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OZET

Amagc¢: Calismanin amaci, ugus egitimi igerisinde yer alan ve kapsami
dahilinde havacilik giivenligi icin olduk¢a 6nemli konular1 insan performansi ve
limitleri (IPL) derslerinin ugus egitimlerinden sonraki yillarda hatirlanma oraninin
saptanmast ve bu derslere yonelik belirli araliklarla tazeleme egitimleri verilmesi
ihtiyacinin belirlenmesidir.

Gereg¢ ve Yontem: Calisma 8 Mayis — 8 Agustos 2022 tarihleri arasinda ugus
egitimini tamamlamis 33 pilotun katilimiyla gerceklestirilmistir. IPL derslerindeki
atmosfer genel ozellikleri, hipoksi ve hiperventilasyon, barotravmalar ve spasyal
dezoryantasyon konularinda 16 soru hazirlanmigtir. Bu sorularla olusturulan egitim
oncesi degerlendirme anketi (6n test) cevrimic¢i olarak yapilmis, hemen akabinde
hazirlanan egitim ¢evrimi¢i olarak verilmis, sonrasinda egitimin faydasin
degerlendirmek i¢in yine ayni sorularla hazirlanan egitim sonrasi degerlendirme anketi
(son test) yapilmistir. Test sonuglart degerlendirilirken sorulara %75 ve tizerinde dogru
yanit veren pilotlar basarili sayilmistir.

Bulgular: Pilotlarin 6n test ile son test ortalamalar1 arasinda anlamli fark
bulunmustur (p<0,001). On testte, pilotlarin %63,6°s1 basariliyken, %36,4’ii basarisiz
olmustur. Egitim sonrasi basar1 oran1 %87,9’a ¢ikmustir. On test ve son test sonuglarina
gore pilotlarin egitim Oncesi ve sonrasi basari oranlart arasinda anlaml fark tespit
edilmistir (p=0,011). Pilotlarin atmosfer genel 6zellikleri (p=0,010), hipoksi ve
hiperventilasyon (p=0,001) ile spasyal dezoryantasyon (p=0,028) konu basliklarindaki
test ortalamalar1 egitim sonrasinda anlamli olarak yiikselmistir.

Sonug: insan dogasi geregi, tekrar edilmeyen bilgi unutulmaya mahkumdur.
Caligmamizdan elde edilen sonuglar, insan performansi ve limitleri dersleri gibi
havacilik giivenligini ilgilendiren 6nemli bir konuda, belirli araliklarda uygulamali
egitimler ile desteklenen tazeleme egitimleri verilmesinin hem pilotlara hem de

tilkemiz sivil havaciligina faydali olacagin1 géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Insan Performansi ve Limitleri, Hipoksi, Spasyal

Dezoryantasyon
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ABSTRACT

Objective: The study's objective is to ascertain the recall rate of human
performance and limitations (IPL) chapter of the flight training which are crucial for
aviation safety within its scope and to determine the necessity of refresher courses for
these lessons.

Material and Methods: 33 pilots participated in the study between May 8 and
August 8, 2022. 16 questions were prepared on the topics such as general
characteristics of the atmosphere, hypoxia and hyperventilation, barotraumas, and
spatial disorientation. These questions were used to create a pre-course evaluation
questionnaire (pre-test), afterwards online video course in the same topics was
enrolled. After completion of the online course, the same questions (post-test) were
used to assess the achievement and the effectiveness of the course. Participants who
scored 75% or more in the tests were accepted as successful.

Results: A significant difference was found between the participants’ pre-test
and post-test scores (p<0.001). In the pre-test, 63.6% of the participants succeeded
while 36.4% did not. The success rate increased to 87.9% after the course (p=0.011).
There was a significant increase in sub-topic scores like general atmospheric
characteristics (p=0.010), hypoxia and hyperventilation (p=0.001), and spatial
disorientation (p=0.028) after the course.

Conclusion: Inherently, information that is not used or repeated is destined to
be forgotten. The study findings demonstrated that regularly provided refresher
courses on crucial topics such as human performance and limits will be beneficial for
improving aviation safety.

Keywords: Human Performance and Limitations, Hypoxia, Spatial

Disorientation



1. GIRIS VE AMAC

Pilot olmak isteyen adaylar yogun bir egitim siirecinden ge¢mektedir.
Egitimler yalmizca ugus egitimlerinden olusmaz, genel hava araci bilgisi, ucus
performansi ve planlamasi, hava hukuku, seyriisefer ve meteoroloji egitimleri gibi
birgok farkli konuda genis kapsamli teorik egitimler de bu siirece dahildir [1]. Alinan
teorik egitimlerden biri de Insan Performansi ve Limitleri (IPL) dersleridir. Bu dersler,
insan faktorlerinde temel kavramlar, temel havacilik fizyolojisi ve temel havacilik
psikolojisi basliklar1 altinda; dolasim, solunum ve sinir sistemleri, atmosfer genel
ozellikleri, gérme isitme fizyolojisi, bilgi isleme ve Ogrenme siirecleri, stres ile
miicadele, kisiler arasi iletisim gibi derslerin yam sira pilotlar i¢in oldugu kadar
havacilik giivenligi icin de 6nem arz eden yliksek irtifanin ve basing degisiminin insan
viicuduna etkisi (Hipoksi, barotravmalar, Dekompresyon Hastaligi) ve uguslarda
karsilasilabilecek gorsel ve vestibliler yanilsamalar, spasyal dezoryantasyon (Spatial
Disorienteion - SD) gibi konular1 icermektedir. Ugus esnasinda degisken sikliklarla
karsilasilan bu durumlar pilot tarafindan dogru miidahale edilememesi durumunda
kazalara sebebiyet verebilmektedir.

Ulkemizdeki askeri pilotlara, ucus egitimlerinden sonraki yillarda IPL
dersleriyle alakali her dort yilda bir tazeleme egitimleri verilmektedir. Bu egitimler
hem teorik ders olarak hem de ugak tipine gore standardize edilmis olarak SD, hipoksi,
gece goriisii, akselerasyon kuvvetleri ve kazalarda kagma kurtulma ugag terk etme
gibi konularda havacilik fizyolojisi egitim cihazlarinda pratik uygulamalar
igcermektedir. Sivil ugus egitimlerinde ise bu konularda pratik uygulamalar
yapilmamakta ve ucus egitiminden sonraki yillarda teorik tazeleme egitim
bulunmamaktadir. Asker veya sivil fark etmeksizin ugus giivenligini tehdit eden bir
durumla karsilagildiginda pilotlarin gerekli kurtarici eylemi yapmasi beklenmektedir.
Dogru eylemin belirlenebilmesi i¢inse o durumun iyi analiz edilmesi yani o durum
hakkinda yeteri kadar bilgi sahibi olunmasi sarttir. Bir bagka deyisle egitimlerde alinan
bilgilerin hatirlantyor olmasi gereklidir.

Calismanin amaci, ucus egitimi sonrasi yillarda IPL derslerinin hatirlanma
oraninin saptanmasi ve bu derslere yonelik tazeleme egitimi verilmesi ihtiyacinin

belirlenmesidir.



2. GENEL BILGILER

2.1. OGRENME FiZYOLOJiSi

2.1.1. Ogrenme ve Bellek Kavramlar

Ogrenme kisilerin bir deneyime tepki olarak davranis kalibini degistirmesi
olarak tanimlanir. Cevresel uyaranlara karsi verilen bir tepki degil, daha ¢ok ¢evresel
uyaranlara bagli olarak kisinin temel tepkisinde meydana gelen degisikliklerdir [2].

Bellek kavrami ise Ogrenilen bilginin depolanmasi islevini tanimlamak i¢in
kullanilmaktadir. Ayni1 zamanda bilginin depolandig1 yerden geri ¢agrilmasi siirecini
de icerir. Bellek zamana gore, kisa siireli bellek (Short Term Memory — STM) ve uzun
stireli bellek (Long Term Memory — LTM) olarak iki sinifa ayrilir.

2.1.2. Kisa Siireli Bellek

Duyusal ve algisal uyaranlarin gegici islenmesi ve bu bilgilerin saniyeler veya
birkag dakika siireyle tutulmasi i¢in kullanilan en erken, en hizli bellek tipine kisa
stireli bellek (STM) denir. STM duyusal algilarin yani sira, uzun siireli bellekten yakin
zamanda geri ¢agrilmus bilgileri de yonetir. Bu nedenle, STM hem bir girdi aygiti hem
de bir ¢ikt1 aygitidir. STM sistemi her biri farkli islevlere sahip ii¢ temel bilesene

ayrilir: Duyusal bellek, kisa siireli depolama alani ve isletim bellegi [2].

2.1.2.1. Duyusal bellek ve kisa siireli depolama alani:

Yeni algilanan ses, tat, koku gibi duyusal girdilerin kisa siireli bellek sistemi
igerisinde yolculuguna basladigi kisim duyusal bellek olarak adlandirilir. Duyusal
girdilerin bellegin kalic1 bir pargasi olarak islenebilmesi i¢in kisa siireli bir depolama
alanina ge¢mesi gerekir. Kisa siireli depolama alami ile anlatilmak istenen, bilginin
islendikten sonra bellek igerisinde kisa siireli olarak tutulma durumudur. Bu depolama
alan1 yeni elde edilen duyusal girdinin islenmesinde veya daha once var olan bir
bilginin geri ¢agrilmasinda kullanilir. Duyusal verilerle ilgili kisa siireli bellek alanlar
net olarak tanimlanmamis olsa da merkezi sinir sisteminin farkli yerlerine dagilmis
olan her bir duyu sisteminin, bilgilerini bellege iletmeye katkida bulunan bilesenlere

sahip oldugu kabul edilebilir [2].



2.1.2.2. Isletim bellegi (working memory):

Kisa siireli bellek ve isletim bellegi terimleri siklikla birbirinin yerine
kullanilmaktadir. Isletim bellegi, STM nin bir pargas: olarak kabul edilse de bilginin
islenmesi, nesnelerin konumu, goriiniimii ve hareket dizilerinin yani sira sozciikler,
harfler ve sayilar i¢in bellegi yonetmesi 6zellikleriyle geleneksel STM kavramina gore
biligsel olarak ¢ok daha genis role sahiptir [3].

Isletim bellegi, s6zel (verbal) bilgi ve gorsel-spasyal (viziospasyal) bilgilerin
islendigi iki alt sistemden olusur. Isletim bellegi s6zel bilgi alt sistemi, isitsel bilginin
kisa siireli saklanmasi ve tekrar mekanizmalarindan olusur. En sik kullanilan 6rnek,
telefon numaralarinin bellekte birkag saniye ile birkag dakika siireyle tutulabilmesidir.
Bu durum sadece, kisi, sayilar tlizerine diisiinmeye devam ettik¢e (tekrar
mekanizmalariyla) siirdiiriilebilir. Gorsel-spasyal sistem de objelerin gorsel niteligine
iligkin bilgilerin ve spasyal konum bilgilerinin islendigi isletim bellegi alt sistemidir.

Primatlar iizerinde yapilan ¢aligmalar, prefrontal korteksin, nesnelerin "ne" ve
"nerede" oldugunu hatirlamak i¢in ayri1 isleme mekanizmalarina sahip oldugunu
gostermektedir ve 6zellikle, ventrolateral prefrontal korteksin spasyal olmayan isletim
bellegine (6rnegin bir nesnenin rengi ve seklinin algilanmasi) katkida bulundugu,
dorsolateral prefrontal korteksin ise spasyal isletim bellegine katkida bulundugu
belirtilmektedir [2,4,5]. Bu alanlara ek olarak, isitsel bilgilerin depolanmasi posteriyor
pariyetal kortekste gerceklesirken, tekrar mekanizmalar1 Broca alaniyla

iligkilendirilmektedir [6].

2.1.3. Uzun Siireli Bellek

Uzun siireli bellek (LTM), STM’ye gore daha uzun siireler bilginin depolandigi
ve duruma gore yillar sonra bile geri ¢agirma siireclerini yapabilen bellek tipidir. LTM
bilingli veya biling dis1 olarak geri ¢agrilabilir. Dolayisiyla, bilingli veya biling dist
Ogrenme siireclerine tabidir. Motor 6grenme, basit klasik sartlanma ve nonasosiyatif
O0grenme gibi birgok basit 6grenme bicimi biling dis1 6grenilebilir ve hatirlanabilir.
Daha karmasik 6grenme bigimleri tipik olarak bilingli siiregleri igerir. LTM bilginin
dogasina gore agik (deklaretif) ve ortiik (nondeklaretif) bellek olarak iki alt baslikta
siiflandirilmaktadir [6].



2.1.3.1. Acik (deklaretif) bellek:

Canlilar, nesneler ve vyerlerle alakali bilgiler ile ge¢mis deneyimlerin
diisiiniilmesi ve hatirlanmasi igin kullanilan bellek, agik (deklaretif) bellektir.
Gergekler (facts) ve deneyimler (events) hakkinda bilingli hatirlama kapasitesi saglar.
Anisal bellek (deneyimlerin bellegi) ve semantik bellek (gerceklerin bellegi) olarak
ikiye ayrilir. Agik bellekteki bilgiler pek ¢cok beyin bdlgesinde depolanir ve birbirinden
bagimsiz olarak islenebilir. Ag¢ik bellek igerisindeki siirecler dort baslik altinda
incelenir: Kodlama (encoding), depolama (retention), giiclendirme (consolidation),
geri cagirma (recall).

