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I. BOLUM: GIRIiS$
Calismanin bu boéliimiinde arastirmanin amaci, kapsami, yontemi, veri toplama

teknikleri, varsayim, kaynaklar, terminoloji ve diizen sunulmustur.
1.1. Amag

Bu caligmanin amaci, tim sektorlerin ortak uygulamalarinda kullanmasi ve
basvurmasi gereken bilgi gereksinimleri, bilgi arama davranislari, karar alma siiregleri,
basil1 ve elektronik bilgi kaynaklari, bilgi erigsim gibi bilgi erisim kaynaklari/kanallar1 ile
ilgili konularin Bilgi ve Belge Yonetimi bakis agisiyla bilimsel temelde degerlendirilerek
bu alanin ¢ok yonlii ve disiplinler arasi roliiniin ve degerinin anlasilmasia katkida

bulunmaktir.

Calismada, sivil havacilik sektoriiniin temel aktorii konumunda olan pilotlarin
bilisim teknolojilerinden kaynaklanan degisimlere nasil uyum sagladiklarinin, bilisim
teknolojilerinin gorevlerine ve pilot profiline olan etkilerinin, gergek zamanl bilgiye
erisim ihtiyaglarinin, bagvurduklar1 bilgi kaynaklarinin, sahip olduklari 6rtiik bilgilerin
bagli bulunduklari kuruma katma deger saglayacak sekilde yazili hale getirilip

getirilmediginin ve yasam boyu 6grenme gereksinimlerinin saptanmasi amaglanmaktadir.
1.2. Kapsam

Aragtirmanin mesleki kapsami Tirkiye’deki sivil havacilik sektoriinde yolcu
tasimaciliginda gorev yapan pilotlardir. Bu baglamda arastirma Bilgi ve Belge Yo6netimi
temel ¢aligma alanlar1 arasinda yer alan dogru ve giivenilir bilgiye hizli erisimi, karar
alma siireglerini, kurumsal arsivleri, dijital kiitiiphaneler ve elektronik kaynaklarin

kullanimini, yagam boyu 6grenmeyi ve ortiik bilgiyi kapsamaktadir.

Arastirmada bilisim teknolojilerinin sivil havayolu tagimacilifinda goérev yapan

pilotlarin mesleki profilleri tizerindeki etkileri arastirilmistir. Bunun yani sira ¢alismada



pratik diizlemde Tiirkiye’deki muhtelif sivil havayolu isletmelerinde (THY A.O., Pegasus
Hava Tagsimacilik A.S., Giines Ekspres Havacilik A.S., vd.) hava araci tipi ugak olan ve
sivil havayolu tagimacilig1 gorevini yapan, tamami en az 2500 saat ugus deneyimine sahip
olan 31 pilotla goriisme yapilarak bilisim teknolojilerinin kokpit is yiikii tizerindeki
etkileri, ugus operasyonlarinda kullanilan sistemlerinin yeterlilikleri, ihtiya¢ duyduklar
bilgi kaynaklari, sahip olduklar1 ortiik bilginin kuruma katma deger saglayacak sekilde
yazili hale getirilip getirilmedigi, pilotlarin yasam boyu 6grenme gereksinimlerinin olup
olmadig1 saptanmus, elde edilen bilgi ve veriler analiz edilmistir. Ayrica elde edilen bilgi
ve verilerden faydalanilarak ugus operasyonlarinda pilotlarin bilgi yonetim sistemine
dayali olarak daha etkili karar almalarina ve yasam boyu Ogrenme siirecini

i¢sellestirmelerine katki saglayacagi degerlendirilen bir model 6nerisi gelistirilmistir.

Sivil Havacilikta ugak, plandr, balon, helikopter ve ¢ok hafif hava araglari i¢in farkli
egitim ve lisans iglemleri vardir. Arastirmanin pilot egitim siiregleri ile ilgili boliimiinde
sivil havacilik sektoriindeki yolcu tasimaciliginda gérev yapan pilotlarin sahip olmasi
gereken Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi (Airline Transport Pilot Licence-ATPL)

incelenmistir.

1.3. Yontem

1.3.1. Arastirma Yontemi

Aragtirmada nitel arastirma yontemi kullanilmistir.

Nitel arastirma dokiiman analizi, gézlem, goriisme vb. nitel veri toplama
tekniklerinin kullanildig, algilarin ve olaylarin dogal ortamda biitiinciil ve gergekgi bir
bigimde ortaya konulmasina yonelik nitel bir siirecin takip edildigi aragtirma yontemidir
(Alan, 2021, s. 11). Nitel veriler, insan davranisina dair zengin bir i¢ gorii saglamaktadir
(Guba ve Lincoln, 1994, s. 106). Belgesel tarama, var olan kayit ve belgelerden veri

toplama teknigidir. Tarananlar, gegmisteki olgularin aninda iz biraktig1 fotograf, film,
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plak, ses ve video kayit cihazlari, CD’ler, ¢esitli arag-geregler; bina ve heykel gibi
kalintilar; olgular hakkinda, sonradan yazilmis ve ¢izilmis her tiirlii mektup, rapor, kitap,
ansiklopedi; resmi ve o6zel yazilar ve istatistikler; tutanak, ani, yasam Oykiisii vb.
kayitlardir. (Karasar, 2016, s. 229). Dokiiman analizi hem basili hem de elektronik
belgelerin incelenmesi ve degerlendirilmesi i¢in sistematik bir prosediirdiir (Bowen,

2009, s. 27).

Bu arastirma yontemi ile tezin kapsam ve amacina uygun olarak konu ile ilgili
dokiimanlar analiz edilmis, elde edilen veriler goriisme ve gozlem teknikleri ile

desteklenmistir.

1.3.2. Veri Toplama Teknikleri

Arastirmada veri toplama teknigi olarak nitel yonteme dayali yapilandirilmis

goriisme tekniginden yararlanilmistir.

Goriisme  teknigi, nitel arastirmalarda en sik kullanilan veri toplama
yontemlerindendir. Goriisme, segilen katilimer grubuna bir dizi soru sormay1 igerir.
Genellikle kullanict ¢aligmalarinda nitel veri toplamak i¢in kullanilan bir yontemdir

(Chowdhury ve Chowdhury, 2011, s. 43).

Sivil havacilik sektoriinde gorevli 31 pilotla gériismeler yapilmis, veriler goriisme
ve gozlem yolu ile toplanmistir. Yapilan goriismelerden ve gozlemlerden elde edilen
bilgiler analiz edilerek degerlendirilmistir. Konu ile ilgili literatiir taramas1 yapilmis, ayni
zamanda pilotlarin kullandiklar1 temel kaynaklara, rehberlere, standartlara erigim

saglanarak bu doktimanlar derinlemesine analiz edilmistir.

I.4. Varsayim

Varsayim, deneyle kanitlanmamis ancak kanitlanabilecegi diisiiniilen kuramsal

diisiinii veya varmis ve gercekmis gibi kabul edilerek bir seye dayanak olarak kullanilan
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veya bir olay1 agiklamak i¢in faydalanilan ilkedir (Piiskiilliioglu, 2002, s. 465). Varsayim

denenmeyen yargidir (Karasar, 2016, s. 103).

Aragtirmanin varsayimi “Pilotlarin bilisim teknolojilerini ve otomasyona dayali
kokpit sistemlerini kullanarak gergek zamanl bilgiye erisebilmeleri, bu bilgileri sahip
olduklar1 acik/ortiik bilgilerle bir biitiin halinde degerlendirerek ucus emniyetine katki
saglamasinin yanisira pilotun gelecekteki rolii, gorev tanim ve fonksiyonlarini da 6nemli

oOl¢iide etkileyecektir.” olarak belirlenmistir.
1.5. Kaynaklar

Calismada ihtiya¢ duyulan kaynaklara erigim i¢in konu ile ilgili literatiir taramas1
yapilmistir. Literatiir taramasi, arastirilan konuda diger aragtirmaci, diisiiniir, uygulayici
ve arastirmacilarin elde ettikleri bilgilerin bulunmasi, degerlendirilmesi ve sentezlenmesi
ile var olan durumun 6grenilmesi igin gerceklestirilen sistemli bir siirectir (Booth,
Papaioannou ve Sutton, 2012; akt. Karasar, 2016, s. 94). Bilgideki birikimlilik g6z
ontinde bulunduruldugunda, segilen alandaki ¢alismalarin zayif ve giiglii taraflarinin fark
edilmesi ile problem alaninin sinirlandirilip amaglarin ve yontemin netlestirilmesi iyi bir
literatiir taramasi ile miimkiindiir (Karasar, 2016, s. 94). Literatiir taramasi yapilan

kaynaklar asagida sunulmustur:

e Ankara Universitesi Cevrimici Katalogu http://www katalog.ankara.edu.tr

e Ankara Universitesi Kiitiiphane ve Dokiimantasyon Daire Baskanlig
Akademik Arama Motoru http://www.kutuphane.ankara.edu.tr

¢ Bilkent Universitesi Biitiinlesik Arama Motoru
https://library.bilkent.edu.tr

e Emerald https://www.emerald.com

e Google Books https://books.google.com/

e Google Scholar https://scholar.google.com



e Hacettepe Universitesi Kiitiiphaneleri Cevrimigi Katalogu
https://katalog.hacettepe.edu.tr/client/en_US/default/

¢ International Federation of Library Associations and Institutions (IFLA)
Web Sitesi https://www.ifla.org

e Milli Kiitiiphane Cevrimi¢i Katalogu
http://millikutuphane.gov.tr/page/Katalog-Tarama

e Ortadogu Teknik Universitesi Cevrimi¢i Katalogu ve Biitiinlesik Arama
Motoru https://lib.metu.edu.tr/tr

e ProQuest Dissertations and Theses Full Text
https://www.proquest.com/pqdtglobal/index?accountid=8319

e TO-KAT Ulusal Toplu Katalog https://www.toplukatalog.gov.tr

e YOK Tez Veri tabani https:/tez.yok.gov.tr/Ulusal TezMerkezi
1.6. Terminoloji
Calismada kullanilan terimler ve tanimlar1 asagida sunulmustur:

ACARS (Aircraft Communications, Addressing and Reporting System-Hava
Araci iletisim, Yoneltme ve Raporlama Sistemi): Uydu ya da radyo araciligiyla yer
istasyonu ile hava araci arasinda basit ve kisa mesajlarin gonderilmesine olanak saglayan

dijital veri baglant: sistemidir (DHMI, 2022).

ACAS (Airborne Collision Avoidance System-Hava Carpismalarim Onleme
Sistemi) / TCAS (Traffic Collision Avoidance System-Trafik Carpisma Onleme
Sistemi): Ugaklarin havada ¢arpigmasini 6nlemek amaciyla transponder adi verilen bir
tiir radara ait sinyalleri referans alan ve ugagin bulundugu ¢evredeki diger hava araglarini
sorgulayan, pilota potansiyel ¢arpigsma tehlikesi ile ilgili bilgi veren ve tavsiyede bulunan

bir ikaz sistemidir (FAA, y.y.).


https://www.skybrary.aero/articles/aircraft-communications-addressing-and-reporting-system
https://www.skybrary.aero/articles/aircraft-communications-addressing-and-reporting-system
https://www.skybrary.aero/articles/aircraft-communications-addressing-and-reporting-system
https://www.skybrary.aero/articles/aircraft-communications-addressing-and-reporting-system

Altimetre: Deniz seviyesine gore Yiiksekligi (irtifay1) feet cinsinden 6lgmek igin

kullanilan bir alettir (Britannica Dictionary, 2022).

