar;
1. Komutanlk iligkisi
2. Planlama
3. Gorevin karmasiklig
4. Ugus modu
5. ilave gorev faktérleri
6. Mirettebat dayanikllig
7. Meteoroloji
a. Hava durumu
b. Ay parlakhgi
c. Ayin agisi
d. ilave meteorolojik faktorler

8. Muharebe sartlar
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a. Disman
b. Arazi
c. Birlik

d. Zaman

bagliklari altinda gérevin tim riskleri 5SM modelinde yer alan (insan, cevre,

gbrev, hava araci, ydnetim) unsurlar dikkate alinarak olusturulmustur.

Goreve gidecek miurettebatin seciminde kullaniimak Gzere, gérevin risklerini
karsilayabilecek uygun nitelikli pilotlarin gérevlendirilebilmesi icin ise
Mirettebat Risk Degerlendirmesi adi altinda pilotlarin risk karsilama degerleri
olusturulmustur. Bunlar olusturulurken ise Ucgus mdrettebatinin kaza risk
degerlendirmesi risk puanina negatif olarak, Pilot niteliklerinin risk karsilama

degerleri ise pozitif olarak deger katmaktadir.

Risk degerleri 1 ile 10 arasinda degerlendirilmis olup, gérevin tamami bir
bitln olarak degerlendirildiginde en ylUksek riske 10 puan verilmis olup, diger
riskler bu en yUksek degere gdre dederlendirilmistir.

Risklerin tanimlanmasi asamasinda risk ceklistleri, risk matrisleri ve Kara
Havaciliginda ucus konusunda yeterli tecribeye sahip kontrol ve 6gretmen

pilotlar ile yapilan gérismelerin sonucunda elde edilen veriler kullaniimigtir.

Genelde gbrev esnasinda elde edilen sonucglarda, gbérev mdirettebatinin
negatif olaylari tanimlama egiliminin daha fazla oldugu gértlmustir. Ancak
yapmis oldugumuz Gérev Risk Yénetim Programinda sadece olumsuzluklar
degil, gbrevde karsilagilan firsatlarin ve kullanilan dogru teknikler sonucu

pilotlarin risk karsilama deg@erlerinin artirlimasi éngéralmagtir.
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Cizelge 4.1. Gorev risk degerine gore risk karar verme seviyesi

RISK SEVIYESIi | KARAR VERME KOMUTA SEVIYESI GOREV RISK DEGERI
Gok Yiksek Kara Havacilik Komutani 80 <
Yiksek Hava Alay Komutani 51-79
Orta Helikopter Tabur Komutani 31-50
DusUk Helikopter Filo Komutani 0-30

4.2. Ucus Murettebatinin Kaza Risk Degerlendirmesi

Amerikan Kara Havaciiginda son 10 yilda meydana gelen kazalar
incelenmis ve insan hatasi kaynakli kazalara sebep olan faktorler :

1. Sahsi disiplin

2. Gorev komutanhgi
3. Egitim

4. Standartlar

5. llave lojistik faktorler

olarak 5 ana baglik altinda toplamistir [3]. Ucus miurettebatinin kaza risk
degerlendirmesi aslinda insan kaynakli kaza faktérlerinin uzun yillar

arastiriimasi sonucu elde edilen tecriibelerden olusturulmustur.
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4.2.1. Sahsi disiplin

Ucucular goérevlerini yerine getirmek icin gerekli olan standartlar bilirler ve bu
standartlara bagl kalarak gbérevleri icra ederler. Bazen sahsi disiplin
eksikliginden dolayl kigisel tutum ve davraniglardan kaynaklanan bu
standartlara uyulmadigi durumlar sonucu ugus kazalari olusur. Bu sahsi
disiplin eksikliginin belirtileri asagidaki maddelerde belirtilmistir.

Gorevlerin icrasinda uyulmasi gereken talimat ve standartlari kasith olarak

ihlal etmek

Ornek olarak;

1. Ugus Oncesi planlama goérevlerini uygun sekilde yapmamak (ugus
brifingi, risk degerlendirmesi, ugus déncesi kontroller, harita hazirligi).

2. Kasitli olarak algak ugus yapmak (arazi, meskun mahal, bina, tellere).
3. Mesai sonrasi faaliyetlerinden kaynaklanan mdurettebat dinlenme
surelerine uymamak (erken saatte bir ugus icin gece gec¢ yatmak ya da gec

bir saatte gece ugusu icin sabah ¢ok erken kalkmak).

4. Ucgusun 06zelligine yoénelik uygun prosedurleri tam olarak yapmamak

(karh araziye inig, yamaca inig, alet ucusu, su Ustl ucus).

5. Sik sik mesaiye, ugusa ve géreve ge¢ gelmek.

6. Hava aracinda uygun murettebat koordinesi usullerini kullanmamak.

7. Hava araci kaza riskini artiracak sekilde ugus tecribesine, gbérevdeki

konumuna ve ritbesine uygun olmayan kararlar vermek.
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Yukaridaki 7 maddeden 3’ind son bir yil igcinde ya da son iki yil iginde 4'den

fazla hususta ihmali gérilenler igin risk faktéri 2 olarak segilmelidir.