Kodlama, bilgilerin bellek sistemimize alinmasi eylemidir. Kodlama sirasinda,
bellekte mevcut olan bilgilerle yeni elde edilen bilgiler iligkilendirilir. Depolama, elde
edilen bilginin saklanmasi, giiglendirme ise gecici depolanmis bilginin kalic1 hale
getirilmesi siireclerini ifade eder. Geri ¢agirma da farkli alanlarda depolanmig
bilgilerin hatirlanmasi, bir baska deyisle depolandigi yerden geri ¢agrilmasi islemidir.

Acik bellekle alakali siireglerde mediyal temporal lob dnemli role sahiptir.

2.1.3.2. Ortiik (nondeklaretif) bellek:

Ortiik bellek, bilingli ¢caba olmadan, sartlanma veya aliskanlik yoluyla elde
edilen bilgilerin bir sonucu olarak, davranistaki degisiklikleri ve uyaranlara uygun
sekilde yamt verme yetenegini tarif etmek igin kullanilir. Ortiik bellek biling dis1 ve
otomatik islev goren algisal ve motor becerilerin bellegidir. Kisacasi, biling disi
hayatimiza yon veren bilgilerin tutuldugu bellek tipidir. Baslangicta agik bellege
alinan bilissel, algisal ve motor beceriler, tekrarlar sonucu ortiik bellekte depolanmaya
baslar. Ortiik bellekteki siirecler, hazirlama (priming), beceri ve aliskanlik bellegi,

asosiyatif ve nonasosiyatif bellek basliklar1 altinda incelenmektedir.

I. Hazirlama (priming):

Nesnelerle karsilasma sonucu nesneleri algilama veya tanimlamadaki
kolaylasma siireci i¢in hazirlama terimi kullanilmaktadir. Ornegin, kisilere kelime
kartlar1 okutulup sonra o kelimelerin yalnizca ilk birkag¢ harfinin bulundugu bir listede

kelimeleri tamamlamasi istendiginde, bu gorevi hazirlama siiregleri sayesinde yerine



getirir. Bir bagka 6rnek de bir kelime duyulduktan ya da okunduktan bir siire sonra,
kelimeye dair bilingli farkindalik olusmasa bile kisilerin, o kelimeyi konusmalarinda
kullanma olasiliginin yiikselecek olmasidir. Hazirlama siirecleri hangi duyusal

girdilerin islendigine bagl olarak korteksin o duyularla ilgili alanlarinda gergeklesir.

Il. Beceri ve aligkanlik bellegi:

Motor 6grenme siiregleri i¢in biling dis1 6grenme ve biling dis1 geri cagirmanin
ilk akla gelen yolu beceriler ve aliskanliklardir. Verilebilecek en iyi 6rnek yiiriimedir.
Cocukluk déneminden itibaren biling dis1 bir sekilde dgrenilen yiirtime, bir¢cok girift
motor hareketi iceren son derece karmasik bir istir; ancak kisiler, eger bir saglik sorunu
yoksa, yiirlimeyi otomatik olarak ve biiyiik bir kolaylikla gerceklestirir. Baska bir
ornek, bir miizik aleti ¢calmay1 6grenmektir. Bu 6grenme siirecinde bilingli diisiinme
siirecinin disinda ¢ok sayida karmasik kas hareketi gergeklesir. Kisiler tekrarlama
yoluyla, biling dis1 geri c¢agrilabilen ince motor hareketlerini gelistirebilmektedir.
Motor 6grenme yollari, Striatum basta olmak tizere diger bazal ganglion yapilarini,

motor korteksi ve serebellumu igeren oldukga kompleks bir yapidir.

I11. Nonasosiyatif bellek:

En basit 6grenme sekillerinden biri olan nonasosiyatif 6grenme siireglerinin
gerceklestigi bellektir. Nonasosiyatif 6grenme, aligma (habituation) ve duyarlanma
(sensitization) olarak iki alt baslik altinda incelenir. Alisma, tekrar tekrar bir ¢evresel
uyarana maruz kalindiginda, kisilerin bu uyarana karsi tepkisinin zamanla azalmasidir.
Alisma siirecine tipik ornek olarak, sakin bir kasabadan, giiriiltiili bir sehir sokagina
tasinma gosterilebilir. Ilk basta sokak sesleri rahatsiz edici gelse bile zamanla kisi yeni
ortama alisir ve sesler bastaki kadar rahatsiz edici gelmez. Bir baska deyisle alisma,
kisilerin, 6zellikli bilgi igerigi tasimayan ¢evresel uyaranlar1 zaman i¢inde gérmezden
gelmeyi 0grenmesidir. Alisma gerceklestikten sonra kesintisiz ayni sekilde devam
edecek diye bir durum soéz konusu degildir, bazen yeni uyaran altinda aligma
durumundan ¢ikma (dishabituation) gerceklesebilir. Ornegin, sokak seslerine
alistiktan sonra, kargo, yemek siparisi vb. bir sebeple kapiya kurye gelmesi
bekleniyorsa, sokak sesleri tekrar fark edilebilir hale gelebilmektedir. Duyarlanma ise
alismanin aksine, ¢evresel bir uyarana olagan yanitin iizerinde tepki vermek olarak

ifade edilir.



IV. Asosiyatif bellek:

Nonasosiyatif 6grenmede bir olayin diger olayla iliskisi ya da ¢agrisimi
hakkinda bir sey ogrenilmez. Iki uyaran arasindaki iliski veya c¢agrisimla ilgili
O0grenme siiregleri asosiyatif bellek icerisinde gergeklesir.

Asosiyatif 6grenme denilince ilk akla gelen isim Ivan Pavlov’dur. Pavlov ve
caligsma arkadaslari, kdpeklerin tiikiiriik salgilamasini ¢agrisimsal sartlanma yoniinden
incelemislerdir. Hazirlanan diizenekte kopeklerin agzina yiyecek konmadan 6nce bir
zil calinarak kopekleri, zil c¢almasi gibi nétr bir uyaran ile yiyecek uyaranini
iligkilendirmeleri igin egitebilmislerdir [2]. Bu sayede normalde zil sesi duyunca
herhangi bir tiikiiriik salgilamayan kopegin, sartlanma saglandiktan sonra yiyecek
olmadan yalnizca zil sesi duymasiyla tiikiiriik salgisinin arttigi  gézlenmistir.
Asosiyatif 6grenmenin en bilinen formu olan bu yontem klasik sartlanma olarak
isimlendirilmektedir.

Asosiyatif 6grenmede sarth ve sartsiz uyaranlar yer alir. Sartsiz uyaran altinda
her kosulda yanmit olusmaktadir (Pavlov deneyinde, kopeklerin agzina yiyecek
konulmasi sartsiz uyarandir). Sarth uyaranlarla yanit olusturulmak istendiginde (bu
deneyde zil sesiyle oldugu gibi) sartsiz uyaranla iliski kurulmasi gerekir.

Asosiyatif 6grenmenin bir diger sekli operant (edimsel) sartlanmadir. Pavlov
deneylerinde kopekler, 6grenme siirecindeki pasif katilimeilardir. Tek yapmalart
gereken cevresel uyarilar algilamaktir. Operant sartlanmada ise asosiyatif 6grenmenin
gerceklesmesi igin goniillii bir motor tepkinin verilmesi gerekir. Ornegin bir hayvan
kafes igerisindeki bir butona her basisinda yiyecek geldigini goriirse, buton ile yiyecegi
iliskilendirecek ve bundan sonra cani bir seyler yemek istediginde butona basacaktir.
Sartsiz uyaran yalnizca 6diil olmak zorunda degildir, korku veya tiksinme yanitlarini

tetikleyen uyaranlar da 6grenme siireglerine dahildir [6].

2.1.4. Kisa ve Uzun Siireli Bellek Arasindaki Benzerlikler ve Farklar

Kisa siireli ve uzun siireli bellek farkli yollarla da olsa benzer islevleri yerine
getirmek zorundadir, bu nedenle benzer 6zellikleri paylastiklart kabul edilebilir [7].
Ozellikle her ikisi de kodlama (encoding), depolama (retention) ve geri cagirma
(recall) gibi temel siiregleri barindirmaktadir. Ancak STM ve LTM, temel bir farklilik

gosterir. STM’de bilginin varligin1 korumasi i¢in néronal faaliyetlerin devamliligina



ihtiya¢ vardir. LTM’de bilginin uzun siireler boyunca muhafaza edilebilmesi igin
noronal faaliyetlerin devamliligina ihtiya¢ yoktur. Bu durum, LTM igerisindeki bilgi
depolama biriminin kismen ya da tamamen molekiiler hiicre yapisinda degisiklik
yapmasi (bilginin gii¢lendirilmesi — consolidation) gerektigi anlamina gelir.

Bir bagka farklilik da uzun siireli 6grenme siirecinin, yalnizca 6grenme
niyetinin oldugu durumlarla sinirli olmamasi ve sadece kisa siireli bellek kullanimini
gerektiren gorevlerde bile gergeklesmesidir. STM igerisinde tutulamayacak olaylar
arasindaki iligkileri 6grenebilmek i¢in, uzun siireli 6grenmenin (dolayisiyla uzun siireli

bellege erisimin) siirekli olarak ger¢eklesmesi gerekmektedir.

2.1.5. Dis Etkilere Kars1 Bellek

Bazi calismalar, onceden Ogrenilmis ve LTM igerisinde depolanmis bazi
bilgilerin, geri ¢cagrildiginda segici olarak kesintiye ugradigini ya da belirli durumlarda
bozulmaya maruz kaldigin1 gostermektedir. Bunlara; (a) Ogrenme siireci sonrasinda,
elektrokonviilsif terapi veya bazi protein sentezi inhibitorleri gibi amneziye sebep
olabilen tedavilerin uygulanmasiyla 6grenme performansinin bozulabildiginin
gosterilmesi [8,9], (b) Ogrenme siireci sonrasinda, edinilen bilgilere karsit bir
bilgilenme siireci gergeklestiginde Ogrenme performansinin  bozulabildiginin
gosterilmesi [10] veya (c) 6grenme siireci sonrasinda, giiglendirme (consolidation)
stirecini gelistirici etkisi olan striknin gibi bilesiklerin uygulanmasiyla bellekte
kaliciligimmin arttirilabildiginin  gosterilmesi [11], ¢alismalart 6rnek gosterilebilir.
Calismalar 15181nda yapilan bilimsel bir analiz, anilarimizi, gegmis olaylarin mutlak
bir tasviri olarak gérme yoniindeki gii¢lii egilimimize ragmen, bellekteki depolanmig
bilgilerin sabit varliklar olmadigini ve hatirlanmasi (geri ¢agrilmasi) i¢in dinamik
stireclerden gectigini one siirmektedir [12]. Bu analize gore, bellekte depolanmis olan
bilginin geri ¢agrilmas: onu kararsiz bir yapiya doniistiiriir. Bunun anlami, yeniden
etkinlestirilme siirecinde bellegin, dis miidahalelere kars1 savunmasiz hale gelmesidir.
Kisilerin yasayacagi yeni deneyimler gibi dis etkiler, bellekle etkilesime gegerek
anilarin degismesine sebep olabilir. Bu etkiler, psikolojik veya fizyolojik kaynakli
olabilir ve hafizanin yeniden depolanmasi igin gerekli sinirsel kaynaklar1 azaltirsa
veya zenginlestirirse halihazirda depolanmis olan bilgileri zayiflatabilir ya da

gliclendirebilir. Gelecekteki calismalar, bellegin farmakolojik ajanlarla ya da



davranigsal yontemlerle giiclendirme, stabilizasyon saglama ya da bozulma gibi
yanitlarinin daha iyi anlasilmasina yardimci olacaktir. Ancak burada dikkat edilmesi
ve unutulmamasi gereken, 6grenme siireglerinde bellegin manipiilasyonlara karsi

savunmasiz oldugu gercegidir.
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2.1.6. Bilgilerin Hatirlanma Oranlariyla Tlgili Yapilmis Calismalar

Orgiin egitimlerin varolus dayanagi, 6grencilerin 6gretilen bilgi ve becerilerin
bir kismini hatirlayacaklar1 varsayimidir. Higbir saglikli egitim, ogretilenlerin akilda
kalmayacagi kabuliiyle baslamaz, en azindan baslamamalidir. Bir baska deyisle

egitimlerin ne kadar etkili oldugu, egitimden sonraki yillarda hafizada ne kadar



kaldigiyla anlasilabilir. Farkli kategorilerde bilgilerin, hatirlanma oranlarinin
saptanmasi i¢in birgok ¢alisma mevcuttur.

Bahrick tarafindan lise déneminde alinan Ispanyolca derslerinin hatirlanma
araliklarinin incelendigi bir ¢aligmada, birden fazla ders alan ve yiiksek basari gosteren
ogrencilerin, 50 y1l sonra bile ¢ok yiiksek diizeyde hatirlama performansi gosterdigi
belirtilmis ve hatirlama performansinin yaklasik 6 yil boyunca katlanarak diistiigii,
daha sonraki donemde, herhangi bir diisiis gostermeden 6nce 30 yila kadar stabil hale
geldigi belirtilmistir. 6 ile 30 y1l arasindaki stabil donemi tanimlamak i¢in “permastore
— kalict bellek” terimini kullanan Babhrick, bilginin tekrarlanan aralikli 6grenme
yoluyla kalic1 bir duruma ulagtigini varsaymustir [13].