Anemometre: Riizgarin hizini 6lgen ve genellikle yoniinii gosteren alettir (Collins

Dictionary, y.y.).

Bilgi Gereksinimi (Information Need): Bir kullanict veya grubun belirli
konulardaki bilgi ihtiyaglaridir (Dictionary of information and library management, 2006,

s. 101).

CPDLC (Controller-Pilot Data Link Communications-Kontrolor-Pilot Veri
Hatti Haberlesmesi): Hava trafik hizmetleri operasyonlarinda hava araci ile hava trafik
kontrol merkezi arasindaki iletisimin veri degisimi metodu ile gergeklestirilmesini

saglayan bir sistemdir (DHMI, 2022).

Downburst: Saganak ya da orajdan dolayi olusan kuvvetli ve agagi yonlii olan lokal

bir hava hareketidir (Meteoroloji Genel Miidiirliigi, y.y.).

Dort Boyutlu Yoriinge (Trajectory): Enlem, boylam ve yiikseklige dordiincii bir
boyut olarak zaman faktoriinii eklemeyi amaglayan planlama modelidir. Dort boyutlu
yoriinge operasyonlart modelinde, hava trafiginin ongoriilebilirligini arttirmak ve hava
araclar i¢in zaman ve yakit tiiketimi yoniinden optimum rotalar1 olusturmak esastir

(DHMI, 2022; FAA, 2022).

Durumsal farkindahk: Pilotun ugus operasyonu siiresince kendisini, hava aracini
ve ugusu etkileyen tiim etkenleri dikkatli bir sekilde anlama, algilama, tahmin etme ve

zamaninda, dogru bir sekilde reaksiyon gdosterme yetenegidir (Demir, 2018, s. 3).

EFB (Electronic Flight Bag-Elektronik U¢us Cantasi): Hava araglarinin kokpitte

herhangi bir dokiimanin basili kopyasini bulundurmadan dinamik hesaplamalarini ve



statik dokiimanlarini elektronik ortamda yapabilmesine olanak saglayan 6zel bir yetkidir

(SHGM, y.y.).

FMS (Flight Management System-Uc¢us Yonetim Sistemi): Motor calistirma
oncesi ve kalkistan inise, motorun kapatilmasina kadar bir ugusla ilgili agik ve kapali
unsurlar arasinda sanal veri ve operasyonel uyum saglamak amaciyla tasarlanmis;
yerlesik ve ¢cok amacli bir seyriisefer, performans ve hava araci operasyon bilgisayaridir

(DHMI, 2022).

Havaalani: Tamami veya bir boliimii i¢inde hava araglarinin inis, kalkis ve yer
hareketlerini gergeklestirebilmeleri amaciyla karada ya da suda olusturulmus, bina, tesis

ve techizatla donatilmis ve tanimlanmus sahadir (DHMI, y.y.).

Havalimani: Uluslararas1 hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek
maksadiyla tesis edilmis, goemenlik, halk sagligi, giimriik, hayvan ve bitki karantina

islemleri gibi islemlerin vakit kaybetmeksizin yiiriitiildiigii havaalamdir (DHMI, y.y.).

Havacilik Meteorolojisi: Ucus operasyonlarini etkileyen meteorolojik olay
(Tirbiilans, sis, buzlanma, oraj vb.) ve parametrelerin gozlem ve tahminlerini kapsayan

meteorolojinin havacilikla ilgili alamidir (DHMI, 2018).

Hava Trafik Kontrol (Air Traffic Control-ATC): Hava trafigine emniyetli, hizli

diizenli bir akis saglamak amaciyla ilgili otoritenin sundugu hizmettir (DHMI, 2022).

Hava Trafik Kontrolorii (Air Traffic Controller-ATCo): Hava trafik kontrolor
lisansina sahip ve bu lisansa hizmet saglayici kurulus tarafindan iglenmis derece ya da
derecelerin verdigi yetkiler dahilinde dogrudan hava trafik kontrol hizmeti veren kisidir

(DHMI, 2022).

Jet lag: Uzun mesafeli ugustan sonra ortaya ¢ikan, inis yapilan yerin yerel saati ile

viicudun biyolojik saatinin uyusmamasi sebebi ile yasanan bir rahatsizliktir. Farkli zaman



dilimleri arasinda seyahat edildiginde goriilen bu rahatsizligin en bilinen etkileri uyku

bozuklugu, uykusuzluk, dikkatsizlik, asir1 yorgunluk ve sindirim sistemi sorunlaridir.

(Pegasus, y.y.).

Kaptan Pilot: Ugus faaliyetleri siiresince hava aracinin her tiirlii harekatindan
sorumlu olan, isletme tarafindan atanan ve SHGM tarafindan bu maksatla

yetkilendirilmis belirli bir lisansa sahip olan pilottur (SHGM, 2014).

Kokpit: Bir hava aracinda pilot ya da pilotlarm oturdugu kisimdir (DHMI, 2022).
Kokpit, pilot tarafindan ugagin kullanildigi b6liim, ugak yonetim odasidir (Crocker, 2007,
S. 47). Ugak kokpiti, ucagin kontrol edildigi yerdir. Bu boliimii pilotlar bir ofis gibi
kullanirlar. Ugagin stabil bir sekilde ugabilmesi i¢in her tiirli veri, bu boliim igindeki
paneller yardimiyla pilotlara iletilir. Giivenlik sistemleri ile donatilmis bu 6zel bolimde
ucagin kontrolii saglanir. Kokpit, ugakla ilgili tiim detaylar1 goriiniir kilar ve pilotlara

goriis acis1 sunacak sekilde tasarlanir (Pegasus, y.y.).

Kontrol Listesi (Checklist): Kontrol listesi, basili olarak ya da giiniimiizde bilisim
teknolojilerindeki gelismeler sayesinde elektronik ortamda bulunan ve ugus sirasinda
belirli zamanlarda pilotlar tarafindan yapilmasi gereken iglemlerin yer aldig: listedir.
Kontrol listeleri gergeklestirilecek tiim eylemleri igermek zorundadir. Kontrol listeleri
normal ve anormal prosediirler i¢in ayr1 ayr1 hazirlanmakta ve uygulanmaktadir. Normal
prosediirler her ugusta, ugusun belli sathalarinda (motor ¢alistirmadan 6nce, calistirma
sirasinda, inig-kalkis oncesinde ve sonrasinda, yaklagsma sirasinda vb.) zorunlu olarak
yapilmaktadir. Anormal prosediirler ise ucagin anormal bir duruma girdigi (inis
takimlarinin agilmamasi, motor arizasi, acil durum tahliyesi, suya inis vb.) durumlarda
uygulanan prosediirlerdir. Kontrol islemi su sekilde gerceklestirilmektedir: kokpitte
bulunan iki pilottan bir tanesi kontrol listesindeki islem maddelerini tek tek ve sirasiyla

okur, diger pilot ise okunan sistemin durumunu kontrol eder ya da okunan islemi uygular



ve okunan islem uygulandiysa “checked” seklinde geri bildirimde bulunarak o islemin
yapildigin1 onaylar (Havadan Adam, 2021; Barshi, Mauro, Degani ve Loukopoulou,

2016, s. 4).

NOTAM (Notice to Air Missions): Ugus harekatiyla ilgili personele herhangi bir
hizmeti, yontemi, havacilik kolayligi veya bir tehlikenin varlhigi, kosullar1 ya da
degisikligine iliskin bilgileri zamaninda duyurmak maksadiyla telekomiinikasyon yoluyla

yapilan bir uyar1 yaymidir (DHMI, 2021).

Oraj: Gelismis kiimiilii veya kiimiilonimbus olarak adlandirilan bulutlarin
meydana getirdigi gok giirtltiisii, simsek, tiirbiilans, hamleli yer riizgari, dolu, kuvvetli
yagmur saganagi, buzlanma gibi hava olaylarin1 igeren, yaklagik 2 saat siiren lokal

firtinalardir (Meteoroloji Genel Mudiirligi, y.y.).

Ortiik bilgi: Sezgiler, yargilar ve 0Ogrenilmis beceriler bigimini alan ve
tanimlanmasi veya kaydedilmesi zor olan insan bilgisidir (Dictionary of information and
library management, 2006, s. 203). Bir uzman tarafindan dahi tam olarak agiklanamayan
ve bir kisiden bagka kisiye digerine ancak uzun bir ¢iraklik donemi sonrasinda
aktarilabilen bilgidir (Polanyi, 2015, s. 57). Ogrenilmis davranis ve prosediirlerin gayri
resmi olarak ele alinmasiyla elde edilen kodlanmamus, yazili hale getirilmemis bilgidir

(Howells, 1996, s. 92).

Pilot: Hususi, profesyonel ya da hobi olarak bir hava aracini kullanan, sevk ve
idaresini iistlenen meslek grubunun genel adidir (SHGM, y.y.). Pilot, ucak, helikopter vb.
hava araglarini kullanan kimsedir (Cambridge Dictionary, 2022; Britannica Dictionary,

2022).

Standart Operasyonel Usuller: Ugus operasyonlarinda olasi tiim kosullardan en
basarili sonucu elde etmek igin bir¢cok arastirmadan sonra tanimlanmis, istege bagh

olmayan ve tam olarak takip edilmeleri gereken usullerdir. Belirlenen prosediirlere
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uyulmamasi, ciddi olaylarin meydana gelmesinde ve bir¢cok ucak kazasinda nedensel bir

faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Skybrary, 2022).

Yasam boyu o6grenme: Bireyin potansiyeli ile yeterliklerini yasami boyunca
gelistiren ve 6grenme olanaklarinin hayatin tiimiine yayilmasini vurgulayan devamli bir

stirectir (Coskun ve Demirel, 2012, s. 109).
I.7. Diizen

Arastirma bes ana boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde, girig, aragtirmanin
amaci, kapsami, yontemi, veri toplama teknikleri, varsayim, kaynaklar, terminoloji ve

diizen sunulmustur.

Ikinci béliimde, sivil havaciligin diinya ve Tiirkiye’deki tarihsel gelisimi,
Tiirkiye’deki sektorel gelisimi, sivil havacilikta meydana gelen 6nemli olaylar ve
gelismeler, sivil havacilik sektoriiniin kiiresel ve ulusal diizeydeki otorite kuruluslari

ulusal ve uluslararasi literatiir ¢calismasi ile ayrintili olarak incelenmistir.

Ugiincii  béliimde, pilotun tanimina, ugus operasyonlarindaki gorev Ve
sorumluluklar1 ¢ergevesinde pilot profiline, ugusun sathalarina, pilotlarin kullandiklari
referans dokiimanlara, gereksinim duyduklari bilgi kaynaklarina ve bilisim sistemleri
uygulamalarina, sahip olduklar1 ortik bilginin onemine, yasam boyu Ogrenme

gereksinimlerine ve karar alma siireglerine yer verilmistir.

Dérdiincii boliimde, bilisim teknolojilerinin kullanimi ve pilot profilini etkileyen
faktorlere yonelik olarak hava arac tipi ugak olan ve sivil hava yolu tasimaciligi gérevini
yapan pilotlarla gergeklestirilen kullanici arastirmasinin sonuglart analiz edilerek

degerlendirilmistir.