Ucucunun kusurlu sebep oldugu mesaide ya da mesai sonrasi rapor edilmis

kazalar (arac kazasi, ucus kazasi)

Arastirmalara gére muhtemel ilerde olusabilecek kazalarin tek basina en iyi
gOstergesi kisilerin kaza safahatidir.

Son bir yil igcinde bir kazaya ya da son iki yil icinde 2 ve daha fazla kazaya

kusurlu olarak kariganlar igin risk faktérd 2 olarak segilmelidir.

Fizyolojik ve sihhi faktérler

Son bir yil icinde asagidaki maddelerde belirtilen sekilde ugcus gbrevlerine ya

da ugus 6ncesi planlamaya katilanlar;

1. Ugus tabibi tarafindan verilen ilaglarin sebep oldugu ugus yasagina
uymamak.

2. Alkol kullanimindan sonra 12 saat iginde.

3. Asi kullanimindan sonra 12 saat iginde.

4. Dalis sonrasi 24 saat icinde.

5. Kan bagisi sonrasi 72 saat icinde.

6. Alkol kullanimindan dolayi mesaiye ge¢ ya da hi¢ gelmemek.
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Yukaridaki maddelerden herhangi birini yapanlar icin risk faktéri 2 olarak

secilmelidir.

Ucucularin gérevde disik performans yva da goérevin icrasinda yetersizlikien

dolayi idari ceza ya da yaptirim uygulanmasi

1. Komutanin resmi ikaz ya da cezasi.

2. Ucus Emniyet Subay! tarafindan yapilan idari yaptirim.

3. Ugucu hakkinda Form 94 doldurulmasi.

4. Hakkinda devam eden mahkeme ya da sorusturma.

Yukaridaki maddelerden herhangi birine uyanlar igin risk faktéri 2 olarak

secilmelidir.

Cinsiyet ve yas

Amerikan Ordusu igin yapilan kaza istatistiklerinde 25 yasin altindaki erkek
personelin yliksek kaza yapma riski tasidigi belirlenmistir [34].

Her ne kadar personelin cinsiyeti ve yasi degistirilemez ise de komutanlar bu
gruba giren personele rehberlik yaparak gérev planlamasinda daha tecribeli

personel ile ugus gérevine gdénderilmelidirler.

25 yagin altindaki tim erkek ugucular igin risk faktéri 2 olarak secilmelidir.
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4.2.2. Gorev Komutanhgi
Ucus gorevlerine lider/komutan olarak gérevlendirilen personel, mirettebatin
mevcut devaml talimat ve yobnergelere gbre gobrev icra etmekten,

standartlara uygun gorev performansini gerceklestirmekten sorumludurlar.

1. Mdrettebat dinlenme slrelerine uymada ve uygulatmada yetersiz
kalmak.

2. Yonergelerde yasaklanmis sartlarda ugus yapmak (ugus ekibini uygun

olmaya meteorolojik sartlarda ugusa zorlamak ya da ugusa ¢ikmak).

3. Ucus personelinin ve/veya hava araci techizatinin kapasitesi diginda

murettebati géreve zorlamak.

4. Ucucu personeli yazili, s6zli ve devamh emirler diginda goreve

gbéndermek.

5. Gorevin basariimasi igin bilerek gereksiz riskler almak.

6. Riskleri analiz etmeden ya da kendi risk sorumluluunun Uzerinde

riskleri kabul etmek.

Yukaridaki 6 maddeden 2’sini son bir yil icinde ya da son iki yil iginde 3’ini

yapanlar igin risk faktéru 2 olarak secilmelidir.

4.2.3. Egitim

Birligin gorev listelerinde yer alan bltiin gérevlere ybnelik standartlari etkin
olarak yerine getirecek ugus egitimini almayanlar;
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1. Son bir yil icinde harbe hazirlik ve yeterlilik ugus kontrolleri ve yazili

sinavlarindan kalmak/yetersiz gérilmek.

2. Son bir yil icinde ugusta taze olan ancak birligin gorevlerine ydnelik
harbe hazirlik seviyesini koruyamayanlar (ilave gbrev ve karargah hizmetleri

sebebiyle).

Yukaridaki maddelerden herhangi birine uyanlar icin risk faktéri 2 olarak

secilmelidir.

4.2.4. Standartlar

Gorevin en iyi performans ile yapilabilmesi icin birliklerin gbrevlere yonelik

standartlari ve bunlari yaparken normal proseddrlerinin yazili olmasi gerekir.

1. Goreve yobnelik ucus tekniklerinin birlik devamli talimatlar, gbérev

listelerinde yer almamasi.

2. Birlik devaml talimatlari ve gorev listelerinde yer alan géreve yonelik
ucus tekniklerinin acik ya da uygulanabilir olmamasi veya anlasiimasi zor
olacak sekilde yer almasi.