Bahrick ve Hall tarafindan lise matematiginin ¢ok uzun siireli hatirlanma
seviyelerini incelemek i¢in yapilan ¢alismada, lise ve tiniversitede ileri diizey dersler
almis olan 6grencilerin, 6grenmeden sonraki 50 yila kadar yiiksek diizeyde hatirlama
gosterdiklerini; ancak, sadece temel dersleri alan 6grencilerin, yiiksek notlari olsa bile,
hatirlama performanslarinin oldukg¢a diisiik seviyelerde (¢alisma sorularini sans ile
bilme oranlarina inecek kadar) oldugunu belirtmislerdir [14].

Ellis ve arkadaslan tarafindan ¢ocuk gelisimi kursunu tamamlayan 6grenciler
arasinda yapilan caligmada, bilgilerin basar1 notu yiiksek 0grenciler arasinda daha
yiiksek hatirlama oranina sahip oldugu ve hatirlanma oranlarinin 3 ve 7. yillar arasinda
azaldigi, ardindan stabilize oldugu bildirilmistir. Ayrica bu konuda egitmen olanlarin
hatirlama oranlarinin, egitmen olmayanlardan sekiz yil boyunca daha yiiksek oldugu
fakat sonrasinda aralarinda anlamli bir farkin kalmadigi belirtilmistir [15].

Yapilan caligmalar, 6grenilmis bilginin hafizada ne kadar kalacaginin, o
bilginin ka¢ kez deneyimlendigine bagl oldugu gergegine dikkat ¢ekmektedir. Bir
karsilasma sonrasi kalicilik sadece birka¢ dakika siirerken, tekrarlanan uyarilar
muhtemelen bilginin saatler veya giinler boyunca kalici olmasina neden olacaktir.
Birden fazla kez tekrarlanan uyarilara maruz kalmak, gii¢lendirme siireglerini

tetikleyerek ¢ok daha uzun siirelere ulasan kaliciligi ortaya ¢ikarabilmektedir.



2.2. PILOT TEORIK EGITIMLERI

2.2.1. Pilot Egitim Siireci

Kariyerini pilotluk meslegi iizerine yapmak isteyenleri zorlu ve yogun bir
egitim siireci beklemektedir. Adaylar egitimlerini modiiler veya entegre bir sekilde
tamamlayabilir, yani egitimi pargalayip kendi takdirlerine ve zamanlarina gore parca
par¢a tamamlayabilirler veya tam zamanli bir entegre kursa dahil olabilirler.

Ulkemizde hava yolu pilotlugu kursuna baglamak isteyen adaylardan 18 yas ve
tizerinde olmasi, lise ve dengi okul mezunu olmasi, gegerli saglik sertifikasina sahip
olmasi, iyi derecede Ingilizce bilmesi gibi &n sartlar istenmektedir. Kurslar teorik
derslerden, simiilator egitimlerinden ve farkli ¢esitlerde ugus egitimlerinden (gece
ugusu, aletli ugus, ¢oklu motorlu uguslar vb.) olusmaktadir.

Hem iilkemizde hem de Avrupa iilkelerinde bir pilotun yetigsme siireci oldukca
zahmetlidir ve maliyetlidir. 80-120 bin avrolar1 bulan yiiksek egitim maliyetleriyle
karsilasan adaylar, bir yandan da yetenek testleri ve tibbi degerlendirmelerdeki
zorlayici segilim kriterlerini asmak zorundadir. Tiim bu siiregler, bir¢ok adayin heniiz
egitim slireci basinda veya ortasinda elenmesiyle ya da yetismis bir¢ok pilotun bir hava
yolu sirketinde is bulamamasiyla sonuglanabilmektedir. 2020 yilinda Adanov ve
arkadaslarinin, Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti Ajansinda calisan bir yetkiliyle
yapilan goriismeye dayandirilarak verdikleri bilgiye gére irlandali bir hava yolu sirketi
olan Ryanair'in yaptig1 degerlendirmelerde yaklasik 1000 adaydan sadece %48'inin
basarili bulundugu bildirilmistir [16].

2.2.2. Diinyada Pilot Teorik Egitimleri

2.2.2.1. Avrupa Birligi iilkelerinde pilot teorik egitimleri:

Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA), Avrupa Birligi'nin (AB)
sivil havacilik giivenliginden sorumlu ve havacilik giivenligiyle ilgili belgelendirme,
diizenleme, denetleme ve standardizasyon gibi islemlerini yiiriiten kurumdur.

EASA sartlarina gore pilot olmak isteyen adaylar EASA tarafindan
yetkilendirilmis bir egitim kurulusu (ugus okullar1) tarafindan verilecek teorik

egitimleri tamamlamak zorundadir. Ticari hava yolu pilotu olmak isteyen adaylarin
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tamamlamasi gereken egitim programi 14 konu baglig1 altinda en az 750 saatlik ders
igeren teorik egitimden olusmaktadir. Ugus okullari, adaylarin teorik egitimlerinin
uygun sekilde tamamlandigin1 beyan ettikten sonra adaylar, teorik bilgi sinavina
girerler. Adaylar, teorik bilgi sinavlarinda ilgili derslerdeki sorularin en az %75’ini
dogru olarak yanitlamasi halinde gecer not almaktadir. Eger basarisiz olurlarsa
ihtiyaca gore tekrar veya ileri egitim almak icin ucus okullarina bagvurmalar
gerekmektedir [17]. EASA hava yolu pilotlugu teorik egitimi igerisinde bulunan konu

basliklari tablo 1°de sunulmustur.

2.2.2.2. Amerika Birlesik Devletleri icerisinde pilot teorik egitimleri:

Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde pilot sertifikasyon sartlar1 federal
yasalar tarafindan belirlenir [18] ve sivil havacilik ile havacilik giivenligini
ilgilendiren konularda yetkili federal kurum Amerikan Federal Havacilik Idaresi
(FAA) dir.

Avrupa’da oldugu gibi, ABD’de de pilot olabilmek i¢in teorik bilgi sinavinin
gecilmesi gerekir. Adaylar bu sinavlara FAA’nin kamuya agik egitim materyallerinden
ya da pilotlar igin egitim ve destek materyalleri satan magazalardan edindigi
kaynaklarla kendi baslarina hazirlanabilir. Ancak teorik bilgi sinavina girebilmek igin
adayin egitimini tamamladig1 ve sinava hazir oldugu anlamina gelen bir yer veya ucus
egitmeninden imza almasi gerekmektedir. Ticari hava yolu pilotlugu teorik bilgi
siavina girmek isteyen adaylar, ekip kaynak yonetimi, liderlik, emniyet kiiltiirii konu
bagliklart ile aerodinamik, meteoroloji, hava tastyiciligi operasyonlari konularinin bazi
alt bagliklarini igeren en az 30 saatlik yiiz yiize egitim almak zorundadir. FAA pilot

teorik egitimi igerisinde bulunan konu basliklari tablo 1°de sunulmustur.

2.2.3. Tiirkiye’de Pilot Teorik Egitimleri

1954 yilinda Ulagtirma Bakanligi biinyesinde Sivil Havacilik Dairesi
Baskanlig1 adiyla kurulan, 1987 yilinda yeniden teskilatlandirilan Sivil Havacilik
Genel Miidiirligi (SHGM) iilkemizdeki sivil havacilik otoritesidir.

Ulkemizde pilot lisans diizenlemelerini iceren hiikiimler, EASA
gerekliliklerine uygun olarak hazirlanan Ugak Pilotu Lisans Yo6netmeligi (SHY-1) ve
Ucus Ekibi Lisanslandirma Talimati (SHT-FCL) igerisinde yer almaktadir [1,19].
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Teorik bilgi sinavlarina iliskin usul ve esaslar ise Pilotaj Egitimi Teorik Bilgi Siav
Talimat1 (SHT-1TBS) igerisinde yer alir [20]. SHY-1 Madde 34’¢ gore “Lisans ve
yetki tanzimine yonelik egitimler sadece Genel Miidiirlikk¢e yetkilendirilmis onayh
egitim organizasyonlar1 biinyesinde gerceklestirilebilir”. Burada bahsedilen onayli
egitim organizasyonlari, SHGM tarafindan yetkilendirilmis ucus egitim okullar1 ve
pilotaj programi bulunan tniversitelerdir.

Avrupa’da oldugu gibi iilkemizde de ticari hava yolu pilotu olmak isteyen
adaylar 14 konu baslig1 altinda en az 750 saatlik teorik egitim almak ve her ders i¢in
ayr1 ayr1 yapilan teorik bilgi sinavlarinda, sorularin %75’ini dogru yanitlayarak, gecer
not almak zorundadir. Hava yolu pilotlugu teorik egitimi i¢erisinde bulunan konu

basliklar tablo 1°de sunulmustur.

Tablo 1. Tiirkiye’de, AB iilkelerinde ve ABD’deki Pilot Teorik Egitimleri Konu
Basliklari

ABD AVRUPA ve TURKIYE

Hava Hukuku Bilgisi
Hava Araci Genel Bilgisi
(Govde/Sistemler/Motor)

Havaciliga Giris
Havacilikta Karar Verme
Hava Arac1 Genel Bilgisi

Ucus Prensipleri Hava Araci Genel Bilgisi
Ugus Aerodinamigi (Ugus Aletleri)

Ucus Kontrolleri Agirlik ve Denge

Hava Arac1 Sistemleri Performans

Ucus Enstriimanlari Ucus Planlama ve Izleme
Ugus El Kitab1 ve Diger Dokiimanlar Meteoroloji

Agirlik ve Denge Genel Seyriisefer
Hava Arac1 Performansi Radyo Seyriisefer
Meteoroloji Operasyon Usulleri
Havacilik Meteoroloji Hizmetleri Ugus Prensipleri
Havaalani Operasyonlari VFR Haberlesmesi
Hava Sahasi IFR Haberlesmesi

Seyriisefer
Aeromedikal Faktorler

insan Performansi ve Limitleri

Egitimlerin igerigi genel olarak aynidir. Bagliklarin birbirinden farkli olmasi, ilgili
otoritelerin konular1 ele alig bicimleriyle alakalidir.
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2.2.4. insan Performansi ve Limitleri Dersleri

Insanin, znesi oldugu her ¢alisma ortaminda oldugu gibi havacilik sektdriinde
de insan performansi 6n plana ¢ikmaktadir. Havacilikta bakim siireglerinden
operasyonel ve yonetimsel siire¢lere kadar her basamakta insan performansi
onemlidir, ancak kaginilmaz olarak insan performansinin en fazla géz oniine ¢iktig
yer kokpit igerisidir. Insan performansi ve limitleri (IPL) dersleri, pilot dersleri
igerisinde oldukg¢a 6nemli yer tutar. Avrupa’da ve ililkemizde hava yolu pilot lisansi
i¢cin alinmasi gereken 750 saatlik dersin en az 50 saati IPL derslerinden olusmaktadur.

IPL dersleri, insan faktorlerinde temel kavramlar, temel havacilik fizyolojisi ve
temel havacilik psikolojisi basliklar1 altinda; dolasim, solunum ve sinir sistemleri,
atmosfer genel ozellikleri, gorme ve isitme fizyolojisi, bilgi isleme ve Ogrenme
siirecleri, stres ile miicadele, kisiler arasi iletisim gibi dersler anlatilmaktadir. IPL ders

konu basliklar1 tablo 2°de sunulmustur.

2.2.4.1. IPL derslerinin 6nemi:

Dersler icerisinde pilotlar i¢in oldugu kadar havacilik giivenligi i¢in de 6nem
arz eden yiiksek irtifanin ve basing degisiminin insan viicuduna etkisi (hipoksi,
barotravmalar) ve uguslarda karsilasilabilecek gorsel ve vestibiiler yanilsamalar ile
spasyal dezoryantasyon (Spatial Disorienteion - SD) gibi konular anlatilmaktadir.

Bu konulardan biri olan barotravmalar ile ucuslarda oldukc¢a sik
karsilagilmaktadir. 2019 yilinda {ilkemizde yapilan bir tez calismasinda, pilotlarin
onceki bir yil icerisinde kulak barotravmasi yasama sikligit %34,4 ve siniis
barotravmasi yasama siklig1 %32,9 olarak, meslek hayati boyunca kulak barotravmasi
yasama oranlar1 %55,6 ve meslek hayati boyunca siniis barotravma yasama oranlari
%57,8 olarak bildirilmistir [21]. Ozellikle siniis barotravmalari, ugusu devam
ettirmeye engel olacak kadar siddetli bas agrisina sebep olabilir ve ugusun
stirdiiriilebilmesinin bile 6niine gegerek ugusun glivenligini tehdit edebilmektedir.

IPL dersleri icerisinde havacilik giivenligi icin énemli olan bir diger konu da
Spasyal Dezoryantasyon (SD)’dur. SD ge¢misten beri 6nemli sorun kaynagi olmus ve
glinlimiizde de 6nemli bir kaza sebebi olmaya devam etmektedir. Avustralya Ulagim
Giivenligi Kurulu tarafindan hazirlanan bir raporda pilotlarin neredeyse tamaminin

ucus hayatinda en azindan bir kez SD deneyimledigi ve ne yazik ki bunlarin %6-32
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oraninda kazayla sonuclandigi belirtilmistir [22]. Ulkemizde 2003-2017 yillari
arasinda Oliim veya yaralanma gergeklesmis 59 kazanin incelendigi bir ¢alismada,
kazalarin %9,7’sinde SD’nin kazaya sebep olan faktorler arasinda oldugu bildirilmistir
[23].