Besinci boliimde, goriisme ve gozlemlerden elde edilen bilgi ve veriler analiz

edilmis, sonug ve Oneriler ile pilotlarin bilgi yonetim sistemine dayali olarak daha etkili
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karar almalarina ve yasam boyu 68renme siirecini igsellestirmelerine katki saglayacagi

degerlendirilen pilot bilgi yonetim modeli 6nerisi sunulmustur.
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II. BOLUM: DUNYADA VE TURKIYE’DE SiViL

HAVACILIGIN TARIHSEL VE SEKTOREL GELISIMi

Pilotlar sivil havaciligin erken donemlerinde ucgak sayisinin az olmasi ve havayolu
trafiginin yogun olmamasindan dolay1 neredeyse istedikleri sekilde ve herhangi bir
otoriteye tabi olmadan uguslarini gergeklestirebiliyorlardi. Ugaklar son derece basit
tasarimlara sahipti ve boyutlar1 da giiniimiiz ugaklariyla kiyaslanamayacak ol¢iide
kiiciiktii. Pilotlar yiiksek siirat ve irtifada ucgus yapamiyorlardi. Ayrica bu donemde
havayolu  tasimaciliginda  kullanilan  ugaklarla ~ uzun  mesafe  ucuslar
gerceklestirilemiyordu. Ugakta ugus emniyetine katki saglayacak, havada carpismayi
engelleyecek veya zorlu meteorolojik kosullarda pilotlara yardimci olabilecek gelismis
sistemler mevcut degildi. Ugus esnasinda pilotlarin is yiikiinii 6nemli 6lgiide azaltan
otopilot teknolojisi ve pilotlarin inis meydanini bulmalarini kolaylastiran, gidecekleri
istikameti, inis meydanina olan mesafeyi bulmalarini saglayan seyriisefer sistemleri
yoktu. Pilotlar ¢ogu zaman bir pusula yardimiyla, yerdeki bir demiryolunu, kopriiyt veya
bir golii referans alarak uguslarini gergeklestiriyorlardi. Havayolu trafigini diizenleyen ve
yonetimini kolaylastiran hava koridorlart heniiz olusturulmamisti. Ugus rotast boyunca
hava trafigini yoneten herhangi bir otorite yoktu. Inis yapacaklari meydanlarda ugus
kulesi, yer destek personeli ve ugus esnasinda iki yonlii hava/yer bilgi akisini1 saglayacak
telsiz sistemleri yoktu. Ozetle havacilikla ilgili standartlarm, kurallarin yeterince

gelismedigi, teknolojinin bugiinkii gibi 6n planda olmadigi bir durum s6z konusuydu.

Birinci Diinya Savasi sonrasinda sinirli teknolojik gelismeler nedeniyle erken
donem havacilik tehlikeli ve riskli bir is olarak algilanmistir. O donemde pilotlarin
kullanabilecegi tek navigasyon cihazi manyetik pusulalar oldugundan ugus kosullari
zordu. Pilotlar, karayollar1 ve demiryollarini nirengi alarak yerden 200 ila 500 feet

(yaklasik 60 ila 150 metre) yiikseklikte ucuyordu. Gece inis yapilacak olan alanlarda
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aydinlatma yetersiz oldugu i¢in diisiik goriintirliik biiyiik risk teskil ediyordu ve o donem

oliimciil ucak kazalari rutin olaylardi (FAA, y.y.).

Yine sivil havaciligin erken donemlerinde hava-yer iletisiminin saglanabilmesi i¢in
kullanilmaya baslanan telsizler ile parazit nedeniyle net bir sekilde iletisim kurulamiyor,
karsi tarafla saglikli ses alisverisi yapilamamasi ifadelerin gok fazla tekrar edilmesine,
bagirmaya ve kulaklar1 asir1 giiriiltiiden dolayr rahatsiz eden bir karmasaya neden
oluyordu (Buck, 1994, s. 10). Hava akisinin ugusu siirdiirebilmek igin yeterli olup
olmadigini anlayabilmek i¢in kanadin iizerine bir ip pargasi takiliyordu. Takip eden
zamanda, pilotlarin riizgdrin hizin1 ve ugagmn irtifasin1 gérmelerini saglayan ilk

anemometre ve altimetreler kullanilmaya baslandi (Chialastri, 2012, s. 85).

Pilotlarin inig/kalkis yaptiklar1 pistlerin uzunluklari, genislikleri, zeminleri
bugiinkii gibi kullamsli degildi. ikinci Diinya Savasi oncesinde radar teknolojisi
olmadigindan ugaklarin yer istasyonlarindan havadaki pozisyonlari, irtifalar1 bilinmiyor
ve takip edilemiyordu. Ozellikle gece ugus olanaklari c¢ok kisitliydi. Meydanlarda
ucaklarin pisti gormelerini saglayan aydinlatma sistemleri yoktu. Pilotlarin bilgi
kaynaklar1 son derece sinirliydi, temel diizeyde basili kaynaklar haricinde erisebilecekleri

bilgi kaynaklart mevcut degildi.

Sivil havacilik faaliyetleri yillar igerisinde arttikga ve yogunlastikca, ugaklarin
modern teknolojiye dayali olarak iiretilmesi ile bu uguslarin yonetilebilmesi ve koordine

edilebilmesi i¢in bir dizi standartlar ve kurallar gelistirildi.

1930'larin baslarinda havayolu sirketleri bulutlarin arasinda koér ugan ve higbir
kontrolii veya inig/kalkis i¢in onceligi olmadan havaalanina yaklasan ugaklardan endise
duyuyordu. Pilotlar genellikle birbirlerinin programlarini 6grenerek ve 6nce Kimin
inecegine karar vermek i¢in ucaklar arasinda konusarak bu tiir konular1 kendileri cozmeye

calistyordu. Aralik 1935'te Newark New Jersey/ABD'de de ilk Havayolu Trafik Kontrol
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Merkezi kuruldu. Ancak; konunun aciliyeti ve resmi kurumlarin tepKisinin yavas
olmasindan dolay1 havayolu sirketleri bu merkezi kendileri organize ederek yonetmek
durumunda kalmistir. Ertesi yil, havayolu sirketleri Chicago ve Cleveland'da kontrol
merkezleri agt1. Nihayet Temmuz 1936'da devlet bu merkezleri devraldi. Ancak bu islem
o donemde tiim iilkeyi kapsamamakta, sadece Onemli ve yogun havaalanlarini

kapsamaktaydi (Buck, 1994, s. 9-10).

Ikinci Diinya Savasi ve sonrasi ise havacilik tarihi agisindan Snemli doniim
noktalarindan biridir. Gelistirilen yeni nesil ugaklar, radar teknolojisi ve artan sivil
havacilik faaliyetleri sonrasinda jet motorlu ucaklara gecisle birlikte gelisim siireci

hizlanarak devam etmistir.

Gilinitimiizde ise yeni nesil ugaklar, bilisim teknolojilerindeki gelismeler 1s18inda
tasarlanan ve kullanilan otomasyona dayali kokpit ve ugak sistemleri mevcuttur.
Teknolojik gelismeler ucaklari daha giivenli, uzun menzilli, konforlu ve iist diizey
teknolojiye sahip hale getirmistir. Ugus emniyetini arttirici, bulundugu konumdaki diger
hava araglarimi takip eden, ucaklarin yakin gecisini ve carpismasini engelleyen TCAS
(Traffic Alert and Collision Avoidance System), ucagin bulundugu konumdaki yere
ve/veya manialara (dogal yiikselti, bina, riizgar enerji santrali, direk vb.) olan yakinligini
ikaz eden EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System), inis yapacaklari
meydani bulmalarini saglayan uydu tabanli seyriisefer sistemleri, ugak, ucus kulesi ve yer
destek birimleri arasinda kullanilan ger¢ek zamanli hava-yer mesajlagsma sistemleri,
pilotlarin kokpitten ucagin kanatlarini ve inis takimlarini izleyebildigi kamera sistemleri

bu gelismelerden bazilaridir.

I1.1. Sivil Havacihk

Sivil havacilik 6zellikle II. Diinya Savasi ve sonrasinda yasanan teknolojik

gelismeler, yapilan yatirnmlar sayesinde biiyilik bir gelisim ve doniisiim siireci icerisine
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girmistir. Kiiresellesme ile gelisen pazar pay1 ve artan rekabet kosullar1 sebebiyle gegmise

gore daha ekonomik, giivenli, hizli bir ulasim se¢enegi haline gelmistir.

Gliniimiizde diinya genelinde havayolu tasimaciligina olan talep siirekli olarak
artmakta ve oncelikli seyahat se¢enekleri arasinda yer almaktadir (Airbus, 2018; Boeing,
2018). Bugiin gelinen noktada sivil havacilik, giivenli bir sekilde inis/kalkis yapan ugak,
insan, teknoloji ve gevreden meydana gelen karmasik bir sistem igerisinde biiyiik bir
organizasyonel ¢abanin iirtiniidiir. Havacilik giivenliginin sicili, yillar igerisinde 6nemli
oOlgiide iyilestirilerek "sifir kaza" hedefiyle yoluna devam etmektedir (Chialastri, 2012, s.

79).

Sivil havacilik gelistikge beklentilere konfor alan1 da eklenmis, sivil havacilik
firmalarinin kiiresel diizeydeki rekabeti, beraberinde standartlarin da yiikkselmesine neden
olmustur. Sonugta teknolojiye siiratle uyum saglayan, hatta teknolojiye yon veren, daha
fazla gelismesi yoniinde itici gii¢ olan, ¢ok yiiksek biit¢elere sahip devlet destekli veya
0zel sirketlerden olusan devasa bir sektor olusmustur. Havacilik sektoriinde bilgi, rekabet
avantaji saglanmasinda tiim sektorlerde oldugu gibi en belirleyici unsur haline gelmistir.
Bugiin sivil havacilik, insan faktoriinii merkezinde konumlandiran, bilgi, teknoloji ve

zamanin miimkiin olan en verimli haliyle kullanilmasi ile deger kazanan bir sektordiir.

Sivil havacilik, tim bigimleriyle modern yasamin son derece 6nemli bir pargasidir.
Uluslararast Hava Tagimaciligr Birligi (IATA) verilerine gore, her yil 3 milyara yakin
insan ig, sosyal ve eglence amaciyla hava yolu tagimaciligini kullanirken, hava kargosu
ise diinya ticaretinin yaklasik %35'ini olusturmaktadir. Ayrica, yiiksek degerli ve kolay
bozulabilir mallar1 baska hicbir yolla erisilemeyen pazarlara yiiksek hizla tasimaktadir

(Poll, 2017, s. 116).

Sivil havacilik sektorii, yolcu ve kargo tagimaciligi ile iilke ekonomilerinin bel

kemigini olusturmaktadir. Diinya havacilik sektérii Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii
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(ICAO)’nun agikladig: verilere gére ekonomiye dogrudan ve dolayli olarak 2,7 trilyon
Amerikan dolar1 degerinde katki saglamaktadir (T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi,

2022).