Yukaridaki maddelerden herhangi birine uyan durumlar igin risk faktéri 2

olarak secilmelidir.
4.2.5. ilave lojistik faktérler
Ucus gorevinin gerceklesmesi igin bazi lojistik desteklerin saglanmasi

gerekmektedir. Ugucu murettebattan kaynaklanmayan eksiklikler goérevin
standartlarda gergeklesmesini engelleyecektir. Bunlar;
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1. Hava aracinda ve gérev techizatinda bulunmasi gereken GGG, silah,
alet cantasi, yer destek teghizatinin bulunmamasi.

2. MOhimmat, yakit, su, yayinlar, gibi lojistik desteklerin eksik olmasi.

3. ikmal ve bakim desteginin eksikligi (bakim ve konaklama igin gerekli
hangar ve deponun olmayisi, personelin ulagimini saglayacak ara¢ destegi
gibi).

Yukaridaki maddelerden herhangi birine uyan durumlar igin risk faktéri 2
olarak secilmelidir.

4.2.6. Pilot niteliklerinin risk kargilama degerleri

Ucus gbrevinin basarili sekilde yapilmasi ve ugcus emniyetinin saglanmasi,
gbrev icin uygun ve yeterli nitelikte pilot secimine, uygun bir ugus ekibi
teskiline, iyi bir gérev brifingi ve ugus gdrevi esnasinda da batin muirettebatin
vazifelerinin bilincinde olarak, tam bir uyum ve koordine halinde c¢aba
gbstermelerine baglidir. Havacilik birlik komutanlar mevcut talimat, emir ve
ybnergedeki esaslara uygun olarak pilot ve ugus ekibi personelini teskil
ederler.

Cizelge 4.2de gosterilen nitelikler, bir pilotun mesleki gelisim safhasi
boyunca kazanmis oldugu nitelikler olup, uzun bir dénem sonunda elde
edilen ve degismeyen nitelikleridir. Bu degismeyen nitelikler gérevin basari ile
icra edilmesinde buydk 6neme sahip olup, birlik komutanlarinin genelde
gbrev planlamasinda kullandiklari kriterlerdir.

Ancak sadece bu kriterlere bakilarak géreve planlamak bazen Uzici
sonuglara sebep olabilmektedir. CUnkl son 45 gln igerisinde hi¢ gece goéris
g6zIlagu ile ugus yapmamig bir birinci pilotun, son ¢ gin icerisinde gece
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gbris gozIugu ile ugus egditimi yapan ikinci pilota gére gece ucus gdérevinde
ugus riski daha yuksektir.

Gizelge 4.2. Pilot nitelikleri ve risk karsilama degerleri

PILOT NITELIKLERI RISK PUANLARI

. GEMIYE/INIS KALKIS EGITIMI
. ARAMA/KURTARMA EGITIMi
. E/H EGITIMI

. SU USTU UGUS EGITIMI

. DUNKER EGITIMi

. UGUS EMNIYET KURSU

.1 NCi PILOT

. BAKIM KURSU

. BIRLIK EGITICI

10. OGRETMEN PILOT

11. KONTROL PILOT

12. GOREV TECRUBESI

© 0O N O 0 A~ W NN =
w

[\ Ao R o > B & ) B ¢ B \C I G

Ucus yetenedi, ucucularin ucus gérevlerini yapmasi icin gereken kazanilmis
refleksler, ugus emniyeti, nazari yeterlilik, muhakeme, koordinasyon-denge,
dikkat, intikal sUrati, ruhsal glg, fiziki kondisyon gibi hususlarn kapsar. Ugus
okulu ve ucgus kurslarinda kazanilmis ve ugus hizmet siresi boyunca
gelistiriimekte olan uguculuk yeteneginin, her ugucu tarafindan intibak
edilmig, egitimi yapilmis ve yetki verilmis her tip hava araci ile her ugus

sartinda emniyetle gbérev yapacak sekilde muhafaza edilmesi gerekir.

Mesleki yeterlilik, Kara Havaciliginin destek gdrevlerinde kullaniima
esaslarina uygun olarak ucucularin, gérevlerinin mabhiyetini, icra tarzini
bilmesi, taktik ve teknik bilgilere sahip olmasidir. Kara Havacihginin masterek
harekat yapacag! tium harekatlarla ilgili taktik ve teknik bilgilere de sahip
olunmalidir. Ayrica bu ehliyetler birlik komutanlari tarafindan devamli olarak

takip edilmeli ve gelistiriimelidir.

Gorev yeterliligi, yukarida bahsi gecen yetenek ve yeterliliklerin bir ugucunun

sahsinda birlesmesidir. Havacilik destek gérevlerinin istenen standartlarda ve
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emniyetle basarilmasi, her iki hususun birlikte varolmasi ile mimkutndtr. Bu
nedenle, goérev yeterliliginin belirlenmesinde her ikisinin birden gbéz éninde

bulundurulmasi gerekir.

Hazirlamis oldugumuz goérev risk yodnetim programinin en buaylk o6zellidi
surekli degisken olan pilotlarin ugus durumlarini en giincel olarak pilot ugus
kayit programlarindan alarak pilotlarin son durumlarina gére komutana gorev

planlamasinda bir segenek sunmasidir.
Pilotlarin en son ugus durumlarina goére risk karsilama degerleri Cizelge
4.3’'te gOsterilen kriterlere gére dinamik olarak goérev risk yénetim programina

aktarilmasi hedeflenmigtir.