Ugus esnasinda ortaya ¢ikabilecek bir bagka 6nemli durum hipoksidir. Kabin
basin¢landirma sistemi arizasi veya havalandirma sistemi arizasi gibi durumlarda
hipoksi ortaya cikabilmektedir. Yiiksek irtifada oksijen desteginden yoksun kalinan
durumlarda, maruz kalinan irtifaya gore dakikalar veya saniyeler igerisinde biling
kaybina giden bir siire¢ baslamaktadir. Havacilik tarihinde, biling kayb1 gelismis olan
ucus ekibiyle iletisim kurulamamasi sebebiyle havacilik ¢evrelerinde “hayalet ugak
kazalar1” olarak anilan 1999 Learjet, 2000 Beachcraft, 2005 Helios ugak kazasi gibi
yikict sonuglara yol agmis hipoksi nedenli kazalar meydana gelmistir [24—26].

Havacilik kazalarinin biiylik bir cogunlugu tek sebepten degil, bircok
basamakta yer alan birden fazla hatanin bir araya gelmesiyle olusur. Bu hatalarin
onemli kismini insan performansi kaynakli hatalar olusturmaktadir. FAA sivil
havacilik enstitiisiinden Shappel ve Wiegmann yayimladiklar1 raporda insan
faktorlerinin, sivil havacilik kazalarinin  %70-80'inden sorumlu oldugunu
belirtmislerdir [27]. Ulkemizde ise bu oran 6liim ve yaralanma olan sivil havacilik
kazalarinda %94,1 olarak belirtilmistir [23]. Insan faktorlerinin kazalarda bdylesi

biiyiik paya sahip olmasi, IPL derslerinin énemini agik¢a gdstermektedir.
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Tablo 2. Insan Performansi ve Limitleri Ders Kodlari1 ve Konu Basliklar1 [17]

DERS KODU
04001 00 00

04001 01 00
040010101
040 01 02 00
04001 03 00

040 01 04 00
04002 01 00
04002 01 01
040020102
04002 01 03

040 02 02 00
04002 02 01

040 02 02 02
04002 02 03
04002 02 04
040 02 02 05
04002 03 00

04002 03 01

04002 03 02
04002 03 03
04002 03 04
040 02 03 05
040 03 00 00
040 03 01 00
040030101
04003 01 02

KONU BASLIKLARI

insan Faktorleri: Temel
Kavramlar
Havacilikta insan Faktorleri

Yetkin Pilot Olmak
Kaza Istatistikleri

Ugus Emniyeti Kavrami

Emniyet Kiiltiiri

Temel Ucus Fizyolojisi
Atmosfer

Solunum ve Dolagim Sistemleri

Yiiksek irtifa Ortami

Insan ve Cevre: Duyu Sistemi
Santral, Periferik ve Otonom Sinir
Sistemi

GoOrme

Isitme

Denge

Duyusal Girdilerin Entegrasyonu

Saghk ve Hijyen

Kisisel Hijyen

Viicut Ritmi ve Uyku

Pilotlar igin Problemli Alanlar
Intoksikasyon

Inkapasitasyon

Temel Havacilik Psikolojisi
Bilgi fsleme

Uyaniklik ve Dikkat

Algt
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DERS KODU
040030103

04003 01 04
04003 02 00
04003 02 01
04003 02 02

04003 02 03
040 03 02 04
040 03 03 00
04003 03 01
040 03 04 00

0400304 01
04003 04 02

04003 04 03
04003 04 04
04003 05 00
04003 0501
040 03 05 02

04003 05 03

040 03 06 00
040 03 06 01
04003 06 02
040 03 06 05
04003 07 00
04003 07 01
04003 07 02
04003 07 03

KONU BASLIKLARI
Bellek

Yanit Se¢imi
Insan Hatasi ve Giivenilirlik
Insan Davranislarimin Giivenilirligi

Zihinsel Modeller ve Durumsal
Farkindalik
Insan Hatas1 Modeli ve Teorisi

Hata Uretimi
Karar Verme
Karar Verme Kavramlarn

Hatalar1 Onleme ve Yonetme: Kokpit
Yonetimi
Emniyet Farkindalig1

Koordinasyon

Is birligi

Tletisim

insan Davrams:

Kisilik, Tavir ve Davraniglar
Kisilik ve Motivasyon Agisindan
Bireysel Farkliliklar

Tehlikeli Tutumlarin Belirlenmesi
(Hataya Yatkinlik)

Kisilere Asir1 veya Yetersiz Yiiklenme
Uyarilma - Arousal

Stres

Yorgunluk ve Stres Yonetimi

Gelismis Kokpit Otomasyonu

Avantaj ve Dezavantajlari

Otomasyon rehaveti

Calisma Kavramlari



2.2.5. IPL Uygulamal Egitimleri

Ulkemizde askeri pilotlara, ucus egitimlerinin baslangicinda ve sonrasindaki
her dort yilda bir, IPL dersleriyle alakali tazeleme egitimleri verilmektedir.
Eskisehir’de bulunan Ugucu Saglig1 Arastirma ve Egitim Merkezinde (USAEM) hava
ve uzay hekimleri ve fizyolojik egitim personelleri tarafindan verilen bu egitimler hem
teorik ders olarak hem de SD, hipoksi, gece goriisii, akselerasyon kuvvetleri ve
kazalarda kagma kurtulma ucagi terk etme gibi konularda havacilik fizyolojisi egitim
cihazlarinda pratik uygulamalar seklinde icra edilmektedir. Bu egitimler ile ugus
ekiplerinin nitelikli bir havacilik fizyolojisi egitimi almasi, ugus performanslarinin
arttirllmasit ve ucus emniyetinin en st seviyeye c¢ikartilmasinin amaclandigi
belirtilmektedir [28]. USAEM biinyesinde bulunan egitim cihazlar1 sunlardir: Insan
santrifiijii laboratuvart (G-Lab), SD egitim cihazi (Gyro-Lab), firlatma koltugu
laboratuvari, gece goriis egitimi laboratuvari, hipoksi egitim (algak basing) odasi.

Ulkemizde ayrica, Saglhik Bilimleri Universitesi Giilhane kampiisii igerisine
Hava ve Uzay Tibb1 Uygulama ve Arastirma Merkezi kurulmaktadir. Bu merkezde SD
egitim cihazi, gece gorils laboratuvarr ve normobarik hipoksi egitim sistemiyle IPL
dersleri igerisinde bulunan hipoksi, hareket hastaligi, SD ve gece goriisii gibi
konularda egitim verilmesi planlanmaktadir.

Sivil ugus egitimlerinde askeri havacilikta oldugu gibi IPL dersleriyle alakali
uygulamali egitimler yapilmamakta ve teorik dersler i¢in ugus egitiminden sonraki
yillarda tazeleme egitimi bulunmamaktadir. Asker veya sivil fark etmeksizin ugus
giivenligini tehdit eden bir durumla karsilasildiginda pilotlarin gerekli kurtarici eylemi
yapmasi beklenmektedir. Dogru eylemin belirlenebilmesi i¢inse o durumun 1yi analiz
edilmesi yani o durum hakkinda yeteri kadar bilgi sahibi olunmasi sarttir. Bir baska

deyisle egitimlerde alinan bilgilerin hatirlantyor olmasi gereklidir.

2.2.6. Teorik Egitimlerde Karsilasilan Sorunlar

Pilot egitimlerinde teorik egitimlerin etkisinin azalmasina yol acabilecek bazi
sorunlar mevcuttur. Bu sorunlardan ilki, adaylarin teorik egitimlere olan yaklagimidir.
Adaylar arasinda teorik egitimlerin bir an 6nce asilmasi gereken bir engel oldugu
yoniinde bir alg1 mevcuttur [16]. Ugus okullar1 ve adaylar arasindaki iletisim, 6zellikle

verilen yiiksek iicretler sebebiyle, bu alginin Oniine gecebilecek diizeyde
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olamamaktadir. Adaylar ugus okullari tizerinde baski yapabilmekte veya ugus okullart
adaylar1 elden kagirmamak i¢in lizerlerinde baski hissedebilmektedir [16]. Teorik
egitimlerin verimini diisliren en kritik nokta ise sinavda sorulan sorularin bir soru
havuzundan ¢ekiliyor olmasidir. Bu durum hem FAA hem de EASA ve iilkemiz igin
gecerlidir. Avrupa iilkeleri ve tilkemizde EASA tarafindan olusturulmus olan Avrupa
Merkezi Soru Bankasi (European Central Question Bank — ECQB) kullanilmaktadir
[28]. ECQB igerisindeki sorular EASA {iye iilkeleri tarafindan diizenli olarak
yenilenmekte, buna bagl olarak soru sayisi da siirekli degismektedir. Adaylar, gesitli
araci kurum ya da yazilimlar kullanarak giincel sorulara erisebilmektedir. ECQB ana
sayfasinda ve aract kurumlarin sayfalarinda belirtilen sayilara gére hava yolu
tasimaciligr pilot lisans smavlart i¢in gilincel soru sayist 10-17 bin arasinda
degismektedir [28—30]. 2020 yilinda yapilan bir galismada, hava yolu tasimaciligi pilot
lisans sinavlari igin olan soru havuzunun 19-20 bin sorudan olustugu belirtilmektedir
[16]. Smavlar yalnizca ezberci 6grenmeye odaklandiginda adaylarin kavramlar
kapsamli sekilde anlamaya tesvik edilmesi zor olmakta ve bu durum teoriden pratige
geciste biiyiik bir sorun olusturmaktadir.

Bir diger problem, teorik egitimlerin alindiktan sonraki yillarda tazeleme
egitimlerinin zorunlu tutulmamasi, ¢esitli tesvik uygulamalariyla kisilerin ya da

sirketlerin inisiyatifine birakiliyor olmasidir.

2.2.7. Emniyet Tesvik Uygulamalari

2.2.7.1. Emniyet Yonetim Sistemi:

Emniyet Yonetim Sistemi (Safety Management System, SMS), 19 ve 20.
yiizyillarda Ingiltere, Bati Avrupa ve ABD igerisinde artan is kazalar1 sebebiyle
alinmaya baglanan bir dizi 6nlem sonucu giiniimiizde son halini almis ve hala
gelismeye devam eden, emniyet riskini yonetmeye ve emniyet riski kontrollerinin
etkinligini saglamaya yonelik prosediirler ve politikalar gelistirilmesini igeren bir
sistemdir. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAQ) de havacilik sektdriindeki tiim
otoritelere SMS uygulamalarinin kullanilmasini tavsiye etmektedir [31].

SMS uygulamalarinda amag, havacilik faaliyetleri sirasinda ortaya cikan

emniyet tehlikelerinin tanimlanmasini, risklerin hesaplanmasini, gerekli iyilestirme
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caligmalarinin yapilarak bu risklerin kabul edilebilir seviyelere indirilmesini, emniyet
performansinin siirekli izlenmesini ve iyilestirilmesini saglamaktir.

Ulkemizde SHGM tarafindan ICAO onerileri dogrultusunda “Ticari Hava
Tasima Isletmeleri, Ugus Egitim ve Bakim, Tasarim ve Uretim Kuruluslarinda
Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasina Iliskin Talimat (SHT-SMS)”
hazirlanarak ticari hava tasima isletmelerinde, tip intibak egitim organizasyonlarinda,
ucus egitim organizasyonlarinda ve onayli bakim kuruluslarinda, tasarim ve iiretim
kuruluglarinda emniyet yonetim sisteminin uygulanmasina iligkin usul ve esaslar
diizenlenmistir [32]. Talimat igerisinde, isletmeler tarafindan olusturulacak olan
emniyet yonetim sisteminin, ICAO Emniyet Yonetimi El Kitabina gore Sekil 2’de
tanimlanan 4 ana bileseni ihtiva etmesi zorunlu oldugu belirtilmektedir. Bu
bilesenlerden bir tanesi de egitim-6gretim faaliyetlerini kapsayan emniyet tesvikidir.
SHT-SMS igerisinde, kurumlarin bir emniyet politikas1 gelistirmesinin ve
siirdiirmesinin 6nemi acik¢a ifade edilmektedir. Yine talimat igerisindeki Ornek
Emniyet Politikas1 Beyaninda havacilik kuruluslar1 c¢alisanlarinin asgari diizeyde
egitim almasi gerekliligine isaret eden “emniyet tesvikini gozetmek ve c¢alisanlara
verilen emniyet, acil durum ve teknik egitimlerin mevzuatlarin gerektirdigi asgari
sartlart saglamasin1 veya bunlarin ilizerine ¢ikmasini temin etmek” maddesi yer

almaktadir.

2.2.7.2. FAA WINGS programi:

WINGS programi, FAA tarafindan yiiriitiilen, genel havacilik kazalarini
azaltmak amaciyla, ucus ekiplerinin etkili risk degerlendirmesi ve ydnetimi
yapabilmelerine olanak saglamak ve ihtiyaglar1 dogrultusunda egitim firsatlar
bulmalarina yardimci olmak igin tasarlanmis bir programdir. Programin amaci
pilotlarda bilgi ve yetkinlik eksiklerini gidermek, hatali bilgilerle iliskili kazalar
azaltmaya yardimci olmak olarak belirtilmektedir [33]. FAA, bu program ile pilotlar
siirekli olarak egitim 6gretim faaliyetlerine tesvik etmektedir. Bu sayede pilotlar,
program kapsaminda goniillii olarak havacilik fizyolojisi tazeleme egitimlerine erigim
saglayabilmektedir.