Bilisim ve yapay zeka teknolojilerindeki gelismelere ragmen Yyeni nesil ugak
sistemlerinde ugusun ve ugus emniyetinin saglanmasinda insan fakt6rii konunun
merkezinde yer almaya devam etmektedir. Pilotlarin ugus operasyonlarinda ¢ok sayida
kritik sorumlulugu bulunmaktadir. Pilotluk birgok meslek grubunda oldugu gibi ¢esitli
psikolojik ve fiziksel faktorleri biinyesinde barindirmaktadir. Ancak pilotlarin alacaklar
kararlar cogu meslek grubuna gore daha siiratli, dogru ve emniyetli olmalidir. Ugus
esnasinda aldiklar kararlar sadece kendilerini, bagli bulunduklar1 kurumsal yapiy1 ve
diger ugus ekibini degil ayn1 zamanda yolcularin can ve mal giivenligini de
ilgilendirmektedir. Ugus esnasinda meydana gelebilecek arizalardan kaynakli acil
durumlarda ve buna bagli plansiz rota degisikliklerinde, olumsuz meteorolojik
kosullarda, yolcularin ugus esnasinda karsilagtiklart saglik sorunlari vb. nedenlerle
uygulanacak hareket tarzlarinda alacaklari kararlar Kritik éneme sahiptir. Bu agidan
pilotlar, fiziksel ve psikolojik olarak ugusa hazir ayn1 zamanda st seviyede yetenekli,
bilgili, egitimli, iletisim ve koordinasyon becerisine sahip olmalidir. Sivil havacilik hizla
gelistikge insan faktorii ve islevi de degisim gostermistir. Bilisim teknolojilerindeki
gelismeler nedeniyle ucus ekibi sayilarinda azalma meydana gelmistir. Yillar igerisinde
pilotun rolii, ugus, kontrol ve koordine islemlerindeki sorumluluklari, is yiikii, ugus

stireleri, bilgiye erisim ve karar alma siiregleri de degisime ugramstir.

Pilotlar, ugus 6ncesinde, ugus esnasinda ve sonrasinda gorevlerini en 1yi sekilde
gerceklestirebilmek amaciyla ucus i¢in gerekli olan bilgileri farkli bilgi kaynaklarindan
elde ederek kullanir, yonetir, zamana duyarh kararlar alir. Dolayisiyla pilotlar ugusu
yonetirken ayni zamanda farkli bilgi kaynaklarindan elde ettikleri bilgiler sonucunda

alacaklar1 tiim kararlarda tasidiklart yolcularin ve kullandiklar1 milyonlarca dolarlik
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maliyetlere sahip hava araglarinin omuzlarma yiikledigi agir sorumluluk duygusuyla
sogukkanli, hizli ve dogru kararlar vermeleri gerekmektedir. Bu kararlar ugus emniyeti,
maliyet etkinlik, miisteri memnuniyeti, zaman Ve siirat gibi kritik konular ile dogrudan
iliskilidir. Bunun yani1 sira pilotlarin sahip oldugu bilgiler hem ugak teknolojilerindeki
gelismeler hem de giinlimiiz dinamik bilgi eko sistemindeki degisimlere paralel olarak
sistematik bir sekilde giincellenmeli ve gelistirilmelidir. Bu kapsamda, pilotlar bilisim
teknolojilerindeki yeniliklere, ugak tip degisikliklerine, degisen ¢evresel kosullara hizla
uyum saglamak durumundadir. Ayn1 zamanda, referans dokiimanlara, kontrol listelerine
(checklist), dokiiman giincellemelerine, kurum biiltenleri ve diger egitim materyallerine
erisim saglamaktadir. Bu agidan i¢cinde bulundugumuz bilgi ¢aginda pilotlarin yasam

boyu 6grenme siireci igerisinde olmasi mesleki bir gerekliliktir.

Sivil havacilikta gelinen noktada, gelecegin sivil havacilik yapisi ve pilotlarin gérev
fonksiyonlarina iliskin farkl1 goriis ve konseptler bulunmaktadir. Ozellikle insansiz hava
araclarimin yarattigi momentum, yapay zeka teknolojilerinin her gegen giin ilerleme
kaydetmesi ve bilisim teknolojilerine artan etkisiyle insandan kaynaklanan hatalarin
onlenmesi amaciyla bu geligsmelerin pilotluk meslegine olan etkilerini de tartismaya agik

hale gelmistir.

1950'li yillarda genel olarak ticari ucaklarda bes kokpit miirettebati vardi. Bunlar
kaptan pilot, yardimci pilot, seyriisefer operatorii, ugak miithendisi ve telsiz operatoriiydii
(Bilimoria, Johnson ve Schutte, 2014, s. 2). Yillar igerisinde kokpit miirettebati kademeli
olarak bugiinkii sekliyle iki/li¢ kisilik ugus ekibine doniistiriilmiistiir. Teknolojik
gelismelerle birlikte seyriisefer operatorii, u¢ak miihendisi ve telsiz operatoriine ihtiyag
kalmamuistir. Gliniimiizde ise sivil havacilikta iki kisilik kokpit miirettebatina ihtiyag olup
olmadigini tartisilmaktadir (Comerford vd., 2013, s. 5). Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) tarafindan belirlenen temel hedefler arasinda 2030 yi1l1 ve sonrasindaki

ticari ugus operasyonlarinin tek pilotla gergeklestirilmesi yer almaktadir (Huang, Wang,

17



Luo ve Wang, 2023, s. 25). Sivil havacilik sektoriinde orta/uzun vadede tek pilotla ya da
robot pilotlarla, uc¢aktaki karbon saliniminin daha az olacagi, ugagin iklim degisikligi ve
kiiresel 1sinmaya olan etkisinin azaltilacagi, ¢evreye duyarl yolcu tasimaciliginin hayata
gecirilmesi yoniinde ¢alismalar hizla devam etmektedir. ABD gibi gelismis tlilkelerde son

insanl1 ugak sistemlerinin gelistirildigi zaman zaman kamuoyuna yansimaktadir.

Tek pilotlu operasyonlar1 icin NASA ve Fransiz Hava ve Uzay Akademisi
calismalarini siirdiirmektedir (ICAO Journal, 2019, s. 17) Tek pilotlu operasyonlar
(Single Pilot Operations-SPO), pilotluk destek hizmetleri saglayan gelismis yerlesik
otomasyon ve/veya yer operatorleri tarafindan desteklenen, kokpitte yalnizca bir pilot
bulunan ticari bir u¢agi ugurmayi ifade eder. Dogru sekilde uygulandiginda geleneksel
iki pilot ticari operasyondan daha az olmayan bir giivenlik seviyesini korurken isletme

maliyeti tasarrufu saglayabilir (Bilimoria, Johnson ve Schutte, 2014, s. 1).

Tek pilotlu ugus operasyonlari i¢in olusturulan konseptlerden biri Sekil 1’de yer
almaktadir. Bu konseptte, iki/li¢ pilot yerine tek pilotun ugusta yer aldigi, yerden
bilgisayar sistemleri ve bir yer operatorii (pilot) tarafindan aktif olarak desteklenen, ugan
tek pilotun anlik saglik durumuna kadar izleme yapabilen bir sistemin hayata gegirilmesi
planlanmaktadir. Ugan tek pilot ugus esnasinda saglik problemi yasasa dahi ucaga
emniyetli bir sekilde inis yaptirabilecek sekilde bir sistem mimarisi olusturma ¢aligmalari

devam etmektedir.

NASA’nin ¢aligmalarina devam ettigi tek pilotlu ugus konseptinde gerekli
egitimleri tamamlayan bir pilotun yer gorev yaparken ayni anda birden fazla ugagi
denetleyebilecegi ve destekleyebilecegi bir yapi olusturulmasi amaglanmaktadir. Bu
konseptin uygulanabilir olmas1 durumunda ise gelecekte ucan tek pilotun ugusu sadece

izleme (monitdr etme) sorumlulugu olmasi fikri tartigilmaktadir.
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Kaptan Pilot Kokpit araclan Yardima Pilot

Konvansiyonel |
Operasyonlar L
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Araglan

Yer Operatorii |«

Sekil 1. Konvansiyonel ve Tek Pilotlu Ugus Operasyonlari (Bilimoria, Johnson ve
Schutte, 2014, s. 2).

Tek Pilotlu
Operasyonlar

Bu ¢aligmalarda esas unsurlardan biri de tek pilotlu ugus operasyonlari ile igsletme
maliyetlerinden tasarruf saglayarak ve teknolojiden daha fazla istifade edilerek
geleneksel iki/iig pilotlu ugus operasyonlarindaki gibi giivenlikten ve hizmet kalitesinden
odiin vermeden, kokpit is yiikiiniin ve pilotun stres seviyesinin azaltilarak artan insan-

makine etkilesiminde basar1 saglanmas1 olmalidir.

Tek Pilotlu Ugus Operasyonlari i¢in diisiik gecikme siiresi, yiiksek bant genisligi,
giivenli bir sekilde sifrelenmis ve uydu iizerinden son derece giivenilir veri baglantisi i¢in
gerekli altyapr heniiz mevcut degildir. Ayrica yerde gorev yapacak olan operatorlerin
secimi ve egitimleri, tek pilot kokpit tasarimi, hesap verebilirlik, ekip calismasinin
detaylandirilmasi, mevzuat hakkinda kapsamli ¢aligmalar yapilmasina ihtiyag
duyulmaktadir. Yukarida bahsedilen konu basliklarinin yani sira ugus siireleri ve bu tiir
operasyonlarin tesislere, havayollarina, filo biiyilikliigline ve mevcut teknolojik altyapiya
bagli olarak giinlimiiz ticari havacilifina nasil dahil edilmesi gerektigi heniiz netlik

kazanmamistir (Schmid ve Stanton, 2020, s. 17).

Ancak boyle bir tasarim, ucaga yeni bir siber saldir1 yolu bir ugaktaki tiim giivenlik

acisindan kritik sistemleri olumsuz yonde etkileyebilecek farkli sorunlar ortaya
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¢ikarabilir (Driscoll, Roy, Ponchak ve Downey, 2017, s. 3). Tek pilotlu ugus

operasyonlar1 agisindan en kritik ve dncelikli konu "siber giivenligin" saglanmasidir.

Tek pilotlu ugus operasyonlar1 ve bu konseptin hayata gecirilmesi durumunda bir
sonraki projeksiyon olan robot pilotlu sivil hava yolu tasimaciliginda vurgulamasi
gereken temel konulardan biri de havayolu tasimacilifimi tercih eden bireyleri tek
pilotlu/insansiz bir hava araci ile emniyetli olarak ve siber giivenlik risklerinden
arindirilmis bir sekilde seyahat edebileceklerine, bu sistemlerin pilotlarin problem
kesfetme ve ¢6zme siireglerindeki adaptasyon, yetenek ve basarilarina sahip oldugu

konusunda ikna edebilmek gerekmektedir.

Boeing Arastirma ve Teknoloji boliimii bagkan yardimeisi Charles Toups tarafindan
“Insanlar1 bu siirece ikna edebilmenin birkag¢ on yil siirebilecegini, siiriiciisiiz arabalarin

yayginlagmasi ile halk desteginin saglanabilecegini” belirtmistir.

\

S

o
,—'
L

o 1

/

1%\l

1

2 Q ,
¢ | \
| '. ‘

,

Sekil 2. Gelecekte Yapay Zeka Teknolojilerinin Sivil Havaciliktaki Rolii ve Robot Pilot

Konseptine Dair Bir Gorsel (Airlinerwatch, 2023).
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Sivil havacilikta sadece tek pilotlu ya da pilotsuz konseptler degil ayn1 zamanda
cok yiiksek siiratlere ulasabilen hiper sonik ugaklarin gelistirilmesi i¢in ¢esitli projeler
yuriitilmektedir. ABD, Rusya ve Japonya gibi gelismis iilkelerde bu tiir yeni nesil

ucaklarin gelistirilmesi i¢in ¢alismalar devam etmektedir.