Cizelge 4.3. Pilot ugus durumu ve risk karsilama degerleri

PILOT RISK KARSILAMA DEGERLERI

GOREV BOLGESINDE TOPLAM UGUS SAATI
UGUS SAATI
> 2000 <2000 <1000 <500
<25 4 3 2 1
<50
> 50 6 5 4

GOREV HAVA ARACINDA TOPLAM UGUS SAATI

UGUS SAATI > 1000 > 750 > 500 > 200
4 3 2 1
TOPLAM GGG UGUS SAATI

UGUS SAATI > 500 > 300 > 100 > 50
4 3 2 1
SON GGG UGUS ZAMANI
UCUS TARIHI/GUN 245 GUN =30 GUN =215 GUN <15 GUN

-1 1 2 3
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Ancak komutanlarin burada yaptiklari en biydk hata, riski biraz yUksek
gbrulen bir géreve her zaman en iyi niteliklere sahip 6gretmen, test pilotu ya
da ugus tecribesi yiksek pilotlardan segerek gérev planlamasi yapmalaridir.
Bu durumda her zaman ayni pilotlarin tecribe kazanmalari saglanirken, ayni
gorevi icra etme kabiliyet ve yetenedine sahip pilotlarin yetismesine ve

tecribe kazanmasina farkinda olmadan engel olunmaktadir.

4.3. Gorev Risk Degerlendirmesi

Gorev cesidi alinacak riskin seviyesini de etkilemektedir. Bir gbrevin sadece
idari bir gérev olmasi ile taktik bir gérev olmasi arasinda blyuk bir fark vardir.
Taktik bir gbérevde alinacak risklere, ugus riskinin yaninda disman ve
cevreden kaynaklanan riskler de ilave oldugundan risk seviyesi
yUukselmektedir. Bir gérev 6ncesi planlama igin ayrilan zaman ne kadar fazla
ise gbrevde karsilagilacak risk de o kadar az olacaktir. Dikkatli ve ayrintili bir
planlama yapilmadan c¢ikilacak uguslarda kaza riskinin arttigi da agikga

gbrulmektedir [12].

Gorevin gesidi ve icra zamani (gece, gindiz) gérevin zorlulugu Uzerinde en
buylk etkenlerdendir. Gérevin icra zamanina bagli olarak gece yapilan
gbrevlerin risk degerleri gindiz yapilan gbreviere nazaran daha yuksek
oldugu gérilmektedir. Kara havacihginda karsilasilan gérev cesitleri Cizelge

4.4’de risk degerleri ile birlikte verilmigtir.

Tdom gbrev boyunca karsilasilabilecek riskler degerlendirildiginde gdrevin
karmasikhgl en fazla 6 risk degeri ile kiymetlendirilmigtir. Disman tehdidine
bagll olarak yapilan ugus sekli araziye gére degismek sartiyla bir risk
katsayisi ile degerlendirilmistir.

Pilotlarin ugusta maruz kaldiklar fiziksel yorgunluk sonucu giinde maksimum
8 saat ucgus yapabilmektedir. Bu fazla ugus durumu suireklilik arz ettiginde bu

sure kisalmaktadir. Yapilan gbrev uguslari gece ise yorgunluk katsayisini
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artacagindan bu sireler daha da kisalmaktadir. Gink( artan yorgunluk

sonucu azalan refleks ve artan reaksiyon suresi ile kaza kirim riski

artmaktadir.

Gizelge 4.4. Gorev risk degerleri

KOMUTA ILISKISI

KONTROL

KENDI BIRLIGINDE
HRK.KONTROLUNDE

GOREV / ZAMAN
DETAY BELIRLI
DETAY BELIRSIZ

GOREVIN TiPi
KOMUTA KONTROL
TEK HLKP.TAKTIK
GOREV

COK HLKP.TAKTIK
GOREV

SIHHI TAHLIYE
EGITIM UGUSU
iGHB OPERASYON
PERSONEL-MALZEME
NAKLI

iP VE HALAT HAREKATI
TECRUBE UGUSU
GEMIYE INIS-KALKIS
ARAMA KURTARMA
UCARBIRLIK
SEYRUSEFER

ALET UGUSU
DOGAL AFET
HARICI YUK

KESIF GOZETLEME

NOE

DIREK
ALCAK UGUS

DAG HAREKATI ALT>5000'

SU USTU UGUS
COL HAREKATI

DINLENME
YERI/SURESI
ARAZI
GARNIZON

IDARI GOREV

1
2

PLANLAMA

>12 SAAT

2
3

1
3

won =

= NWOWW—=PWORAWOW

3
2

—_ TAKTIK GOREV
GUNDUZ

2

3

2 -12 SAAT
3
4

_ GOREVIN KARMASIKLIGI
GUNDUZ

UCgu$ MODU

GECE
2

worhw

1
iLAVE GOREV FAKTORLERI

a s~ p

MURETTEBAT DAYANIKLILIGI

>8 SAAT

6 - 8 SAAT

GECE

[é,]

OO O0IN

NARONMDOOOOBRAO

N w

<8 SAAT

Bu ylzden mirettebat dayanikhliginin saglanabilmesi

icin  ugucularin

dinlenme sire ve yeri uygun sartlarda olacak sekilde saglanmalidir. Cizelge
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4.4'de gbreve etki eden bu faktorlerin risk durumlar ve risk degerleri

verilmigtir.