Katilimeilar, program icerisinde kendilerine uygun olarak otomatik tanimlanan

ya da kendi istegiyle ucak tipine gore belirleyebilecegi bilgi ve ugus gorevleriyle
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karsilasmaktadir. Gorevler igerisinde, ¢evrimigi kurslart tamamlamak, seminerlere
katilim saglamak, ucus egitmenleriyle farkli kosullarda u¢gmak gibi faaliyetler yer
almaktadir. Pilotlar, ii¢ ayr1 kategoride (basic, advanced, master) alabildigi gorevleri
tamamlayarak krediler elde etmektedir. Bu krediler ile havacilik sigorta sirketlerinde
indirim kazanabilecekleri, y1l icerisinde program katilimcilari igin yapilan ¢ekilislere
katilabilecekleri veya program yoneticileri tarafindan saglanan mali tegviklerden

faydalanabilecekleri belirtilmektedir.

Emniyet politikalari ve hedefleri

e Yonetimin taahhidi ve sorumlulugu

* Yonetici personelin emniyet sorumluluklari
e Emniyet yOneticisinin atanmasi

e SMS uygulama plani

e Acil durum eylem planinin koordinasyonu
e Dokiimantasyon

Emniyet risk yonetimi

e Tehlike ve risk belirleme siirecleri
e Risk degerlendirme, kontrol ve azaltma suregleri

Emniyet giivence

e Emniyet standartlarinin belirlenmesi ve tanimlanmasi

e Emniyet performansinin izlenmesi, 6lglilmesi, iyilestiriimesi ve takibi
e Degisiklik yonetimi

e SMS’in siirekli iyilestirilmesi

e Egitim ve 68retim

e Emniyet iletisimi

Sekil 2. ICAO Emniyet Yo6netimi El Kitabina Gore Tanimlanan Bilesenler [32]



3. MATERYAL ve YONTEM

3.1. ARASTIRMANIN SEKLI

Pilotlarin IPL egitimini hatirlama oranlarnin sorgulandigi, akabinde verilen
¢evrimigi egitimle, tazeleme egitiminin faydasinin incelendigi deneysel bir ¢alisma

yapilmustir.
3.1.1. Anket Sorularinin Hazirlanmasi

FAA onerilerine gore ugus okullarinca yapilan 125 soruluk teorik sinavin
%3,75-8’1 (4-10 soru) insan performansit derslerinden olusmaktadir. EASA
standartlarina gore ise her ders sinavi ayri ayri1 yapilmakta olup toplam 682 soruluk
teorik sinavlar icerisinde insan performansi ders sinavlari 48 (%7) sorudan
olusmaktadir [17,18]. Ulkemizde de Pilotaj Egitimi Teorik Bilgi Sinav Talimatina
(SHT-1TBS) gore hava yolu tasimacilig1 pilot lisansi igin IPL ders sinavlar1 48 sorudan
olusmakta ve 100 puan iizerinden 75 alan adaylar basarili sayilmaktadir [20].

Sorularin ve egitimlerin ¢ok uzun olmasi, pilotlarin ¢aligmaya katilma oranini
diisiirecegi diistiniilmiistiir. Bu sebeple sorular ve egitimler, pilotlarin karsilasma
sikliklar ve tasidiklar1 5neme gore IPL dersleri igerisindeki atmosfer genel 6zellikleri,
hipoksi ve hiperventilasyon, barotravmalar ve spasyal dezoryantasyon konularindan
secilerek, IPL ders sinavlarinda kullanilan sorular drnek almarak 16 soru olarak
hazirlanmistir (Soru dagilimi: atmosfer genel bilgiler 3 soru, barotravmalar 3 soru,
hipoksi ve hiperventilasyon 5 soru, spasyal dezoryantasyon 5 soru). Sorular
hazirlandiktan sonra hava ve uzay hekimligi uzman ve arastirma gorevlisi
doktorlarindan olusan 6n ¢alisma grubuna gonderilmis ve alinan geri bildirimler ile
sorulara son hali verilmistir.

Bu sorularla olusturulan egitim 6ncesi degerlendirme anketi (6n test) ¢evrimici
olarak yapilmis, hemen akabinde hazirlanan egitim ¢evrimici olarak verilmis ve
egitimin faydasin1 degerlendirmek icin egitim sonrasi degerlendirme anketi (son test)
ayni sorularla yapilmistir. Test sonuclar1 degerlendirilirken 100 puan {izerinden 75 ve

tizeri alan (12 soru ve tizerinde dogru yanit veren) pilotlar basarili sayilmstir.
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3.2. CALISMANIN POPULASYONU VE ISTATISTIKSEL GUCU

Egitim Oncesi ortalamalarla egitim sonrasi ortalamalarin karsilastirilmasi
istendiginde, %80 gii¢, %5 tip-1 hata ve 0.5 etki biiyiikliigii ile yapilan hesaplamalarda
hem oOn testi hem son testi tamamlamasi gereken katilimci sayist 27 olarak
bulunmustur. Hesaplamalar G*Power (3.1.9.7. siiriim numarali) yazilimi kullanilarak

yapilmistir.
3.3. ARASTIRMAYA DAHIL ETME VE DISLAMA KRITERLERI

Ucus egitimini tamamlamig ve calismaya katilmayir kabul eden pilotlar
caligmaya dahil edilmis, ¢alismaya katilmay1 kabul etmeyen pilotlar ¢calisma disinda
birakilmistir. Toplamda 36 pilot ¢alismaya katilmay1 kabul etmistir. Egitim sonrasi
degerlendirme anketini tamamlamayan 3 pilotun verileri ¢alisma kapsamindan
cikartilmustir. Istatistik analizler hem egitim dncesi hem egitim sonras1 degerlendirme

anketlerini tamamlayan 33 (27 Erkek, 6 Kadin) pilotun verileriyle yapilmistir.

3.4. VERILERIN TOPLANMASI

Veriler 8 Mayis — 8 Agustos 2022 tarihleri arasinda, Tiirkiye Havayolu Pilotlari
Dernegi araciligiyla pilotlara gonderilen Google formlar dokiimani kullanilarak

toplanmstir.

3.5. ARASTIRMANIN ETIK YONU

Saglik Bilimleri Universitesi Giilhane T1p Fakiiltesi Bilimsel Arastirmalar Etik
Kurulundan 21.04.2022 tarih 2022-132 sayili karart ile izin alinmistir.

Ankete katilmis olan Kkisilerin 6ncelikle Bilgilendirilmis Goniilli Onam
Formunu okumalar1 ve ¢alismaya katilmayr kabul ediyorlarsa onaylamalari
istenmistir.  Onam siireci ¢evrimi¢i olarak uygulanmistir. Onam vermeyen

katilimcinin anketi sonlandirilmis ve degerlendirilmeye alinmamastir.

3.6. ISTATISTIK YONTEMLER

Veriler Microsoft Excel programinda derlenmis, istatistik analizler Jamovi (v
2.2.5.) programi kullanilarak yapilmistir [34]. Tamimlayici istatistikler kategorik

verilerde frekans ve ylizde, sayisal verilerde ortalama ve standart sapma seklinde
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sunulmustur. Sayisal degiskenlerin normal dagilima uygunlugu Shapiro-Wilk testi ile
degerlendirilmistir. Verilerin normal dagilmamas: {izerine iki grup arasi ortalamalar
bagimli gruplarda Wilcoxon rank testi, bagimsiz gruplarda Mann-Whitney U testi ile
karsilagtirillmistir. Bagimli gruplarda iki grup arasi oranlarin karsilastirilmasi

McNemar testi kullanilarak yapilmistir.
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4. BULGULAR

4.1. EGITIMIN ETKIiSiNi DEGERLENDIRME

4.1.1. Genel Degerlendirme

Calisma egitim sonrasi degerlendirme anketi (son test) ile egitim Oncesi
degerlendirme anketini (6n test) eksiksiz olarak tamamlayan 33 pilot (27 Erkek, 6
Kadin) verileriyle yapilmistir. Calismaya dahil edilen pilotlarin demografik verileri

Tablo 3 igerisinde sunulmustur.

Tablo 3. Pilotlarin Demografik Verileri

Cinsiyet Katihme1 Sayisi Yas

N % Ortalama Medyan Standart Sapma
Tim 33 %100 32,2 31 +6,55
Erkek 27 %81,8 32,4 31 +7,08
Kadin 6 %18,2 31,3 315 +3,56

Ugus egitimlerinden sonra, tekrar IPL dersi alip almadig1 sorgulandiginda 33
pilotun tamami (%100) tekrar IPL dersi almadigini belirtmistir. Ucus fizyolojisiyle
ilgili uygulamali egitim alip almadiklari sorgulandiginda, 33 pilotun 2’si (%6,06) daha

once uygulamali ugus fizyolojisi egitimi aldigin1 belirtmistir.

Pilot verileri toplandiktan ve gruplarin standart sapmalar1 belli olduktan sonra
0,05 tip-1 hata degeri ile etki biyikligi 0,679 hesaplanmis olup, ¢alismanin

istatistiksel giicii %98,1 olarak bulunmustur.
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4.1.2. Egitim Oncesi Sonras1 Test Sonuclarimin Degerlendirilmesi

Tiim pilotlarin son test ortalamasi, 6n test ortalamasina gore yiiksektir ve

aradaki fark istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (p<0,001) (Sekil-3) (Tablo-4).

Erkek pilotlarin son test ortalamasi, egitim Oncesi test ortalamasina gore
anlamli olarak yiiksek bulunmustur (p=0,002). Kadin pilotlarin son test ortalamalari
On test ortalamalarina gore yiiksektir ancak aradaki fark anlamli bulunamamistir

(p=0,053) (Tablo-4).
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aEE D Egitim Sonrasi
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T Ortalama (Ort.)
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Sekil 3. Tiim Pilotlarm Egitim Oncesi ve Egitim Sonras1 Test Sonuglari
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Sekil 4. Erkek ve Kadin Pilotlarin Egitim Oncesi ve Egitim Sonras1 Test Sonuglari

Kadin ve erkeklerin 6n test skorlart benzer olarak bulunmustur. Kadin

pilotlarin son test ortalamalari erkeklere gore yiiksektir ancak aradaki fark istatistiksel

olarak anlamli bulunamamuistir (p=0,223). Kadin ve erkek pilotlarin 6n test ve son test

ortalamalariyla ilgili veriler Tablo 4 ve Sekil 4 igerisinde sunulmustur.

Tablo 4. Cinsiyete Gore Egitim Oncesi ve Sonrasi Test Sonuglart

Cinsiyet On Test Puan Son Test Puan
Ortalamasi Ortalamasi
Tum Pilotlar 75,9 (+10,6) 83,1 (+10,8) p< 0,001*
Erkek 75,9 (+11,1) 81,9 (+10,7) p=0,002*
Kadin 76,0 (£9,2) 88,5 (+10,01) p= 0,053*
p=0,942** p=0,223**

*Wilcoxon rank, **Mann-Whitney U
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Pilotlar yaslarin medyan degerine gore, 31 yas ve altinda olanlar ile 32 yas ve
tizerinde olanlar olarak iki gruba ayrilarak yasin test sonuglar1 iizerine etkisi
degerlendirilmistir. Tiim pilotlarda gruplar aras1 degerlendirmede her iki yas grubu
arasinda On ve son test ortalamalar arasinda anlamli fark bulunamamistir. Bununla
beraber grup i¢i karsilastirmalarda son test ortalamasi kendi yas grubu oOn test

ortalamalarindan anlamli olarak yiiksektir (Tablo-5).

Tablo 5. Yas Gruplarma Gore Egitim Oncesi ve Egitim Sonrasi Test Sonuglar

Cinsivet On Test Son Test
y Yas Grubu N (%6) Ortalamasi Ortalamasi
<81 17 (%51,5) 76,8 (+9,82) 82,7 (+10,94) p=0,022*

Tum Pilotlar

>32 16 (%48,5) 75,0 (£11,60) 83,6 (+10,90) p=0,003*

p=0,694**  p=0,580**

<31 14 (%51,9) 75,4 (+10,24) 80,4 (+9,76) p=0,069*
Erkek
>32 13 (%48,1) 76,4 (+12,30) 83,7 (+11,80) p=0,013*
p=0,612** p=0,230**
<31 3 (%50) 83,3 (+3,61) 93,8 (+10,83) p=0,371*
Kadin
>32 3 (%50) 68,8 (+6,25) 83,3 (£7,22) p=0,174*

p=0,077**  p=0,369**

*Wilcoxon rank, **Mann-Whitney U

Erkek pilotlarda gruplar arasi degerlendirmede her iki yas grubunun 6n ve son
test ortalamasi benzerdir (p=0,612, p=0,230). Erkek pilotlarda grup ici
karsilastirmalarda son test ortalamalar1 kendi yas grubu 6n test ortalamalarina gore
yiiksek bulunmustur. Bu farklar 32 yas ve {istii grupta anlamliyken (p=0,013), 31 yas
ve alt1 grupta anlamli bulunamamistir (p=0,069) (Tablo-5).

Kadin pilotlarda gruplar arasi degerlendirmede her iki yas grubunun 6n ve son

test ortalamasi arasindaki farklar istatistiksel olarak anlamli bulunamamustir (p=0,077,
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p=0,369). Kadin pilotlarda grup i¢i karsilagtirmalarda son test ortalamalari kendi yas
grubu 6n test ortalamalarina goére yiiksek bulunmustur, ancak aradaki farklar anlaml

bulunamamustir (p=0,371, p=0,174) (Tablo-5).