Hipersonik ugaklarin ise 2040-2050 yilindan baglayarak aktif olarak kullanilmasi
ve sivil hava yolu tagimaciliginda siirat yoniiyle ¢igir agmasi hedeflenmektedir. Bu
projelerin gergeklestirilmesi durumunda sivil hava yolu uguslarinda Londra’dan New
York'a iki saatte, Los Angeles'tan Tokyo’ya ii¢ saatte, Londra’dan Sidney'e olan uguslarin
ise bes saate gergeklestirilmesi anlamina gelmektedir (ICAO Journal, 2019, s. 18). Ayrica

bu sekilde hava trafik yOnetiminin daha hizli ve verimli olarak ydnetilecegi

ongoriilmektedir.

Sekil 3. Sivil Havacilikta Kullanilmas1 Hedeflenen Hipersonik Ugaklara Ait Taslak Bir

Gorsel (Aviation Week, 2021).

Sonug olarak, gelecekte pilota olan bagimliligin azalacagi, otomasyonun daha fazla
on plana ¢ikacagl bir doniisiim siireci planlanmaktadir. Gelecegin sivil havaciliginda
teknolojik gelisim ve dontisiimlerle birlikte pilotun ugus faaliyetlerindeki rolii ve nicelik
durumu, bilgi arama davraniglari, bilgi kaynaklari, bilginin daha etkin yonetilmesi, insan
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makine etkilesiminin dengeli ve en iist seviyede verim alinacak yonde sekillendirilmesi,
pilot egitim igerikleri ve siirelerinin yeniden degerlendirilmesi baslica amaglar arasinda

yer almalidir.
11.2. Diinyada Sivil Havaciligin Tarihsel Gelisimi

Havacilik, insanoglunun ¢ok eski zamanlardan bu yana ilgi odagi olan bir ¢alisma
evrenidir. Insanin gékyiiziine ve onun 6tesinde uzaya olan meraki ve gizemi ¢dzme arzusu
teknolojinin de yardimiyla ge¢misin fantezilerini bugiiniin uygulamalarina ve iitopik

olmayan gergeklestirilebilir hayallerine yaklagtirmigtir.

Havacilik insanin gokyiiziinli fethetme hayalini kurmasi ile baslamistir. Zamanla
bu ideal, insan topluluklarinda bilimsel alanda yapilan g¢alismalar ile sekillenmeye

baslamistir (Yalgin, 2017, s. 5).

Insanlar, antik c¢aglardan itibaren Orta Cag’a dek gokyiiziiniin hakimi olmanin,
kuslar gibi gokyiiziinde siiziilmenin hayalini kurmustur. Insanoglunun ugusa olan
ilgilisiyle ilgili ilk pratik gelisme yaklasik 2600 yil 6nce Cinliler tarafindan kullanilan
ucurtmadir (Dobson, 2017, s. 2). Leonardo da Vinci 1490°1ardan itibaren havacilikla ilgili
caligmalar yapmugtir. Leonardo da Vinci’nin havacilikla ilgili ¢alismalarinda 150 ¢esit
hava araci projesi vardir (Saldiraner, 1992, s. 27). Ayrica Bati diinyasindaki gibi somut
verilere dayandirilmasa da Dogu’da insanin u¢ma tutkusunun olduk¢a eski tarihlere
uzandig1 bilinmektedir (Akgiin, 2018, s. 3). Tarih boyunca Tiirkler de bilime, astronomiye
ve ugmaya katki saglamistir. 1630’Iu yillarda Osmanli Imparatorlugu’nda kayda deger
iki olay yasanmustir. Bunlardan birincisi kanat takarak ugmayi deneyen Hezarfen Ahmet
Celebi, digeri ise roket ile havalanarak yere basarili bir sekilde inis yapan Lagari Hasan

Celebi’dir (Pehlivanoglu, 2011, s. 4).
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Sekil 4. Leonardo Da Vinci’nin 15.y.y.’da Tasarladigr Kanat Cirparak Ugan Hava

Araci Tasarimi-Ornithopter (Britannica, y.y.).

Havacilik, ugagin ilk ucusuyla baslatilsa da planérler, balonlar, bilimsel ¢aligsmalar,
amatOr caligmalar ve ugmaya yonelik hayallerin tarihine dogru geriye gidildigi zaman
binlerce yillik bir ge¢mise sahip oldugu goriilecektir. Siiphesiz modern anlamda ve
etkileri bakimindan 20. yiizyil havacilifin dogdugu yiizyildir, hatta havacilik yiizyilidir.
Higbir sektor kisa zamanda gelisip insanliin tarihini bu kadar kokten degistirmemistir
(Yalgin, 2017, s. XI). Ugurtmadan sicak hava balonlarina gegmek 2000 yildan uzun bir
zaman almustir, ancak daha sonraki gelisme siireci sasirtict bir hizda meydana gelmistir.
Sicak hava balonlarindan ilk motorlu ugaklara gecis 120 y1l ve 1903 yilindaki ilk ugus
sonrasl insanin aya gitmesi ve giivenli bir sekilde diinyaya geri dondiirmesi sadece 66 y1l

stirmiigtiir (Dobson, 2017, s. 2).

Ancak modern havaciligin bir asirdan biraz fazla olan yolculugu 17 Aralik 1903
tarihinde Amerika Birlesik Devletleri’nde Orville ve Wilbur Wright kardeslerin Flyer
adinm1 verdikleri ucakla ilk havadan agir motorlu ugusu gerceklestirmesiyle baslamistir
(Jakab ve Young, 2000, s. 107; Tise, 2009, s. 9; Mackenzie, 2010, s. 13; McCullough,

2015, s. 109; Yalgin, 2017, s. 19; inan, 2020, s. 33; Nergiz, 2020, s. 23; FAA, y.y.). Bu
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tarihi olay1 takip eden donemde de havacilikla ilgili bircok gelisme yasanmistir. Sekil 5’te
Wright Kardeslerin 17 Aralik 1903 tarihindeki ilk basarili ugusuna ait resim ve Sekil 6’da

Wright Kardeslerin patent bagvurulari i¢in hazirladiklar1 ugak tasarimlari yer almaktadir.

Sekil 5. 17 Aralik 1903’te Wright Kardesler’in Flyer ile Tlk Ugusu (Crouch ve Jakab,

2003, s. 124-125).
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Sekil 6. Wright Kardeslerin Patent Basvurularinda Kullanilan Bazi Detayli Ugak

Cizimleri (Crouch ve Jakab, 2003, s. 141).

Lyman Gilmore Jr. Amerika’da havacilikla ilgilenen ilk onciilerdendir. 1904
yilinda yaptig1 plandriine iki y1l sonra da motor takarak ugmay1 basarmis ve 1907 yilinda

California Grass Walley’de ilk Ticari Ugus Okulu’nu kurmustur (Saldiraner, 1992, s. 28).

Avrupa’da ise 09 Ekim 1906 tarihinde Paris’te motorlu ugakla basarili bir sekilde
ucan ilk pilot Alberto Santon Dumont’tur (Saldiraner, 1992, s. 28). 1907 yilindan itibaren
gerek Fransa gerekse Almanya’da motor ve pervane iiretimine baslanilmis ve hafif
motorlar yapilarak ugaklarin seyahat edebilecek hale getirilmesi 1909 yilinda miimkiin

olmustur (Ilmen, 1947, s. 8).

1908 yilinda ayn1 zamanda Wright Kardeslerin tamircisi de olan Charles Furnas

adli bir Amerikali, Wright Kardeslerin uguslarinda yer alarak kayitlara havacilik tarihinin
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ilk hava yolcusu olarak gegmistir (Renstrom, Goldblatt, Minkus, Berube ve Launius,

2002, s. 71).

Almanya’nin Frankfurt kenti 1909 yilinda ciddi anlamdaki ilk havacilik fuarina ev
sahipligi yapmistir.1910 yilinda ilk kez yapilan gece uguslarini 1911 yilinda tasman ilk

hava postasi takip etmistir (Nergiz, 2020, s. 25).

Birinci Diinya Savasi’nda ugaklar, askeri bir ara¢ olarak etkinligini kanitlamis ve
ticari havaciligin temellerini olusturmustur (FAA, y.y.). Savas sirasinda hava giicii
kullanildik¢a ve hizli bir sekilde daha gelismis ugaklar tasarlandikga sivil havaciliginin
gelisimine giiglii bir tesvik saglanmistir. Savasin sonunda binlerce ugak Ve issiz pilot bu
yeni teknolojinin gelecegi icin dnemli bir potansiyel olusturmustur (Ankara Universitesi
Acik Ders Malzemeleri, y.y.). Birinci Diinya Savasi'ndan sonra ticari havacilik gliniimiiz
yeni nesil ucaklar ile kiyaslanamayacak kadar basit yapidaki ugaklarla kisa mesafeler
dahilinde diisiik siiratlerle, karayollarini ve demiryollarini nirengi alarak, algak irtifalarda

gerceklestirilen uguslarla hayat bulmustur (Heppenheimer, 1995, s. 9).

1919 yili havacilik tarihi acisindan verimli ve uluslararast sonuglart olan birgok
ilklerin yasandig1 “havaciligin harika yil1” olarak bilinmektedir. Ornegin, 90 dakika siiren
ilk gilinliik tarifeli uluslararas1 uguslar Londra-Paris arasinda gerceklestirilmistir. Diger
bir ilk, Ingiltere’den Avustralya’ya yapilan ugus olmustur. Bunun yani sira Fransiz
Farman sirketi ilk uluslararasi havayolu oldugu iddiasiyla Paris-Londra ile Paris-Briiksel
uguslarini gergeklestirmistir. Ayrica Atlas Okyanusu kesintisiz ugusla ge¢ilmistir (Freer,
1986, s. 44). Son olarak, diinyanin uluslararasi tarifeli ilk uguslarinin yapildig1 yil olan
1919'da Uluslararast Hava Tagimaciligi Birligi (IATA) nin 6nciilii olan Uluslararas1 Hava

Trafigi Orgiitii Lahey'de kurulmustur (IATA, y.y.).

20-21 Mayis 1927 tarihlerinde Charles Lindbergh New York’tan kalkan ucakla

Atlantik Okyanusu’nu gegerek Paris’e inen ilk pilot olmustur (Lindbergh, 1953, s. 181).
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Sekil 7. 1930’1u Yillarda Kullanilmaya Baglanan Boeing 247 Uc¢agmin Kabin Goriintiisii

(Wikimedia Commons, 2022).

1944 yilinda imzalanan Sikago Sozlesmesi, diinya ve Tiirkiye sivil havaciligi
acisindan bir doniim noktasidir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Antlasmasi ile kurallar
belirlenen havacilik faaliyetleri, II. Diinya Savasi sonrasindaki teknolojik gelismeler
dogrultusunda biiyiik gévdeli ugak iiretimine baslanmasi, bu kapsamda yiik tasimacilig
ve tarifeli ticari yolcugun gelismesi ile hiz kazanmig ve yeni bir doneme girilmistir.
(DHMI, 2021). Savas dncesindeki nispeten 6zgiir dénem sona ermistir. Bunun sonucunda
devletler, karsilikl ugak seferleri yapabilmek amaciyla ikili hava ulastirma anlagmalari
imzalamaya baglamistir. Tiirkiye Cumhuriyeti de oncelikle kendi cografyasinda bulunan
devletler olmak iizere, savasi takip eden yillarda art arda hava ulastirma anlagsmalari

akdetmistir (Nergiz, 2020, s. 208).