Yine gbérev Uzerinde en biylk etkiye sahip olan meteorolojik durumlar
degerlendirilerek goérevin risk durumunun ortaya cikarilmasina caligiimigtir.
Hava durumunda en 6énemli husus olan géris mesafesi ve bulut tavan
yukseklikleri ayri bir dederlendirmeye tabi tutulmustur.

Bunun yaninda diger meteorolojik hadiseler ugusa olan etkilerine bagh olarak
ilave meteorolojik faktérler adi altinda Cizelge 4.5’de g0sterilmigtir. Bu ilave
faktdrlere gorev yapilan arazinin durumu ve bdlgeye goére ilaveler yapmak

mumkinddr.

Cizelge 4.5. Gorev risk degerleri (Meteorolojik Sartlar)

METEOROLOJIK SARTLAR

HAVA DURUMU
ucus >1000' < 1000' <700 <500' <300’
SARTLARI/
TAVAN 3NM 3NM 2NM 1 NM 1/2 NM
/GORUS
GUNDUZ 1 2 4 5 -
GECE 3 4 5 * >
GGG 2 3 4 8 >
AY PARLAKLIGI
% 100-75 % 74-50 % 49-24 <30
1 2 3 4
AYIN AGISI
90-70 69-50 49-30 <30
0 1 2 3

ILAVE FAKTORLER

BULUTLULUK ( FEW YA DA >)
TURBULANS

KAR

YAGMUR

BUZLANMA SARTLARI

iB/YB ARKA RUZGARI >10 KTS
RUZGAR > 15 KTS VE HAMLESI 10 KTS
SiS/PUS

SICAKLIK <O C

PA >3000 YA DA SICAKLIK>30 C
RUZGAR > 20 KTS

NWNDNW—=WNWWW
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Eger gbrev gece gbris go6zIuga ile yapilacaksa en 6énemli faktér olan ay
durumu; ayin parlakhd ve acgin dinya ile olan acgisina bagl olarak risk

katsayilari olusturulmustur.

4.4. Senaryo

Kara Havacilik ugus gérev planlamasina érnek bir senaryo hazirlanmistir. Bu
planlamada asil hedef goérevin olusturabilecegi risklere uygun ve gorevi
basari ile tamamlayacak nitelikteki ugus murettebatinin  segimi

amaclanmaktadir.

4.4.1. Vazife

Su Ustl ucarbirlik harekati

Gorev

278 nci Kara Havacilik Alayina bagli bir ugus kolu geceleyin Kiosk Denizinde
bulunan adaya ucarbirlik harekat ile 34 kisilik bir tim birakacaktir. Gérevden
bir glin énce gbrev bolgesine hareket edilecek ve timin bagli oldugu
komutanhdin harekat kontroline girilecektir. Birligin dinlenme ve Kkolaylik
tesislerinden faydalanilacaktir. Gérev planlamasi icin ugus mdrettebati ile
timin birlikte planlama zamani yaklasik olarak 7 saat olacaktir.

Durum
Gorevi alan Egitim ve Ucus Emniyet Subayi hava araci durumunu

degerlendirdikten sonra 2 adet Cougar helikopterinin géreve génderilmesi

icin planlama yapmaya karar verirler.
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Hava ve ay durumu

Havanin kuru ve sicak olmasi ve yagisin olmayacagi beklenmektedir. Hava
sicakhgi ortalamasi gindiz 28°C, geceleyin 22 °C’dir. 4000 feet tavan, 3
deniz mili gorus, bulutluluk az bulutlu ve agik, rizgar 80°den 14 deniz milidir.
Operasyonun planlandidi gece ay durumu; ay parlakligi %68, ayin agisi ise
26 °dir.

Sartlar
Dismanla temasin ylUksek oldugu bir ortamda birlik pilotlari son iki yildir

gbrev almamiglardir. Birlik su Gstl ucus konusunda egitimli olmasina karsin

gece gorus g6zlugu ile sadece iki gece harekati icra etmigtir.

4.4.2. Vazife analizi

Gorev

Su Ustl ucarbirlik harekati

Disman

Dismanin radar ag! ve hava araci tespiti harekat alaninin timunde etkindir.
Ayni zamanda gece goriis kabiliyeti mevcuttur. SAM ve STINGER fiizelerine

sahip olan dismanin hava savunma kabiliyeti oldukga yUksektir.
Arazi
Su Ustl iyi bir gérus saglarken acgik arazi olmasindan dolay! disman atesine

her yénden maruz kalinabilir. Inis yapilacak arazi legelik ve kayalik

oldugundan inis yapmaya musait olmayabilir.
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Birlik

Gorev birligi ile her zaman yiz ylze koordine mimkin olacagi
degerlendiriimektedir. Gorev birligi helikopter harekati konusunda iyi
egitimlidir.