4.1.3. Basar1 Oranlarina Gore Degerlendirme

Tiim pilotlarin %63,6’s1 basari esigi olan 75 ve istii puani alarak On testte
basarili olmuslardir. Egitim sonras1 testte basar1 oram %87,9’a yiikselmistir. On test
ve son test sonuglarina gore pilotlarin egitim dncesi ve sonrasi basar1 oranlarindaki

artig istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (p=0,011) (Sekil-5).

m On Testte Basarili Olanlar B Son Testte Basarili Olanlar

o
g
100,00% o
o on
¢ €
90,00% c
80,00%
— <
~ 1l
70,00% o T -
60,00%
50,00%
40,00% - . . .
Tim Pilotlar Erkek Pilotlar Kadin Pilotlar
m On Testte Basaril Olanlar 63,60% 63% 66,70%
B Son Testte Basarili Olanlar 87,90% 85,20% 100%
p=0,011* p=0,034* p=0,046*
*McNemar

Sekil 5. Pilotlarin Egitim Oncesi ve Egitim Sonras1 Basar1 Oranlari

Erkek pilotlarin 6n testte basari oram1 %63 iken, egitim sonrasi bu oran
%85,2’ye yiikselmistir. On test ve son test sonuglarma gore erkek pilotlarm egitim
Oncesi ve sonrasi basar1 oranlarindaki artis istatistiksel olarak anlamli bulunmustur
(p=0,034) (Sekil-5). Kadin pilotlarin %66,7’si 6n test sonuglarina gore basariliyken,
son testte tamami (%100) basarili olmustur. On test ve son test sonuglarina gore kadmn
pilotlarin egitim dncesi ve sonrasi basari oranlarindaki artis istatistiksel olarak anlamli

bulunmustur (p=0,046) (Sekil-5).
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4.1.4. IPL Dersinin Ahndig1 Yila Gore Egitimin Etkileri

Calismada pilotlara ilk IPL derslerini hangi yilda aldiklar1 sorulmus ve

dagilimlar1 Tablo 6 icerisinde sunulmustur.

Tablo 6. Cinsiyetlere Gore IPL Dersinin Alindig1 Yillarin Dagilimi

Yil 2005/2006|2012 2014 |2015|2016|2017|2018|2019|2020|2021|2022|Toplam
N| 1 1 - 3 2 1 3 1 2 7 4 2 27
Erkek
%1 3,7 | 3,7 - (11174 |37 |11,1| 3,7 | 7,4 [259|148| 7,4 100
N| - - 1 1 - - - 1 2 1 - - 6
Kadin
% /| - - |16,66/16,66| - - - |16,66(33,33/16,66| - - 100

Calismaya dahil edilen pilotlar ilk IPL dersinin alindig1 yila gore egitimin
tizerinden 5 yil ve az siire olanlar ve 6 yil ve daha fazla siire gegmis olanlar olarak
gruplandirilmig, gecen bu siirenin egitimin hatirlanma orani {izerine etkisi

arastirilmistir.

Tiim pilotlarin %30,3°1 ilk insan performansi dersini 2016 yilinda veya daha
onceki yillarda (6 y1l veya daha uzun siire 6nce) aldigini bildirmisken, %69,7°s1 2017
ve sonraki yillarda (5 yil veya daha kisa siire 6nce) aldigim belirtmistir. ilk IPL dersini
2017 ve sonrasinda alanlarin 6n ve son test ortalamalar1 2016 y1l1 ve dncesinde alanlara
gore daha yiiksektir ancak istatistiksel olarak anlamli bir fark tespit edilememistir. Her
iki grupta olanlarin egitim sonrasi ortalamalari, egitim Oncesine gore anlamli olarak

yiikselmistir (Tablo-7).
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Tablo 7. 11k IPL Dersi Alinan Yila Gore Egitim Oncesi ve Egitim Sonras1 Test
Sonuglari

i Ik IPL dersi On Test Son Test
Cinsiyet N (%)
alan y1l Ortalamasi Ortalamasi

2016 ve oncesi 10 (9630,3) 72,5 (+14,2) 80,0 (+14,1) p=0,021*

Tiim Pilotlar
2017 ve sonrast 23 (9469.7) 77,4 (£8,58) 84,5 (x9,01)  p= 0,003*
p=0,541**  p=0,534**
. 2016 ve éncesi 8 (%29,6) 71,1 (+149) 76,6 (£13,3) p=0,053*
Erke
2017 ve sonras1t 19 (%70,4) 78,0 (+8,68) 84,2 (+8,93) p=0,013*
p=0,374**  p=0,198**
2016 ve dncesi 2 (%33,3) 78,1 (£1326) 938 (£8,84)  p=0,5*
Kadin

2017 ve sonras1 4 (%66,7) 75,0 (+8,84) 85,9 (+10,67) p=0,174*
p= 0,814** p= 0,475**

*Wilcoxon rank, **Mann-Whitney U

Erkek pilotlar arasinda ilk IPL dersini 2017 y1l1 ve sonrasinda alanlarin 6n test
ortalamalar1 2016 yili ve Oncesinde alanlara gore yiliksek bulunmustur ancak
istatistiksel olarak anlamli fark tespit edilememistir (p=0,374). Kadin pilotlar arasinda

vaka sayis1 azlig1 nedeniyle yeterli degerlendirme yapilamamustir (Tablo-7).

4.1.5. Ugustan Ayr1 Kalinmasinin Egitim Uzerine Etkileri

Son 5 yil igerisinde herhangi bir sebeple (hastalik, gebelik, is kayb1 vb.) ucustan
ayr1 kaldiginiz donem oldu mu sorusuna pilotlarin %18,2°si evet cevab1 verirken,
%81,8’1 hayir cevabr vermistir. Calismaya dahil edilen pilotlarin ugustan ayri

kaldiklarini belirttikleri siirelerin dagilimi Tablo 8 igerisinde sunulmustur.
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Tablo 8. Ugustan Ayr1 Kalinan Siirelerin Dagilimi

Siire 6 ay 12 ay 24 ay 25 ay 36 ay 48ay Toplam
N 1 - 1 1 4
Erkek
% 37 - 37 37 37 14,8
N - 1 - - 2
Kadin
% 16,66 16,66 - - 333

Tim pilotlarda, gruplar arasi1 degerlendirmede, Son 5 yil i¢erisinde ugustan ayr1

kalinan donem oldugunu soyleyenler ile ugustan ayri kaliman donem olmadiginm

belirtenler arasinda on test ve son test ortalamalar1 arasinda anlamli bir fark tespit

edilememistir. Erkek pilotlarda gruplar arasi degerlendirmede 6n test ortalamalari

(p=0,087) ve son test ortalamalar1 (p=0,122) arasinda anlamli bir fark bulunamamustir.

Kadin pilotlarda gruplar aras1 degerlendirmede ugustan ayr1 kalmayanlarin on test

ortalamalar1 (p=0,240) ve son test ortalamalar1 (p=0,340) ayr1 kalanlara gore daha

yiiksektir ancak aradaki fark anlamli bulunamamistir (Tablo-9).

Tablo 9. Ucustan Ayr1 Kalinan Dénem Varligina Gore Egitim Oncesi ve Egitim

Sonrasi Test Sonuglari

o Ucustan Ayr 0 On Test Son Test
Cinsiyet Kalinan Donem N (%) Ortalamasi Ortalamasi
] Var 6 (%18.2) 79,2 (+10,21) 86,5(=7,31) p=0,089*
Tum Pilotlar
Yok 27 (%81.8) 75,2 (+10,8) 824 (x11,4) p=0,001*
p=0,512** p=0,431**
ek Var 4 (%14,8) 84,4 (+6,25) 89,1 (+598) p=0,371*
Erke
Yok 23 (%85,2) 74,5 (+11,1) 80,7 (x11,0) p=0,005*
p= 0,087** p= 0,122**
Var 2 (%33,3) 68,8(+8,84) 81,3(+8,84) p=0,346*
Kad
adm Yok 4 (%66,7) 79,7 (:7,86) 92,2 (+9,38) p=0,174*
p= 0,240** p= 0,340**

*Wilcoxon rank, **Mann-Whitney U
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Tiim ve erkek pilotlarda grup ici degerlendirmede her iki grupta da egitim
sonrasi ortalamalar, egitim 6ncesine gore ylikselmistir. EK olarak ugustan ayri kaldigi
donemi olmadigini belirtenlerin son test ortalamalarindaki artis istatistiksel olarak
anlamli bulunmustur. Kadin pilotlarda grup i¢i degerlendirmede her iki grupta da
egitim sonrasi ortalamalar, egitim Oncesine gore yiikselmistir ancak aradaki farklar

anlamli bulunamamistir (Tablo-9).

4.1.6. Egitim Konu Bashklarina Gore Degerlendirme

4.1.6.1. Atmosfer genel bilgileri:

Atmosfer genel 6zellikleri konu baslhiginda sorulan 3 sorunun tiim pilotlarda
ortalamalarin egitim sonrasinda, Oncesine gore anlamli olarak yiikseldigi tespit
edilmistir (Wilcoxon, p=0,010). Erkek pilotlarin son test ortalamasi On test
ortalamasindan anlamli olarak yiiksek bulunmustur (Wilcoxon, p=0,026). Kadin
pilotlarin son test ortalamasi 6n testten ortalamasindan yiiksektir ancak aradaki fark
istatistiksel olarak anlamli bulunamamistir (Wilcoxon, p=0,371). Erkek ve kadin
pilotlarin egitim Oncesi ortalamalari (Mann-Whitney U, p=0,703) ve egitim sonrasi
ortalamalar1 (Mann-Whitney U, p=0,212) arasinda anlamli fark bulunamamuistir.
Atmosfer genel ozellikleri konu baglig1 altinda pilotlarin 6n test ve son test verileri

tablo 10 igerisinde sunulmustur.

4.1.6.2. Barotravmalar:

Barotravmalar konu baslig1 altinda sorulan 3 soruda pilotlarin 6n test ve son
test ortalamalar1 arasinda anlamli fark bulunamamistir (Wilcoxon, p=0,821). Erkek
pilotlarin 6n test ortalamasiyla son test ortalamasi arasinda anlamli fark
bulunamamistir (Wilcoxon, p=0,588). Kadin pilotlarin son test ortalamasi on test
ortalamasindan yiiksektir ancak aradaki fark istatistiksel olarak anlaml
bulunamamistir  (Wilcoxon, p=1,0). Erkek ve kadin pilotlarin egitim Oncesi
ortalamalar1 (Mann-Whitney U, p=0,684) ve egitim sonrasi ortalamalari (Mann-
Whitney U, p=0,205) arasinda anlamli fark bulunamamistir. Barotravmalar konu

baslig altinda pilotlarin 6n test ve son test verileri tablo 10 igerisinde sunulmustur.
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4.1.6.3. Hipoksi ve hiperventilasyon:

Hipoksi ve hiperventilasyon konu baslig1 altinda sorulan 5 soruda ortalamalarin
egitim sonrasinda, dncesine gore anlamli olarak yiikseldigi tespit edilmistir (Wilcoxon,
p=0,001). Erkek pilotlarin son test ortalamasi 6n test ortalamasindan anlamli olarak
yiiksek bulunmustur (Wilcoxon, p=0,008). Kadin pilotlarin son test ortalamasi 6n test
ortalamasindan yiiksektir ancak aradaki fark istatistiksel olarak anlaml
bulunamamistir (Wilcoxon, p=0,095). Erkek ve kadin pilotlarin egitim Oncesi
ortalamalar1 (Mann-Whitney U, p=0,980) ve egitim sonrasi ortalamalari (Mann-
Whitney U, p=0,153) arasinda anlamli fark bulunamamistir. Hipoksi ve
hiperventilasyon konu bashigindaki 6n test ve son test verileri tablo 10 icerisinde

sunulmustur.

4.1.6.4. Spasyal dezoryantasyon:

Spasyal dezoryantasyon konu basligi altinda sorulan 5 soruda ortalamalarin
egitim sonrasinda, dncesine gore anlamli olarak yiikseldigi tespit edilmistir (Wilcoxon,
p=0,028). Erkek pilotlarin son test ortalamasi 6n test ortalamasindan anlamli olarak
yiiksek bulunmustur (Wilcoxon, p=0,037). Kadin pilotlarin son test ortalamasi 6n test
ortalamasindan yiiksektir ancak aradaki fark istatistiksel olarak anlamh
bulunamamistir (Wilcoxon, p=0,586). Erkek ve kadin pilotlarin egitim Oncesi
ortalamalar1 (Mann-Whitney U, p=0,502) ve egitim sonrasi ortalamalar1 (Mann-
Whitney U, p=0,720) arasinda anlamli fark bulunamamistir. Spasyal dezoryantasyon

konu basligindaki 6n test ve son test verileri tablo 10 icerisinde sunulmusgtur.
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Tablo 10. Konu Basliklarina Gére Egitim Oncesi ve Egitim Sonrasi Test Sonuglari

Konu Bashg

Egitim Oncesi

Egitim Sonrasi

(Soru Sayisi) Gl Ortalama Ortalama p*
Tim 2,24 (+0,708) 2,55 (+0,617) 0,010
Atmosfer Genel Bilgileri
(3 Soru) Erkek 2,22 (+0,698) 2,48 (+0,643) 0,026
Kadm 2,33 (+0,816) 2,83 (+0,408) 0,371
Tim 2,55 (+0,617) 2,52 (+0,667) 0,821
Barotravma Egitim

Sonrasi Erkek 2,52 (+0,643) 2,44 (+0,698) 0,588

(3 Soru)
Kadin 2,67 (+0,516) 2,83 (+0,408) 1,00
Tiim 3,36 (+0,859) 3,94 (+0,747) 0,001

Hipoksi ve

Hiperventilasyon Erkek 3,37 (+0,884) 3,85 (+0,770) 0,008

(5 Soru)
Kadm 3,33 (+0,816) 4,33 (+0,516) 0,095
Tim 4,0 (+0,968) 4,30 (+0,847) 0,028

Spasyal Dezoryantasyon

Egitim Sonrasi Erkek 4,04 (+0,980) 4,33 (+0,832) 0,037

(5 Soru)
Kadm 3,83 (+0,983) 4,17 (+0,983) 0,586

*Wilcoxon rank test
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5. TARTISMA

Bu calismada insan performansi ve limitleri dersleri igerisindeki konularin
pilotlar tarafindan ne derecede anlasildig1 ve verilecek tazeleme egitimlerinden ne

Olciide fayda gorecekleri aragtirilmastir.