Hava ulasiminin hiz avantaji, 1950'li yillarda jet motorlu ugaklarin ortaya

cikmastyla biiylimiis ve havacilik sektoriiniin yiikselisi baglamistir. EKim 1958'de, dort
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adet jet motoru olan Boeing 707’nin ilk ticari ugusu Pan American World Airways
tarafindan New York-Paris arasinda gerceklestirilmis ve “Sivil Havacilikta Jet Devri”
baslamistir. 5,848 km’lik ugusta 111 yolcu tasinmustir. B707 ve Douglas DC-8 dahil
olmak tizere diger ilk jetler, hava ulagimmin hizin1 iki kat arttirmis ve havayolu
verimliligini kayda deger Olglide artirarak ulasim tcretlerinin diismesini saglamustir.
B707’nin ¢ikisindan birkag yil sonra jet motorlu ugaklarla sivil havayolu tasimaciligi
diinya pazarma yayilmistir. Jet ulasimi, diinya cografyasi ile insanlar arasindaki

baglantinin genislemesini kolaylastirmis ve ulasilabilir kilmistir (Ankara Universitesi

Agik Ders Malzemeleri, y.y.).

Sekil 8. Boeing 707-121’in Ik Ugusu (This Day In Aviation, 2022).
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Sekil 9. Douglas DC-8 Ugagmin Kalkis Anma Ait Bir Gorsel (This Day In Aviation,

2023).

Gegmisten giliniimiize ugaklarin siiratinin, menzilinin, giivenliginin, kapasitesinin
artirtlmasina yonelik birgok adim atilmistir. Diinya havacilik tarihinin farkli ¢alismalarda

farkli donemlere ayrildig1 gorilmistiir.

Bir calismada havacilik tarihi 6 boliime ayrilmistir. Bu donemler, onciilerin ¢ag,
motorlu ucaklar dénemi, Birinci Diinya Savas1 Dénemi, iki savas aras1 donem, Ikinci
Diinya Savast Donemi, 20. yiizyihn ikinci yarisi ile baslayan doénem olarak

adlandirilmistir.

Onciiler Dénemi: 17. yiizyilin baslarina kadar insanlar ugan bir makinenin nasil
olabilecegini hayal ettiler. 18. ylizyilin sonundan itibaren baglayan bu dénemde ¢ok

sayida ugus girisimi ile havanin fethedilmesine yonelik birgok ¢alisma yapilmistir.
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Motorlu Ug¢aklar Donemi: Bu donemde havacilar ¢gogunlukla tasarimci veya
maceraci olan kisilerden olusmaktadir. Hemen hemen her ugus bir ilkin yasandig1 veya
biraz daha hizli, biraz daha uzak, biraz daha yiiksek seklinde rekor denemelerinin oldugu
donemi kapsamaktadir.

Birinci Diinya Savasi Donemi (1914-1918): Bu donemde ugaklar savas
alanindaki yeni bir silah olarak ortaya ¢ikmustir. Seri tiretime hizli bir gegisle birlikte bazi
ucak modelleri binden fazla sayida tiretilmistir. Pilotlugun profesyonellige gegis siireci
baglamistir.

Iki Savas Aras1 Donem (1918-1939) Birinci Diinya Savasi sonrasinda ticari hava
tasimacilik faaliyetleri ilk olarak posta tasimaciligi ile baslamustir.

Ikinci Diinya Savas1 Donemi (1939-1945): Savas alaninda ugaklar yaygin olarak
kullanilmistir. Jet motorlu ugaklar ve radar teknolojisi bu donemde ortaya ¢ikmistir
(Petrescu vd., 2017, s. 31). ingiltere, Alman hava bombardimanlarini 6nceden haber
alabilmek ve ugaklarin konumunu tespit etmek amaciyla radar teknolojisini gelistirmistir.
Savag sonrasinda hizla yogunlagan hava trafiginin yonetilmesinde radar teknolojisinin
cok ciddi katkilar1 olmustur (Nergiz, 2020, s. 32). Ikinci Diinya savas1 ve sonrasinda

sadece ticari havacilik faaliyetleri degil ucak tasarimi, ugak teknolojisinin gelisimi ve

liretim seviyesinde de biiyiik oranda artis goriilmiistiir (Inan, 2020, s. 57).

Sekil 10. 1950°1i Yillarda Gorev Yapan Bir Hava Trafik Kontrolorii’ne Ait Gorsel (FAA,

y.y.).
30



Sekil 11. 1950’11 Yillarda Gorev Yapan Hava Trafik Kontroldrleri’ne Ait Bir Gorsel

(ATC History, 2022).

20. Yiizyihn Ikinci Yans1 ile Baslayan Dénem: ikinci Diinya savasimnin sona
ermesinin ardindan piyasada fazla sayida pilot ve ugak vardi. Bu durum ticari hava
tasimaciligin gelismesinde etkili olmustur. Askeri havaciliktaki ¢alismalar sonucunda
baslayan jet motorlu u¢ak donemi siipersonik ucaklarin tiretilmesi ve kullanilmasiyla

gelismeye devam etmistir (Petrescu vd., 2017, s. 31).

Bir diger caligmaya gore ise, sivil havacilik tarihi genel olarak bes evreye
ayrilmaktadir. Bu evreler; baslangig evresi (1903-1918), biiyiime evresi (1918-1938),
gelisme evresi (1938-1958), olgunlagsma evresi (1958-1978) ve liberalizasyon
(deregiilasyon) veya diger bir deyisle serbestlesme evresi (1978 sonrasi) olarak

adlandirlmustir (inan, 2020, s. 57).
11.3. Tiirkiye’de Sivil Havacihigin Tarihsel Gelisimi

Tirkiye’de havacilik galismalart ilk olarak 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimani’nin yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak kii¢iik bir meydan ve iki hangarda

baslamistir. 1925 yilinda Mustafa Kemal Atatiirk'iin, Tiirkiye’nin gelecegine de 151k tutan
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"[stikbal Goklerdedir" sdzii dogrultusunda daha sonra Tiirk Hava Kurumu adin1 alacak
olan Tiirk Tayyare Cemiyeti kurularak Tirk Sivil Havaciligi’nin kurumsal temelleri

atilmistir (SHGM, y.y.).

Tirkiye’de sivil havacilik Kurtulus Savasi sona erip Cumhuriyet kurulduktan sonra
kapsamli olarak el alinmistir. Yeni Cumhuriyetin ¢agdaslasmay1 hedefleyen yoneticileri,
sivil havaciligin yiik tasimaciligindan yolcu tasimaciligina kadar en hizli ve giivenli
ulagim yontemi olarak diinyada kaydettigi gelismelere kayitsiz kalmamistir. Tiirkiye’nin
goklerdeki hareketlilige uyum saglamasi i¢in hi¢ vakit gecirmeden havaciligi 6grenmeye
ve kurumlastirmaya baglanmistir (Akgiin, 2018, s. 5). Hava Kuvvetleri Miifettisi Kurmay
Albay Muzaffer Ergiider askeri havacilik faaliyetlerinin yani sira sivil havacilik
faaliyetlerini de inceleme olanagi buldugundan Tirkiye’deki sivil havaciligin
teskilatlanmast ile ilgili bir rapor hazirlamistir. Cumhuriyetin kurulmasini izleyen ilk ay
icinde hiikiimetin girisimiyle Hava Kuvvetleri Miifettisi Kurmay Albay Muzaffer
Erglider, Mehmet Fesa Evrensev ve Vecihi Hiirkus beylerin de bulundugu bir heyetle
Fransa’ya giderek hava okullarinda pilotlar ve teknisyenler yetistirilmesi i¢cin anlagmalar

yapmustir (Kline, 2002, s. 139)".
Takip eden donemde Tiirk Sivil Havacilik tarihinde birgok ilk yasanmaistir.

14 Subat 1924 tarihinde Tiirkiye’de ilk tarifeli ugak postas: Istanbul’dan kalkis
yaparak 3 saat 5 dakikalik ugus sonrasinda Ankara’ya inmistir. Ankara’ya ilk seferi yapan
Junkers F-13 tipi ugagin pilotu Macar Ivari’dir (Kline, 2002, s. 140). 1925 yilinda
Tiirkiye’de ilk sivil ugus izni, Istanbul-Ankara seferini Junkers ucaklari ile yapan Alman

Junkers Luftverkehr GmbH sirketine verilmistir.

* Tiirkiye’deki havaciligin tarihsel gelisimi hakkinda ayrmtili bilgi edinmek i¢in Stuart Kline’mn
2002 yilinda yayinlanan Tiirk Havacilik Kronolojisi eserine bakiniz. Bu arastirmanin “Tiirkiye’deki Sivil
Havaciligin Tarihsel Gelisimi” baglikli boliimiinde yer alan bazi bilgiler bu kapsamli eserden seckiler
halinde alinmistir.
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Sekil 12. 25 Haziran 1919 Tarihinde Junkers F.13 Ugaginin Almanya’daki ilk Ugusuna

Ait Bir Gorsel (This Day In Aviation, 2022).

Subat 1925’te Mustafa Kemal Atatiirk’{in direktifleri ve acilis konusmasiyla Tiirk
Tayyare Cemiyeti kurulmus ve Tayyare adl1 bir dergi yayimlamaya baglamistir. 23 Nisan
1926 tarihinde Tiirk Havaciligi’nin ihtiyaci olan teknik personelin egitilmesi maksadiyla
Istanbul Yesilkdy’de “Tayyare Makinist Mektebi” agilmistir. 01 Haziran 1926 tarihinde
Tiirk Tayyare Cemiyeti tarafindan “Tirk Hava Mecmuast” adli bir siireli yaym
¢ikarilmaya baglanmistir. Bu dergi 01 Haziran 1926-30 Kasim 1928 tarihleri arasinda 61
say1 olarak yayimlamistir. 01 Agustos 1926 tarihinde bir Italyan kurulusu olan Aero
Espresso Tiirkiye Cumhuriyeti’nin imtiyaz verdigi ilk sivil havacilik sirketi olmustur. Bu
sirket Istanbul-Atina ve Istanbul-Atina-Rodos arasinda yolcu tasimak icin deniz
ucaklariyla yurt dis1 sivil havacilik seferlerini baslatmistir. 06 Ekim 1926 tarihinde
Tiirkiye Cumhuriyet HiikGimeti ile Alman Junkers Flugzeugwerke GmbH arasinda
yapilan bir anlagma hiikiimleri geregi 3.360.000 Tiirk liras1 sermayeli bir sirket olarak
kurulan Kayseri’deki Tayyare, Otomobil ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS)

ucak fabrikasi agilmistir. 30 adet A-20 ugaginin iiretim, bakim ve onarimlar1 5 Alman
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miihendis, 120 Alman ve 240 Tiirk is¢iyle faaliyete gosteren bu fabrikada yapilmistir. Bu

fabrika 28 Haziran 1928 tarihinde kapanmistir (Kline, 2002, s. 154-155).
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Sekil 13. 1925 Yilinda Yayinlanan Tayyare Cemiyeti Mecmuasi’na Ait Kapak Sayfasi

(Tayyare Cemiyeti Mecmuasi, 1925).

Mustafa Kemal Atatiirk’tin 6nciiliigiinde havaciliga olan ilgiyi arttirmak ve bu
ilginin Tiitk Tayyare Cemiyeti’nin kasasini gliglendirecek bagislara doniismesini
saglamak yetkililerin, hitkimetin, basinin ortak hedefi haline gelmistir. Bu amagla her
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havacilik olay1 degerlendirilmistir (Akgiin, 2018, s. 8). Ornegin 1926 yil1 Eyliil ayinda
Ankara’da Mustafa Kemal Atatiirk’iin de aralarinda bulundugu izleyicilerin 6niinde bir
Alman parasiitcii 700 metre yiikseklikteki Vecihi Hirkus’un kullandigi Junkers F-13
ucagindan atlayarak Tiirkiye’deki ilk parasiit gosterisini gergeklestirmistir. 15 Haziran
1929 tarihinde Tayyare Cemiyeti’nin yayimn organi “Havacilik ve Spor” dergisi yayin
hayatina baglamistir. 25 Ekim 1929 tarihinde Alman Luft Hansa Havayollar sirketi

Istanbul-Berlin arasinda ilk hava postasini baslatmistir (Kline, 2002, s. 163-164).