Zaman

Harekat bdlgesinde disman tehdidinin fazla ve temasin yiksek olmasindan

dolayi egitim imkani ve zamani yoktur.

GOREY RISK DEGERLENDIRMESI |

| SIFIRLA

KONTROL IDARI GOREY GUNDUZ  GECE
Kendi Bitliginde il = [3 1 [z
Harekat Kontrolunde 20 E - |T v FAPOR AL

ARDIM

=
<

Detay Belirli 2
Detay Belirsiz 3

GOREVIN TIPI GUNDUZ GECE
KOMUTA KONTROL. .._..__.............. 21 [2
TEK HLKP TAKTIK GOREV..._.__ |3 [ _

COK HLKP TAKTIK GOREV. .
SIHHI TAHLIVE ...
EGITIM UCUSU_____.
IGHB OPERASYONU_._______.
PERSONEL-MALZEME NAKLI
IP VE HALAT HAREKATI .
TECRIBE UGUSU._._...._.
GEMIYE INIS-KALKIS. .
ARAMA KURTARMA. .
UCARBIRLIK ...
SEYRUSEFER..
ALET UCUSU.._.
DOGAL AFET.._.
HARICI YUK

o lro] oo [ e e [ n [ e
Bl mEEEEEEEEERE BER B

N

Dag Harekati ALT>5000°. .. _________.. |—4
Sulstii Ugus........_______. |—4 v
e ) - L

Resim 4.1. Gorev risk yonetim programi risk 1 sayfasi
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Bu gorevi alan filo komutani goérev risk ydnetim programina girerek gérev
analizi sonucu risk 1 sayfasini dolduracaktir. Yapilmasi gereken alinan

gbrevin dzelliklerine uygun kutucuklarin isaretlenmesidir.(Bkz. Resim 4.1)

ikinci sayfada ise mirettebat dayaniklihg ile ugus gérevlerinin icra
edilmesinde 6nemli etkiye sahip meteorolojik sartlarin degerlendirilmesi
yapiimaktadir. Burada dikkat edilmesi gereken husus gercek ucusta
karsilasilacak meteoroloji ile degerlendirilen meteorolojinin birbirine yakin
olup olmadigidir.

m GOREY RISK DEGERLENDIRMESI

DINLENME YERI/SURESI >8 SAAT
ARAZI [2
GARNIZON |1

METEOROLOJIK SARTLAR RAPOR AL

| SIFIRLA

GUNDUZ. ..o [1 )R [2f ] IT,[ ............ ’E.F ........... [ ? YARDIM
r T

BULUTLULUK (FEW YA DA >)._____ E o RUZGAR >15 KTS VE HAMLESI 10 KT5.... E u
KAR 515/PUS E
YAGMUR A ] K
BUZLANMA SARTLARI PA>3000 YA DA SICAKLIK >30 C.
TURBULANS RUZGAR > 20KTS. ...
IBSYB ARKA RUZGARI > 10 KTS..E 4

Resim 4.2. Gérev risk ydnetim programi risk 2 sayfasi

Alinan gOrev gece gorevi ise gorev tarihinde ve gb6revin yapilacagi

koordinatlarda ayin durumu ve agisi tam olarak ay takvimi programlarindan
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¢ikarilabilir oldugundan dogrudan buradan alinacak degerlere gére goérev risk
degerlendirilmesi girilmelidir.

Programin Uglincl sayfasinda ise Oncelikle gbérev esnasinda dismanla
temasin seviyesi belirlendikten sonra yiksek ya da disik béliminden
degerlendirme yapacaktir. Burada 6énemli olan husus ise digman hakkinda
elde edilen bilgilerin ne kadar dogru oldugudur. ikinci husus ise géreve
planlanan hava aracinin elektronik harp sistemlerinin durumudur. Bunun igin
6nce gobrev helikopterinin tipi belirlenerek o hava aracini durumu bu bélimde
risk faktorl olarak degerlendirilmelidir.

GOREV RISK DEGERI ENDIRMESI TOPLAM G5

RADAR TEHDITI...fi0 ¥ [50—

LASER TEHDITI AVR2 G_FAALf0 |

RADAR TEHDITL..| 4] [T
LASER TEHDITI AVR2 G.FAAL. 101

Resim 4.3. Gorev risk yonetim programi risk 3 sayfasi
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Her Ug risk sayfasi da girildikten sonra artik yapilmasi planlanan gorevin risk
degeri ortaya ¢ikmis olacaktir. (Bkz. Resim 4.3)

Ucgus murettebatinin kaza risk degerlendirmesi Bélim 4.2’de verilen kriterler
esas alinarak filodaki pilotlarin durumlarina gdére veri girisi yapilmahdir.

Bundan sonra sadece herhangi bir degisiklik olmasi durumunda girilmelidir.

Ornegin son yapilan harbe hazirlik ve yeterlilik ugus kontrolleri ve yazili
sinavlarinda basarisiz olan bir pilotun olmasi ya da bakim kursunu basari ile
bitirip birlige katilan pilotun olmasi gibi. Diger bilgilerin girilmesine gerek
kalmadan otomatik ugus kayit sisteminden alacak ve tim pilotlarin risk
karsilama degerleri olusturulacaktir.