Kokpit igerisindeki cinsiyet dagiliminda kadinlarin orani giin gectikce artsa da
giiniimiizde hala yeterli seviyelerde olmadig1 goriilmektedir. Amerikan ve Ingiliz sivil
havacilik otoritelerinin verilerine gore hava yolu pilotlar1t ABD’de %4,7, Birlesik
Krallik’ta %4,9 oraninda kadin pilotlardan olusmaktadir [35,36]. Yanikoglu ve
arkadaslan tarafindan 2020 yilinda yapilan ¢alismada, iilkemizdeki kadin pilotlarn
hava yollarindaki pilotlara oran1 %3,9 olarak belirtilmistir [37]. Ingiltere’de yapilan
bir ¢calismadan elde edilen sonuglar, kadin pilotlarin ¢alistiklari ortam1 erkek egemen
olarak tanimladiklarini ortaya koymaktadir [38]. Pilotluk i¢in oldukg¢a gerekli olan ii¢
boyutlu diisiinme ve yon hissi konularinda yapilan bir ¢alismada, pilot olan grup
igerisinde erkek ve kadinlar arasinda bir fark tespit edilememistir [39]. Bazargan ve
Guzhva tarafindan yapilan 1983 ve 2002 yillar1 arasinda, sivil havacilik kazalarinin
biiyilk ¢ogunlugunu olusturan genel havacilik kazalarmin incelendigi ¢alismada,
kazaya sebep olan insan hatalarinda kadin ve erkek pilotlar arasinda bir fark
bulunamadig1 belirtilmekle birlikte, kadin pilotlarin erkek pilotlara oranla daha az
olimciil kazaya dahil oldugu bildirilmistir [40]. Calisma sonuglarimizda erkek ve
kadin pilotlarin 6n test ve son test ortalamalar1 arasinda fark gosterilememistir. Erkek
pilotlarin egitimden anlamli fayda gordiigii tespit edilmis, kadin ve erkek pilotlarin
egitim Oncesi skorlar1 benzerken, kadin pilotlarin egitim sonrasi ortalamalar1 erkek
pilotlara gore daha yiiksek bulunmustur. Ancak kadin pilotlarin 6n ve son test
ortalamalar1 arasinda anlamli fark bulunamamistir. Calismamiza katilan kadin pilot
orant (%16,1), tilkemizdeki kadin pilot oranlarina (%3,9) gore yiiksek olsa da mevcut
veriler ile baz1 alt grup analizlerinde yeterli istatistik degerlendirme yapilamamigtir
Ulkemizdeki kadin pilot say1sinin az olmasi ve ulasmaya ¢alistigimiz hedef kitlenin is
yukii ve yogunlugunun fazla olmasinin, kadin pilotlarin c¢alismaya katilimini

sinirlandirdigini diigiinmekteyiz.
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Insanlar yaslandik¢a bellek performansinda azalma gériilmektedir. Ozellikle
spasyal bilgilerin veya yeni isimlerin 6grenilmesi ve hatirlanmasi gibi hipokampiise
bagli islev goren bellek fonksiyonlarinda azalma olur; ancak bu durum, normal
yaslanma stireclerinde 60 yasindan sonra belirginlesmeye baslar [2,41]. Calismamizda
yasin test sonuglari iizerinde etkisi olup olmadigmma da bakilmistir. Calismamiza
katilim saglayan pilotlar agirlikli olarak geng eriskinlerden olusmaktadir ve bir pilot
hari¢ tamami 50 yasin altindadir. Medyan degere gore olusturulan yas gruplariin test

sonuglar1 arasinda anlamli fark saptanmamastir.

Pilotlarin ugus gorevlerini glivenli ve etkin sekilde yerine getirebilmeleri i¢in
birgok bilgi ve beceriye sahip olmalar1 gerekmektedir. Gerekli olan bilgi ve becerinin
kazanimi ise uzun siirelere yayilmis bir egitim takvimiyle miimkiindiir. Modern
biligsel 6grenim teorilerine gore, daha once elde edilmis olan bilgiler 1s181nda, ugusta
elde edilen tecriibeler ile nelerin daha efektif ya da daha iyi yapilabilecegi diisiiniilerek
bilgilerin kavramsallagtirilmas1 saglanir. Bu yolla 6grenmenin daha etkili olacag:
belirtilmektedir [42]. Ancak, bu kavramsallastirma siirecinin gergeklesebilmesi i¢in
daha once elde edilmis olan bilgilerin hatirlaniyor olmasi gerekir. Bilgilerin hatirlanma
oranlarint etkileyen faktorlerden bir tanesi lisans sinavlarinda ¢ikan sorularin belirli
soru havuzlarindan ¢ekiliyor olmasidir. ABD’de yapilan bir ¢alismada, elde edilen
sonuclar sonrast soru havuzlarindaki sorularin c¢esitli ezberleme yontemleri
kullanilarak smnavlarin gegilmekte olduguna dair FAA’ya goriis bildirmistir [43].
Calismacilar tarafindan benzer konulara dikkat ¢ekilen ve 2020 yilinda Avrupa’daki
pilot isttihdaminda yasanan sorunlari inceleyen bir calismada, soru havuzlarindan
cekilen sorularin igeriginin anlagilmadan ezberlenerek sinavlarin gecilebileceginin
miimkiin oldugu, ezberleme yontemiyle sinavlart ge¢cmek cok daha kolayken
kavramlarin kapsamli bir anlayisla 6grenilmesine tesvikin ¢ok zor olacagindan
bahsedilmektedir [16]. Yalnizca soru havuzu yontemi degil, sinav yontemleri de
kapsamli 6grenme yaklasimlarina engel olmaktadir. Flores ve arkadaslari, yazili
simavlar ve testler gibi geleneksel degerlendirme metotlarinin 6grencilerin 6grenme
yontemleri hakkinda fikir vermedigini ve 6grenme siire¢lerini anlama ya da iyilestirme
yollarim1 aramadan, yalnizca hatalar1 cezalandirmanin bir yolu olarak goriildiigiini

belirtmistir [44]. Struyven ve arkadaslar1 yaptiklari derlemede 6lgme ve degerlendirme
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yontemleriyle 6grencilerin 6grenme yaklagimlari arasinda iligki oldugunu bildirmistir.
Yine ayni ¢alisma igerisinde, coktan se¢meli sinavlar ve agik uglu sorulardan olusan
smavlarin karsilastirildigi calismalar1 derleyerek belirttikleri sonuglara gore, iyi
O0grenme becerileri ve diisiik sinav kaygist olan grenciler degerlendirme yontemi
olarak acik uclu sorular tercih ederken, ¢oktan se¢meli sinavlar yiiksek kaygi diizeyi
ve zayif Ogrenme becerileri olan Ogrenciler tarafindan tercih edilmektedir [45].
Scouller tarafindan yapilan calismada da ¢oktan se¢meli sinavlar karsisinda
Ogrencilerin yiizeysel 6grenme yaklagimlarini kullanma egiliminde olduklarini
belirtmistir [46]. Ozellikle insan performansi dersleri gibi anlasiimasi ve anlatmas gii¢
olabilen ancak havacilik emniyeti i¢in olduk¢a O6nemli olan derslerde, egitim ve
Ogretim ile Olgme ve degerlendirme yontemlerinin kisileri kapsamli 6grenme
yaklasimlarina yoneltecek, sadece sinavlarin gegilmesine odaklanmak yerine derslerin
Ooneminin kavranmasini saglayacak yontemlerin tercih edilmesi daha dogru olacaktir.
Bu sayede egitimlerden alinan bilgilerin kaliciliginin artacagini ve yiiksek hatirlanma

oranlari elde edilecegini diisiinmekteyiz.

Pilotlarin ugus egitiminde aldiklar1 bilgilerin ne kadarin1 hatirladiklarini tespit
etmek amaciyla Casner ve arkadaslari tarafindan yapilan bir ¢aligmada, pilotlara 10
soruluk teorik bilgi testi yapilmis ve pilotlarin %23’iiniin FAA lisans teorik bilgi
sinavlarinda basarili sayilabilmek i¢in gerekli derece olan 70 puanin altinda kaldigi
belirtilmistir [47]. Calismamizdaki IPL tazeleme egitimi dncesi degerlendirme testinde
pilotlarin %64,5’1 SHGM ve EASA lisans teorik bilgi sinavlarinda basarili olma kriteri
olan 75 ve lizerinde puan almisken %35°5’1 75 puanin altinda bir skor ile ¢alisma
testimizi tamamlamustir. Literatiir bilgisi ve bizim ¢alismamiz IPL derslerinin zaman
igerisinde unutuldugunu ortaya koymaktadir. Ayrica calismadan elde edilen bulgular
pilotlarin ¢alisma igerisindeki ¢evrimici egitimden belirgin fayda sagladigini (%87,9)

gostermektedir.

IPL konu basliklar altinda yer alan hipoksi, durumsal muhakeme kaybi (LSA),
spasyal dezoryantasyon (SD) gibi 6liimlii kazalara sebep olan konularda verilecek olan
egitimlerin, pilotlarin yalnizca teoride degil bu durumlarla karsilastigi zaman neler
hissedebilecegini bilmesi, mevcut bilgilerini geri cagirma ve i¢inde bulundugu duruma

uygun ve hizli yanit1 verme becerilerini gelistirmesine olanak taniyacak sekilde
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diizenlenmesi gerektigini diisiinmekteyiz. Spasyal dezoryantasyon 1913 yilindan beri
havacilik kazalarinin bir pargasi olmus ve gliniimiizde de olmaya devam etmektedir
[48]. Ulkemizde yapilan kaza inceleme g¢alismasinda 2003-2017 yillar1 arasinda
gerceklesen 6liimlii veya yaralanmali kazalarin %9,7’sinde SD’nin kazaya etki eden
faktorler arasinda oldugu belirtilmistir. Yine ayni ¢alismada kazalarin %39’unda
LSA’nin kazaya etki eden faktorler arasinda oldugu ve bu kazalarin 268 kisinin
Oliimiiyle 173 kisinin de yaralanmasiyla sonuglandigi bildirilmistir [23]. 2013 yilinda
Casner ve arkadaslari tarafindan yapilan ve uguslarda yasanabilecek anormal olaylar
karsisinda pilotlarin yanitlarinin incelendigi bir calismada, ugus egitimlerinde
kullanilan 6gretim uygulamalarinin, 6grenim ¢iktisini, bu egitimlerde siirekli olarak
verilen durumlara 6zgili ezberlenmis beceriler ile sinirlandirabilecegi belirtilmistir
[49]. Ayni ¢alismada, bu tarz egitimlerin pilotlarin olay1 tanima, bilgileri geri ¢agirma
ve uygun yontemi se¢me becerilerini gelistirebilecek sekillerde diizenlenmesi
gerektigi Onerilmektedir [49]. Gibb ve arkadaslari da SD konusunda yaptiklar
calismada, Casner ve arkadaslarinin egitimlerin geri ¢agirma ve uygun yanitl verme
becerilerine yonelik diizenlenmesi goriisiine benzer olarak, SD egitimlerinde SD-
spesifik simiilatorlerin kullanilmasinin pilotlarin SD’yi daha iyi anlamalarina ve
kurtulma manevralarini daha iyi yapabilmelerine olanak tanidigini belirtmislerdir [48].
Calismamiza katilan pilotlarin, ¢alisma kapsaminda yer alan konu basliklarindaki
tekrar egitiminden fayda gordiikleri goriilmektedir. Ozellikle SD gibi karmasik bir
konu bashgindaki teorik egitimlerin, uguslarda yasamilanlara benzer sekilde SD
deneyimlenmesini saglayan uygulamali bir simiilator egitimiyle desteklenmesinin
daha kalic1 bir 6grenme saglayacagini ve gergek ugus SD olaylarinda, pilotlarin dogru

ve hizl diizeltici islemi gerceklestirmelerine yardimei olacagini degerlendirmekteyiz.

Cogu pilot i¢in sertifika islemi, ilk 6grenme gergeklestikten hemen sonra
tamamlanirken, pilotlarin ugus egitimlerinde elde ettikleri bilgi ve becerileri, ugus
egitimlerinden ne kadar siire sonra kullanacaklari belirsiz olabilmektedir [50].
Ogrenilen bilgi ve becerilerin kullanilmak icin geri ¢agirilmasi igin gegen siirelerin
uzamasi, 6grenilenlerin hatirlanmasiyla ilgili sorunlara yol agabilmektedir. Lance ve
arkadaslari, ABD hava kuvvetleri personelinde yaptiklar1 calismada, ozellikle

kompleks becerilerin, ilk Ogrenme ile geri c¢agirma zamani arasindaki siire
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uzamasindan etkilendigini belirtmislerdir [51]. Teorik bilgiler iizerine yapilan
calismalarda ise ilk 6grenme siiresinden sonraki 5-7 yil boyunca 6grenilen bilgilerin
azaldig1, sonrasinda sabit kaldig1 belirtilmektedir [13,15,52]. Calismamizda ilk IPL
dersinin alindig1 yila gére yapilan siniflandirmada hem ilk IPL dersini 6 yil ve daha
oncesinde alan pilotlarin hem de 0-5 y1l igerisinde alan pilotlarin egitimlerden anlamli
fayda elde ettigi goriilmektedir. Bu iki grup arasinda daha uzun siire 6nce egitim alan
grubun 6n ve son test sonuglar1 daha diisiik tespit edilmekle beraber ortalamalar

kiyaslandiginda anlamli bir fark bulunamamuistir.