Tirkiye’nin sivil havacilik konusunda yetistirdigi en 6nemli isimlerin basinda
Vecihi Hiirkus ve Nuri Demirag gelmektedir. Vecihi Hiirkus pilot olmasinin yani sira
Tiirkiye’nin ilk ugak tasarimcisi ve tireticisidir (Nergiz, 2020, s. 16-17). Vecihi Hiirkus
Tiirkiye’nin ilk yerli ugagi Vecihi K-VI’y1 iiretmis ve 28 Ocak 1925 tarihinde ilk ugusunu
gerceklestirmistir (THK, y.y.). 18 Eyliil 1930°da Vecihi Hiirkus, Istanbul’da ikinci
ucagimi yapmistir. Bu Tiirkiye’de imal edilen ilk sivil ugaktir. Hiirkus, Vecihi XIV adini
verdigi ucagiyla halkin ve basin mensuplarinin 6niinde 15 dakika siiren bir deneme ugusu
yapmistir. 30 Eyliil 1930 tarihinde dordiincii deneme ugusunda ise Eskisehir’e, buradan
da Polatl tizerinden Ankara’ya u¢mustur (Kline, 2002, s. 166). Hiirkus, Vecihi XIV i¢in
Tiirkiye’de ugus sertifikasi verilmediginden 1931 yilinda Cekoslovakya’ya giderek
gerekli testlerden basartyla gecmis ve kendi irettigi bu ucakla Tiirkiye’ye donmiistiir

(Hiirkus, 2000, s. 259; Nergiz, 2020, s. 17).

36



Sekil 14. Vecihi K-VI Ugagina Ait Bir Gorsel (THK, y.y.).

27 Eyliil 1932 tarihinde Tiirkiye’nin ilk &zel sivil tayyare okulu olan “Vecihi Sivil
Tayyare Mektebi” Istanbul Kadikdy, Kiziltoprak’ta acilmistir. Bu okulun kurulus amaci
Tiirk gencligini havaciliga alistirmak, asrin sartlarina uygun tayyareciler yetistirmek
olarak belirlenmistir. 20 May1s 1933 tarihinde 2186 sayil1 Kanun ile Tiirk Hava Yollar
Idaresi Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Idaresi (DHY) resmen kurulmustur. DHY hava ve
posta tasima goérevini de tistlenmistir. 180.000 TL sermaye ve 24 personel (yedi pilot, bir
telsizci, sekiz makinist, yedi memur ve bir idareci) ile kurulan DHY nin ilk Genel
Miidiirliigi’ne Tiirkiye’nin ilk pilotu Mehmet Fesa Evrensev atanmistir (Kline, 2002, s.
193). DHY o donemde Milli Savunma Bakanligi’na biinyesinde kurulmustur. THY nin
niivesini teskil eden bu kurulusun filosu giiniimiiziin 6l¢iileriyle degerlendirildiginde ¢cok
kiiciik 6lgekte sayilabilecek bir goriinimdeydi. Envanterinde ABD yapimi, 5’er koltuklu
2 adet King-Bird ve Alman yapimi, 4’er koltuklu 2 adet Junkers-F-13 ucag1 vardi. Bu
ucaklara, Cumhuriyet’in 10. Yildoniimiinde hediye edilen Sovyet yapimi 10 koltuklu

ATH-9’un da eklenmesiyle ugak sayis1 5’e, koltuk kapasitesi ise 28’e ¢ikmustir. Tiirk
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Hava Postalar1 adi1 altinda faaliyete baslayan filo yil sonuna kadar Ankara, istanbul ve
Eskisehir havaalanlarindan 460 yolcu tagimis ve 7.549 lira (1933 yili degerleriyle 4.545
Amerikan dolar1) gelir elde etmistir. isletme 2744 sayil1 yasayla 1935 yilinda Bayindirlik
Bakanligi’na devredilmis, 1938 yilinda ise Devlet Hava Yollart Umum Miidiirligii adinm

alarak Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir (Kozlu, 2007, s. 19).

29 Temmuz 1933 tarihinde Vecihi Hiirkus’un 6grencisi, ilk Tiirk Kadin sivil pilot
Bedriye Gokmen yalniz ugusa baslamistir (Kline, 2002, s. 196). 1933 yilinda, Vecihi
Hiirkus ve Nuri Demirag’in yollar1 kesigsmistir. Sivil Tayyare Mektebini ziyaret eden Nuri
Demirag, Vecihi Hiirkus’a bir ucak siparisi vererek 0 tarihten sonra havacilik
faaliyetleriyle yakindan ilgilenmeye baglamistir. “Nuri Bey” adli Vecihi X VI tipi ugak 06
Ekim 1933 tarihinde ilk deneme ugusunu basariyla ger¢eklestirmistir (Nergiz, 2020, s.

18).

03 Mayis 1935 tarihinde Mustafa Kemal Atatiirk Tiirk Kusu’nu kurmustur. Kurulus
amac1 Tiirk gengligini kanatlandirmak, goklere ¢ikarmak ve boylece Tiirk hava sahasinin
savunmasinda en kuvvetli kaynagi yaratmak, yine kendi sozleriyle “havaci bir genglik”
yetistirmek olmustur. Mustafa Kemal Atatiirk, bu okula evlatlik edindigi Sabiha Gokgen’i
de kaydettirmistir. Gok¢en daha sonra Tiirkiye’nin ikinci kadin pilotu ve diinyanin “ilk

kadin askeri pilotu” olmustur (Kline, 2002, s. 209-210).

Nuri Demirag 1935 yilinda Sivas Divrigi’de Gok Okulu ile ugak ve motor
fabrikasini, Istanbul Besiktag’ta ucak fabrikasim ve Yesilkdy’de havaalanini ile Gok
Okulu’nu kurmustur. Tiirkiye 1940’1 yillarin ortalarinda, devlet ve 6zel sektor olarak
Avrupa’nin ii¢lincii biiyiik hava endiistrisi konumuna gelmistir. Tiirk Hava Kurumu
Etimesgut/Ankara ve Kayseri fabrikalarinda motor ve ugak iiretirken, Nuri Demirag ilk
Tiirk tipi yolcu ugagini tamamen Tiirk is¢i ve mithendislerle imal etmistir. 1938 yilinda

Nu/D-38 tipi yolcu ucagi “Avrupa A Klas1” yolcu ugaklart kategorisinde birinci
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secilmistir (Saldiraner, 1992, s. 33). Yesilkoy’deki Gok Okulu’nda Nuri Demirag
Tayyare Fabrikasi’nda imal edilen birka¢ adet THK.9 planérii ile Nu-36 ucag
kullanilmigtir. Bu okulda 1943 yilina kadar 16.000 saat ucus yapilmis ve 240 pilot
yetistirilmistir. 1934 yilinda ilk tam isletme yilinda Devlet Hava Yollari, toplam 158
yolcu tasimistir. Haziran 1936°da Eskisehir’in Inonii bucagindan havacilik kampi

acilmistir. Bu kampin faaliyetleri arasinda parasiitciiliik, planorciiliik ve motorlu ucus

egitimi yer almistir (Kline, 2002, s. 207).

Sekil 15. 1942 Yilinda Yesilkdy’deki Gok Okulu’nda Nu.D-36 Egitim Ugag Ile Egitilen

Pilotlarin Téreni (T.C. Sivas Valiligi, y.y.).
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Sekil 16. 1939 Yilinda Yesilkdy’deki Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi’nda Nu.D-38

Ugaginin Imalatina Ait Bir Gérsel (T.C. Sivas Valiligi, y.y.).
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Sekil 17. 1942 Yilinda Yesilkoy’deki Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi’na Ait Bir Gorsel

(T.C. Sivas Valiligi, y.y.).

Tiirkiye 1944 yilinda modern sivil havaciliin temellerinin atildigi Sikago
Konferansi’na katilmistir (Nergiz, 2020, s. 147). 10 Ocak 1944 tarihinde Nuri Demirag’in
fabrikasinda {iretilmis olan yolcu ugagmin ucus tecriibesi Yesilkdy’de yapilmis ve
basariyla tamamlanmistir. Tiirk Hava Kurumu tarafindan gercek anlamda Tiirkiye’deki
ilk motor fabrikas1 1945 yilinda Ankara’da Orman Ciftligi’nde kurulmustur. Fabrika
1948 yilinda iiretime baslamistir. 200 adet hava ile soguyan 4 silindirli 145 beygir
giiciinde De Havilland model motor iiretmek amaciyla kurulan bu fabrika 1951 yilinda

Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu’na devredilmistir (Kline, 2002, s. 303).

Tiirkiye’de sivil havacilik gelisimine Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra da devam
etmistir. Savasta kullanildiktan sonra Amerika tarafindan Tiirkiye’ye 10 yil vadeyle 20
bin Amerikan dolarina satilan 3 adet C-47 ve 30 adet 22-28 yolcu kapasiteli DC-3’ii
filosuna dahil eden Devlet Hava Yollar: Isletmesi 1946 yilinda Ortadogu nun en biiyiik
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havayolu konumuna gelmistir. O dénemde yurticinde 18 noktaya ucus yapilmistir. ilKi

Atina’ya olmak tlizere 1947 yilinda yurtdis1 seferlerine baglanmistir (Kozlu, 2007, s. 19).

21 Haziran-01 Agustos 1949 tarihleri arasinda Tiirkiye Cumhuriyeti yetkililerinin
talebi lizerine Amerika’dan gelen bir heyet, Tiirkiye’deki sivil havacilik hakkinda bir etiit
yaparak ¢alisma sonunda hazirladigi rapor yetkililere sunulmustur (Istanbul Teknik

Universitesi Sivil Havacilik Enstitiisii, 1952, s. 1).

Tiirkiye’nin ilk 6zel havayollar taksi sirketi Gok Tur 1952 yilinda faaliyete
geemistir (Kline, 2002, s. 319). Tiirkiye’nin diinyaya agilan ilk hava kapis1 1953 yilinda
uluslararas1 hava trafigine acilan Yesilkdy Havaalani olmustur (DHMI, 2021).
Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi, denetlenmesi ve uluslararasi
havacilik kurallarina uyum saglanmasi amaciyla 1954 yilinda Sivil Havacilik Daire
Baskanlig1 kurularak sivil havacilik faaliyetlerinin idaresinden sorumlu kilinmustir. Yine
1954 yilinda Vecihi Hiirkus kendi imal ettigi 1 ve Devlet Hava Yollari’ndan satin aldig:
8 adet ugakla “Hiirkus Hava Yollar1”n1 kurarak DHY ile rekabet etmeye baslamistir.

Ancak bes yillik bir faaliyetin sonrasinda bu sirket kapanmistir (Kozlu, 2007, s. 21).