M
w MURETTEBAT RISK DEGERLENDIRMESI |~
UGUS MURETTEBATININ KAZA RISK DEGERLENDIRMESI
SIFIRLA — T.ﬁ%fﬂ%xmw SiliniKutuvu Siliniﬂy@v%wm,%ﬁiﬁm
= = = = = S
AE—— AKGUL  ABOZKURT AKINCI — ALDEMIR BUYUKBAS CANBAZGIL
AUCUS HALLERI | 0 — [0 2 y o 0
AP OR AL (USURLU KaZALARI L o o 0 ] [0
C.FIZYOLOJIK VESIHHI FAKTGRLER | 0 [z 0 B o [0
D.CEZA DURUMU [0 g 0 o [0,
% VAR N E-25 YAS ALTI ERKEK UCUCULARL.. 0 [0 0 0 [0
= 2.GOREV KOMUTANLIGI o |2 | 0] |0 o
JEGITIM o o 0 10 o
4. STANDARTLAR o [0 [l 0 0 -
5.ILAVE LOJISTIK FAKTORLER. 0 [o ] o 0
IEEMEEREIEN ey B e O Dm0 S0 Bl
PILOT NITELIKLERININ RISK KARSILAMA DEGERLERI
PILOT NITELIKLERI
1.GEMIVE INIS/KALKIS EGITIML 3| 3 U [0 2 [0
2 ARAMA/ZKURTARMA EGITIMI_1..| 1. |0 o 1 |0
3.E/H EGITIMI 2.0 g B 0] ]
4.5 DSTO UCUS EGITIMI 212 12 2 2 1
5.DUNKER EGITIMI 1./0 1 |0 i Il
6.UCUS EMNIYET KURSU......_... 1.0 o o o 0
7.INCI PILOT ] 3 ] 3 E 0
8 BAKIM KURSU 3|3 [0 13 0 10
9 BIRLIK EGITICI el o 0 0 0
10.6GRETMEN PILOT 50 [0 0 o 10
11 KONTROL PILOT 6.0 [0 o L) |0
12.GOREV TECROBESI 2.2 [0 2 2 0
14 BN BN N B
GOREY BOL.DE VE TOPLM UCS......| 6 (3 16 4 3 6.
GOREV HY. ARAC. TOPLM UGS SA |6 i 4 3 0 4
TOPLAM GGG UGUS SAATI H z & [1 1 a4
SON GGG UCUS ZAMANI 2 2 [T [3 d 25
14 G T N7 EEc
A 21 g

! Project1

Resim 4.4.Gorev risk yonetim programi mirettebat risk degerlendirme
sayfasi
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Yapilan O6rnek senaryo uygulamasinda goérevin risk degeri 65 olarak
hesaplanmigtir. Programda toplam hanesinde bu sayi goérulebilmektedir.
Pilotlarin risk kargilama degerlerinde varsa bir degisiklik girildikten sonra
rapor al tusuna basilmasi ile bize gorevin risk degeri, risk seviyesi ve bu risk
durumlarina gére bu gbérevin yapilip yapilmamasina karar verecek komuta

seviyesi ekranda gorilmektedir (Bkz. Resim 4.5)

- —
@ GOREY RISK DEGERLENDIRMES] | Ll RISKT [RISK2 | MURETTEBAT RISK DEGERLENDIF ~
TAKTIK GOREV SIFIBLA Kutupu Siliniz Kutuyu Silini2Kutuyu SiliniJKuluuu Silini
IDARIGOREY  GUNDUZ  GECE SR— i = K I
—_— AKGUL AKINCI ~ ALDEMIR
= [31 [31 1. SAHSI DISIPLIN . ABO-KURT o o
nde [2 7 [30 [4 RAPOR AL | A-UCUS HALLERI |08 B |
B.KUSURLU KAZALARI o
_ C.FIZYOLOJIK VESIHHI FAKTORLER.
D.CEZA DURUMU.
TZSERN  EVZERAN  GESART 2 vARDIM E-25YAS ALTI ERKEK UCUCULARL..| 0
E | ’T e 2 GOREV KOMUTANLIGL
2 EGITIM

RISK SEVIVESIIEMKOMUTA SEVIVES
[YUKSEK]

AB0ZKURTIRAKINCI | DEH P BUYUKBA
- 5 |

! Aumcima
Eln 21 Z.NCI PILOT............. B 0 S T T
- 15 8.BAKIM KURSU 2.3 /3 LU
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Resim 4.5. Goérev risk yonetim programi karar sayfasi

Yine ayni ekranda filodaki tOm pilotlarin risk karsilama degerleri
gorulebilmektedir. En az iki pilotun risk karsilama degerinin toplami goérev risk
degerine esit ya da ondan daha biydk olmahdir. Filo komutanin karar
vermesine yardimcl olabilecek durumlar su sekilde siralanabilir;
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1. Bu gorev riskini karsilayabilecek pilotlari yoksa en yiUksek risk
karsilama degerlerine sahip ¢ personelini bir st komuta seviyesine tavsiye

maksatli bildirebilir.