Ucustan ayr1 kalmak, pilotlarin ucus egitimlerinde 6grendiklerini uygulama ve
dolayisiyla bilgilerini taze tutma firsatim ortadan kaldirabilmektedir. Ulkemizde ve
Avrupa’da pilotlarin ticari ugus icra edebilmeleri i¢in ugus yapilacak hava araci tipinde
veya siifinda (ya da o hava aracinin simiilatoriinde) son 90 giin icerisinde en az 3
kalkis, yaklagsma ve inis yapmis olmasi1 gerekmektedir [17,19]. Andrews ve Sinclair
tarafindan yapilan bir ¢alismada ugustan 3 ay ve 8 ay uzak kalan gruplarda ugus bilgi
ve becerilerinin azaldigi ancak bu azalmanin ugustan 8 ay uzak kalan grupta daha
belirgin sekilde tespit edildigi bildirilmistir [50]. Calismamizdaki gruplar ugustan ayri
kalinan donem varligi ya da yokluguna gore gruplandiginda, gruplarin 6n test ve son
test ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir. Bununla beraber,
Ugustan ayri kalinan dénemi olmayan gruptaki pilotlarin egitimlerden anlamli fayda
gordigli  gorilmektedir. Bu durumun daha Once bahsedilen bilginin
kavramsallastirilmasi esaslarina uygun olarak [42], ucustan ayr1 kalmayan pilotlarimn,
diger grubun aksine kesintisiz devam eden uguslarinda yasadigi tecriibeler ile egitimde
alman bilgilerin birlestirilerek daha etkili 6grenme saglanmis olmasiyla ilgili

olabilecegi degerlendirilmektedir.

Cevrimigi egitimler giiniimlizde bircok alanda giderek yayginlagmaktadir.
Subjektif goriisler toplanarak yapilan ¢aligmalar, ¢evrimigi egitimlerin geleneksel yiiz
ylize egitimlere gore daha az tatmin edici bulundugunu gésterse de [53] [54] Summers
ve arkadaslar1 tarafindan yapilan ¢alismada, 6grencilerin sinav basarilarina gore
kiyaslandiginda c¢evrimigi ve yiiz yiize egitimler arasinda bir fark bulunmadigi
belirtilmistir [55]. Bununla beraber kisilerin test basarisinin, testlere kendi tercih

ettikleri zamanlarda katilmasiyla arttig1 bildirilmistir [56]. 2016 yilinda Sun ve Chen
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tarafindan yapilan, dnceki 8 y1l igerisinde yayimlanmis olan 47 arastirmanin tarandigi
bir meta analiz ¢alismasina gore g¢evrimigi egitimlerin etkili olabilmesi i¢in bazi
kosullara dikkat edilmesi gerektigi belirtilmektedir. Bunlar, derslerin alaninda uzman
ve iyl hazirlanmig egitmenlerle verilmesi, igeriginin kisilere gore uygun sekilde
ayarlanmasi, Ogrenciler arasinda saglikli etkilesimler kurulmasi ve teknolojik
gelismelerden faydalanmasi olarak siralanmigtir [57]. Calismamizda 6n test ve son test
arasinda bulunan egitim ¢evrimici olarak verilmistir. Hava ve Uzay Hekimligi
uzmanlar1 tarafindan yukarida bahsedilen hususlara dikkat edilerek hazirlanan
egitimin ¢caligmaya katilan pilotlar i¢in faydali oldugu goriilmektedir. Cevrimigi egitim
ve test yontemleri ulasmanin zor oldugu bir hedef kitleye daha kolay ulasabilmeyi
saglamakla birlikte, katilimecilarin birebir kontroliiniin miimkiin olmamasi1 nedeniyle
bir dezavantaj yaratir. Calismamizda sonuglarin tamamen anonim olarak toplanmasi
ve caligmanin baglangicinda katilimcilara bu durumun bilgisinin verilmesi, egitim
videosunun katilimcilarin karsisina on test ve son test arasinda cikacak sekilde
diizenlenmesi ve sorular cevaplandirilirken ekstra kaynaktan faydalanilmamasi
yoniinde ilave uyarilarda bulunulmasiyla bu dezavantaji gidermeyi basardigimizi

diisiinmekteyiz.
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6. SONUC VE ONERILER

Insan dogas1 geregi, tekrar edilmeyen bilgi unutulmaya mahkumdur.
Calismadan elde edilen sonuglar, insan performansi ve limitleri dersleri gibi havacilik
giivenligini ilgilendiren 6nemli bir konuda belirli araliklarda tazeleme egitimleri
verilmesinin hem pilotlara hem de iilkemiz sivil havaciligina faydali olacagini ve ugus
emniyetini artiracagini géstermektedir.

Insan performans: ve limitleri dersleri igerisindeki hipoksi, SD gibi 6liimlii
kazalara sebebiyet verebilen konularin, yalnizca teorik egitimlerle anlagiimasi
miimkiin olmayan kendine 6zgii bulgular1t mevcuttur ve bu bulgularin kapsamli sekilde
anlagilmast, kisiler tarafindan deneyimlenmesiyle miimkiin olmaktadir. Bu konularda
teorik egitimlerin uygun egitim laboratuvarlari ve cihazlarda verilen uygulamali
egitimler ile desteklenmesinin havacilik giivenligi i¢in olduk¢a Onemli oldugu

degerlendirilmektedir.
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EKLER

EK 1. Egitim Oncesi ve Egitim Sonrasi Degerlendirme Anketi

1- ICAO standart atmosfer modeline gore deniz seviyesinde 760 mmHg (1013.25 hPa)

olan atmosfer basinci, hangi irtifaya ulastiginda deniz seviyesindeki basincinin

yarisina (380 mmHg — 506,62 hPa) diismektedir?
8000

13000

18000

23000

2- Yiiksek irtifaya ¢ikildik¢a gazlarin basinci diiserken hacmi artmaktadir. Algalista

ise gazlarin basinci artarken hacmi diismektedir. Viicudumuzda igerisinde gaz boslugu

bulunduran yapilar (orta kulak boslugu, akcigerler, mide gibi) bu degisimlerden

etkilenebilmektedir. Barotravmalarin olus mekanizmasini da agiklayan ve sabit

sicaklikta gazlarin hacmi, maruz kaldigi basingla ters orantili oldugunu ifade eden gaz

kanunu asagidakilerden hangisidir?
Charles Kanunu

Boyle Kanunu

Henry Kanunu

Difiizyon Yasast

3- Troposfer ile ilgili asagidakilerden hangisi yanlistir?

Sicaklik her 1000 fit irtifada yaklasik 1.8°C artar.

Atmosferi olusturan gazlarin biiyiik ¢ogunlugu troposferde bulunur.
Su buharinin neredeyse tamami troposferde yer alir.

Hava olaylarinin biiyiik boliimii troposfer igerisinde gergeklesir.

4- Orta kulak barotravmasi olugsmasimi Onlemek icin yapilmasi
asagidakilerden hangisidir?
Tirmanig kesilmeli ve alcalisa gecilmelidir.

Alcalma orani artirilmalidir.
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Agiz ve burun kapaliyken nefes vererek veya yutkunma ve ¢ene acma hareketleriyle
orta kulaga hava gitmesi saglanmalidir.

Kabin basincindaki ani diisme sebebiyle olusur.

5- Ugus Oncesi st solunum yolu hastalig1 olan pilotlar i¢in asagidakilerden hangisi
dogrudur?

Uguslarda hipoksiye yol agabilecegi i¢in dikkatli olunmalidir.

Frontal siniis barotravmas: sonucu ¢ok siddetli bas agrisina sebep olabilir.
Uguslarda flicker vertigoya neden olabilecegi igin 6nlem alinmalidir.

Ucus esnasinda vection yanilsamasina sebep olabilir.

6- Yiiksek irtifaya korumasiz maruziyetlerde (kabin basinci olmadan veya oksijen
desteksiz), solunan oksijen basinci yetersiz kalir ve pilotlarin verdigi kararlari
etkileyebilir. Bu durum hangi irtifanin iizerine ¢ikildik¢a belirgin olmaya baglar?
5.000

10.000

15.000

20.000

7- Asagidakilerden hangisi hiperventiasyonun etkilerinden birisi degildir?
Bas donmesi

Kas spazmlari
GoOrme bozukluklar:

Siyanoz

8- Irtifaya ¢ikildikga goriilen akut (ani baslangigl) hipoksinin olusum sebebi
asagidakilerden hangisidir?
Akcigerlerdeki nitrojen kismi basincinda artma

Kirmizi kan hiicrelerinde azalma
Akcigerlerdeki oksijenin kismi basincinda azalma

Havadaki oksijen oraninda azalma
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9- Hiperventilasyon belirtileri asagidaki durumlardan hangisiyle karigabilir?
Hipoksi

Sintis Barotravma
Spasyal Dezoryantasyon
Orta Kulak Barotravma

10- Hipoksi etkisi altindaki pilotlarda asagidaki belirtilerden hangisinin goriilmesi
beklenmez?

Hiperventilasyon

Ofori (Asirt hosnutluk duyma ve/veya kendini iyi hissetme hali)

Konsantrasyon gii¢liigii

Eklem Agrisi

11- Siniis barotravmalartyla alakali asagidakilerden hangisi dogrudur?
Pilotlarda goriilmez.

Ticari uguslarda hi¢bir zaman goriilmez.

Yalnizca soguk ortamlarda ortaya ¢ikar.

Siniis bosluguyla dis ortamin basing farkindan kaynaklanir.

12- Pistlerin yapisinin birbirinden farkli olmasiyla olusabilecek yanilsamalarla ilgili
olarak asagidakilerden hangisi dogrudur?

Aligilandan daha dar bir piste yaklagsma sirasinda, pilot ger¢ekte oldugundan daha
algak hissedebilir.

Alisilandan daha genis bir piste yaklagsma sirasinda, pilot gercekte oldugundan daha
ylksek oldugu yanilsamasina kapilabilir.

Yukart egimli bir piste yaklagsma sirasinda, pilot yiiksek oldugu yanilsamasina
kapilp yaklasma irtifasini azaltabilir.

Asagi egimli bir piste yaklagsma sirasinda, pilot yiiksek oldugu yanilsamasina kapilip

yaklasma irtifasini azaltabilir.
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13- Diiz ucus esnasinda gorsel referanslarin olmadigi (IMC) satlarda ani dogrusal
hizlanma ne gibi bir duruma sebep olabilir?

Tiwrmanma yanilsamasina sebep olabilir.

Flicker vertigoya sebep olabilir.

Leans yanilsamasina sebep olabilir.

Korioliz yanilsamasina sebep olabilir.

14- Pilotlar gorsel referanslarin olmadigir (IMC) satlarda spasyal dezoryantasyondan
nasil korunabilir?

Ucus gostergelerine uygun sekilde (giivenerek) ucus gergeklestirerek.

Siirekli olarak dis ortamdan gorsel isaretleri yakalamaya calisarak.

Ucus Oncesi bol s1v1 tiiketerek.

Proprioseptif duyularina (seat of the pants sensations) giivenerek.

15- Gece karanliginda cevresel gorsel isaretler olmadan, Ozellikle pist ve pistin
otesindeki sehir 1siklart haricinde tamamen karanlik kosullar altinda yapilan
yaklagmalar i¢in asagidaki terimlerden hangisi kullanilmaktadir?

Black Hole Approach

Leans

Koriyoliz

Nose-down

16- Koriyoliz yanilsamas1 hangi mekanizma sonucunda ortaya ¢ikar?

I¢ kulak yapilarindan olan sakkul ve utrikuldan ayn1 anda sadece bir tanesinin
uyarilmasi sonucu ortaya cikar.

Kohleanin siddetli uyarilmasi sonucu ortaya ¢ikar.

Yarim daire kanallarina herhangi bir uyar1 gitmemesi sonucu ortaya ¢ikar.

Ani bas hareketleri sonucunda farkli eksende bulunan yarim daire kanalinin

uyarilmast sonucu ortaya ¢ikar.
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EK 2. Demografik ve Genel Bilgiler Anketi

A wnpE

Dogum yilimiz

Cinsiyetiniz

I1k 040 (Insan Performansi ve Limitleri) dersini aldigimiz yil.
Ucus egitiminden sonraki donemde IPL dersi tekrar egitimi
aldimiz m1? (Aldiysamz) iPL dersi TEKRAR egitimi aldiginiz
yili belirtiniz.

Ucus fizyolojisiyle alakali uygulamah egitimler aldimiz nm?
(Aldiysamiz) Ucus fizyolojisiyle alakali uygulamali egitim
aldigimz yih belirtiniz.

Son S yil icerisinde herhangi bir sebeple (hastalik, gebelik, is
kaybi vb.) ucustan ayr1 kaldigimiz donem oldu mu?

Son 5 yil icerisinde ucustan ayr1 kaldigimiz siireyi (Ay olarak)
belirtiniz. Birden fazla sebeple farkli donemlerde ucustan ayr

kaldiysamiz toplam siireyi belirtiniz.
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