2. EQer varsa ve kendi komuta seviyesinde ise dogrudan gbéreve

gbnderebilir.

3. Bu gorev riskini kargilayabilecek pilotlari var ancak yuksek riskli bir
gérevden dolayr kendi komuta seviyesini asiyorsa uygun komuta
seviyesinden onay aldiktan sonra géreve génderebilir.
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5. SONUC VE ONERILER

Modern teknoloji sayesinde gecenin ve meteorolojik durumun ugus
Uzerindeki olumsuz etkileri 6nemli derecede azalmistir. Bununla birlikte,
harekatin devamlihdinin saglanmasi igin, stresin énlenmesi, uyku disiplini ve,

murettebat desteginin saglanmasi gibi konular ¢ok iyi planlanmahdir.

GUnOmUz degisen ugus sartlan icerisinde gorevlerin hedeflerine uygun
sonuclandiriimasi giderek zorlagsmaktadir. Gérev dinamikleri (tim ic ve dig
faktorler) icerisinde yer alan belirsizlikler, gbérev planlamasi igin zorluklar
olusturmakta ve buna bagl olarak gorevlerin basarisizlikla sonuglanmasina

ya da kaza kirimlara sebep olabilmektedir.

Lider ve komutanlar bilgi ve tecriibelerini harekatin dogasinda olan riskleri de
g6z 6nune alarak etkili sekilde kullanmalidir. Ugus gdrevlerinde hava araci
performansi daima g6z 6nunde tutulmalidir. Ancak sadece hava araci
performansini etkileyen hususlar atmosferik faktérlerle sinirli olmayip, pilotun
egitim seviyesi, deneyimi ve hatta o gunku psikolojisi ve fiziki durumu gibi
sartlara baghdir.

Gorev planlamasinda risk yénetimi, Kara Havacihdi igin yeni bir kavramdir.
Risklerin belirlenmesi, analiz edilmesi ve elde edilen bilgiler 1siginda karar
verilmesi agamalarindan olusan gorev risk yonetimi, risk degerlendirmesinin
yuksek oldugu goérevlerde gbérevin basariyla icra edilmesi ve kaza kirimin

6nlenmesi agisindan etkili bir yaklagimdir.

Risk ybénetimi komutanin, taktik harekatta ve glinlik islerde riskleri dikkate
alarak akilci kararlar almasini saglayan sistematik bir yontemdir. Risk

yOnetimi gérevi mimkin olan en az risk ile yerine getirmenin akilci yoludur.

1993-1998 yillan arasinda Kara Havaciliginda meydana gelen kaza

kirimlarin sadece %18'i malzeme kaynaklidir. Geriye kalan %82 kaza kirm
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faktorlerinin tamami (pilotaj, idari ve diger) insan kaynakl faktérlerdir. Gérev
risk ydnetim programi ile gbéreve uygun personel secimi, gbrevin risk
seviyesinin ve ugusta karsilasilabilecek risklerin dnceden bilinerek hazirlikli
olarak ucusa cikilmasi ile insan kaynakli kaza kirimlarin azaltilmasi ve

6nlenmesi hedeflenmistir.

Komutanlarin risk yénetimi konusunda sorumlulugu pilotlar Gzerine disen
risk seviyelerini hesaplamak, en dustk ve kabul edilebilir seviyelere indirerek
harekatla ilgili tim gb6revler icin uygun ortami yaratmaktir. Goérev risk
yOnetiminin bir amaci da teskilat icerinde gbrev alan tim personele
sistematik bir digslnce vyapisi ile risk ybnetimi uygulama yetenegini

kazandirmaktir.

Gorev planlamasinda bir rehber olmasi i¢in hazirladigimiz program, risk
ybnetim uygulama  metodolojilerin  daha  net  anlasilabilmesini
amaglamaktadir. Goérev risk yOnetimi programinin uygulanmasi, Kara
Havaciligin gucind, etkinligini ve basarisini arttirmada énemli bir unsur
olacagi degerlendiriimektedir.

Hazirlanan risk kategorilerine 6ngéremedigimiz riskler ilave edilebilir. Bizim
degerlendirmemiz sonucunda yapilan risk katsayilari her birlige ve goreve
gore degisiklik gdsterebilir. Ongdrilemeyen risklerin tanimlanip programa
dahil edilmesi halinde, Kara Havaciliginda gérev risk yénetim programi etkili
bir karar verme araci olarak benimsenip kullanilabilir ve bu sayede kaza
kirimlarin 6nlenmesi ve ugus emniyetinin saglanmasina blyuk katki yapacag!

degerlendiriimektedir.

Gorev planlamasi uygulama &érneginde oldugu gibi, riskin ylksek oldugu
gbrevlerde, ucus ekibinin olusturulmasinda daha objektif kriterlere sahip
gbrev risk ydnetim programindan yararlaniimasi, cogu zaman daha uygun
nitelikli ekibin segimine ve goérevi yapabilecek imkan ve kabiliyete sahip tim

personelin tecribe kazanmasina imkan taniyacakitir.
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