01 Nisan 1954 tarihinde THK nin biinyesindeki “Ugantiirk Dergisi” yayin hayatina

baslamistir. Bu dergi “Havacilik ve Spor Dergisi’nin yerini almistir (Kline, 2002, s. 324).
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UCAN TuRK

Sekil 18. 1954 Yilinda Yayinlanan Ugan Tiirk Dergisi’ne Ait Kapak Sayfasi (Ugan Tiirk

Dergisi, 1954).
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Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 1933-1956 donemi ile 1956 sonrasi donem arasinda bazi
temel farkliliklar bulunmaktadir. Ilk donem ile ikinci dénem kiyaslandiginda Devlet Hava
Yollar’'nm1 (DHY) en farkli kilan 6zellik, gilinlimiizde ti¢ farkli kurum tarafindan
gergeklestirilen sivil havacilik faaliyetlerinin tek cati altinda toplanmasidir. 1956 yilinda
DHY ilga edilirken, o tarihe kadar yiiriittiigii gorevler tige boliinerek THY, Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) ve Sivil Havacilik Daire Baskanlig1 olmak iizere ii¢ farkli
organizasyon kurulmustur. THY o6zel hissedarlarin da yer aldigi bir anonim ortaklik
olarak yapilandirilirken sadece havayolu isletmeciligine yonelmesi amaglanmistir

(Nergiz, 2020, s. 15).

Tiirk Hava Yollar tiyeler arasinda ekonomik, ticari, isletme ve teknik alanlarda is
birligi yapmak ve haksiz rekabetin 6niine gegmek amaciyla 1957 yilinda Uluslararasi

Hava Tagimaciligi Birligi (IATA)’ya tiye olmustur (Kozlu, 2007, s. 20).

1977 yilinda Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAQ) tarafindan Tiirk Hava
Yollar1 diinyada mevcut 75 havayolu sirketi arasinda 70. oldugu agiklanmigtir. 14 EKim
1983 tarihinde Tiirk Sivil Havaciliginda, 2920 sayili Kanun’un yiiriirliige girmistir (Kline,
2002, s. 373). Bu kanunun amaci; “Devamli ve hizli bir gelisme gosteren, ileri
teknolojinin uygulandigi, siirat ve emniyet faktorlerinin biiyiik 6nem tasidigr sivil
havacilik sahasindaki faaliyetlerin ulusal ¢ikarlarimiz ve uluslararasi iliskilerimize uygun

bir sekilde diizenlenmesini saglamaktir.” (Tirk Sivil Havacilik Kanunu, 1983).

1983 yilinda 50. yilin1 kutlayan THY 4.059 koltuk kapasiteli ugus filosuyla 2,5
milyon yolcu tagimis ve 45,4 milyar lira (202 milyon Amerikan dolari) gelir elde etmistir

(Kozlu, 2007, s. 20).

THY, 1984 yilinda 2920 sayili kanunla 6zel havayolu sirketlerinin kurulmasina ve
isletilmesine izin verilmesi sonucu kendi pazarinda rekabetle tanismistir. 1984-1994

yillar1 arasinda basta Istanbul Havayollari olmak iizere birgcok 6zel havayolu kurulmustur
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(Kline, 2002, s. 384; Kozlu, 2007, s. 21). Bir taraftan devamli yeni sirketler kurulurken
diger taraftan isletme masraflari ve ¢esitli nedenlerden dolay1 birgok sirket faaliyetlerine
son vermek zorunda kalmistir (Kline, 2002, s. 388; Kozlu, 2007, s. 21; Hiirtiirk, 2016, s.
69). Bu donemde ¢ogunlukla Dogu Blogundan alinan ve kiralanan ugaklar eski ve
yeterince giivenli degildi, ucaklarin bakimlarinin yapilacagi tesisler yoktu. Pilot
yetersizligi vardi. Sektordeki pilotlarin ¢ogu Rus, Romen, Yugoslav pilotlardan
olusuyordu. Tek ucak isleten sirketler, ucagin bir arizas1 durumunda kisa siirede bagka bir
ucak bulamiyor, yolcularin havaalanlarinda saatlerce bazen giinlerce ugak beklemesine
neden oluyorlardi. Bu durum o6zellikle turistik uguslarda {ilke turizmini olumsuz yonde
etkilemistir. Bu aksakliklar1 6nlemek i¢in Sivil Havacilik Yo6netmeligi’nde (SHY-6A)
degisiklik yapilmistir. Koltuk kapasitesi 50°nin altinda en az iki ugak, 50 koltugun
tizerinde tarifesiz seferler i¢in en az li¢ ve tarifeli seferler i¢in de en az 5 ucaklik bir filo
zorunlulugu getirilmistir. Ayrica sektorii yabanci pilotlara bagimliliktan kurtarmak igin,
ugus ekiplerinin en az yarisinin Tiirk uyruklu olmasi zorunlulugu getirilmistir (Hurtiirk,
2016, s. 69).

1985 yilinda THY’ye alinan Airbus A-310 ugaklarimin daha uzun mesafelere
ucabilmeye olanak tanimasiyla New York ve Singapur’a seferler diizenlenmeye
baslanmistir (Kozlu, 2007, s. 20).

1987 yilinda Sivil Havacilik Daire Baskanligi yeniden teskilatlandirilarak “Sivil

Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM)” adin1 almis ve yetki alanlar1 genisletilmistir.
11.4. Tiirkiye’de Sivil Havacihigin Sektorel Gelisimi

Tablo 1’de 2022 yilinda toplam yolcu sayisi verilerine gore diilnyanin en yogun 10
havalimani listesi yer almaktadir. 93,699,630 yolcu sayisi ile Amerika Birlesik
Devletleri’nin Atlanta sehrindeki Hartsfield—Jackson Uluslararast Havalimani bu listede
ilk sirada yer almaktadir. Istanbul Havalimani ise Tiirkiye'nin kitalararasi stratejik

konumu, Istanbul’'un bdlge hava trafigindeki kritik bir aktarma merkezi olmasi ve
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Tirkiye’nin uluslararasi turizm potansiyeli gibi nedenlerle 64,289,107 yolcuya ev

sahipligi yapmistir. Bu ac¢indan, sivil havacilik sektoriiniin iilke tanittimina, ekonomisine

ve turizm sektoriine onemli katkilar1 vardir. Dolayisiyla her yil milyonlarca insan

tarafindan kullanilan Istanbul ve Tiirkiye’deki diger havalimanlarinda/havaalanlarinda

sivil havacilik sektoriindeki tiim paydaslar tarafindan miisteri memnuniyetinin en iist

seviyeye ¢ikarilmasi baslica hedefler arasinda yer almalidir.

Tiirkiye’deki sivil havaciligin sektorel gelisimini ortaya koyan bazi tablolar asagida

yer almaktadir.

Tablo 1.

Diinyanin En Yogun Havalimanlari

2022 Toplam
2022 2021 2019 Havalimam
Yolcu Sayis1
Atlanta Hartsfield—Jackson
1 1 1 93,699,630
Uluslararas1 Havalimani1 (ATL)
Dallas/Fort Worth Uluslararasi
2 2 10 73,362,946
Havalimani1 (DFW)
Denver Uluslararas1t Havalimani
3 3 16 69,286,461
(DEN)
Chicago O’Hare Uluslararasi
4 4 6 68,340,619
Havalimani1 (ORD)
Dubai Uluslararas1 Havalimani
5 27 4 66,069,981
(DXB)
Los Angeles Uluslararasi
6 5 3 65,924,298
Havalimani (LAX)
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Istanbul Uluslararasi
7 14 28 64,289,107
Havalimam (IST)
Heathrow Uluslararasi
8 54 7 61,614,508
Havalimani (LHR)
Indira Gandhi Uluslararasi
9 13 17 59,490,074
Havaliman1 Airport (DEL)
Paris Charles de Gaulle
10 31 9 57,474,033
Uluslararas1 Havalimani1 (CDG)

(Airports Council International, 2023).

Tablo 2.

2020 Yili Avrupa Havalimani Yolcu Trafigi Siralamasi

Sira Ulke Ad1 Toplam Yolcu Sayisi
1 Rusya Federasyonu 188.003.994
2 Tiirkiye 128.452.412
3 Ispanya 105.268.463
4 Fransa 84.022.099
5 Italya 80.589.083
6 Almanya 79.736.817
7 Birlesik Krallik 65.511.068
8 Yunanistan 35.854.152
9 Hollanda 29.069.535

10 Portekiz 25.715.116

(T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022).

47




Tablo 3.

Tiirkiye 'deki Sivil Havacilik Sektériinde Istihdam ve Ciro

Yillar Personel Sayisi Ciro (Milyar b) Ciro (Milyar $)
2003 65.000 3,06 2,2
2015 191.716 68,12 23,36
2016 191.709 70,24 19,97
2017 196.041 91,63 24,31
2018 209.049 143,32 27,20
2019 295.547 160,71 27,06
2020 245.876 105,68 14,26
2021 253.885 272,6 20,50
(SHGM, 2022, s. 28).
Tablo 4.
Tiirkiye 'deki Ugak Trafigi
Ucak Trafigi 2003 2021 2022
Ic Hat 156.582 738.352 789.257
Dis Hat 218.405 466.266 699.040
Transit” 154.218 262.242 394.889
Toplam 529.205 1.466.860 1.883.186

(SHGM, 2023, s. 33).

" Transit (Overflight=Ust Gegis): Tiirk Hava Sahasina giris ile baslayan ¢ikis ile biten iist gegis
hareketidir (SHGM, 2023).
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Tablo 5.

Tiirkiye 'den Gergeklestirilen Dig Hat Ucus Nokta Sayisi

2003 2021 2022
Havayolu Isletmesi 2 4 3
Ugulan iilke sayisi 50 128 130
Ucus noktasi 60 335 342

(SHGM, 2023, s. 43).
Tablo 6.

2022 Yili Verilerine Gére Diinya Genelinde Gelire Gére Halka A¢ik En Cok Islem Géren

Havayollar
Sira Havayolu Sirketi Ciro (Milyar $)
1 Delta Airlines (ABD) 53,99
2 American Airlines (ABD) 52,26
3 United Airlines (ABD) 48,81
4 Lufthansa (Almanya) 35,89
5 Air France — KLM (Fransa) 29,51
6 Southwest Airlines (ABD) 24,82
7 International Airlines Group (Ispanya) 24,05
8 China Southern Airlines (Cin) 14,41
9 Tiirk Hava Yollan (Tiirkiye) 13,97
10 Air Canada (Kanada) 12,50

(Companies Market Cap, 2023).
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Sekil 19°da Tiirkiye’deki havalimanlar1 yer almaktadir ve Tiirkiye’nin birgok

kentinde  sivil  havayolu  tagimaciligt ~ konusunda  ugus

gerceklestirilmektedir.

Diy*knl& *

Sekil 19. Tirkiye Havalimanlar1 Haritas1 (Google Maps, 2023).
Tablo 7.

Tiirkiye 'deki Sertifikalandirilmis Havalimanlar: Sayisi

operasyonlari

) %

AM‘ *M"“W

2021 2022
Havalimanlari 58 59
Ic-Dis Hat 55 57
I¢ Hat 3 3

(SHGM, 2023, s. 29).
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Tablo 8.

Tiirkiye’'deki Lisansli Ucak Pilotu Sayist

2021 2022
Toplam Pilot Sayisi 10.525 11.717
(SHGM, 2023, s. 31).
Tablo 9.
Tiirkiye 'deki Yabanct Ugak ve Helikopter Pilotu Sayist
2021 2022
Toplam Yabanci Pilot Sayis1” 434 (%4) 467 (%3,9)

Kaynak: (SHGM, 2023, s. 31).

Tablo 10°da 2022 yil sonu itibari ile Tiirkiye’deki havayolu isletmelerine ait yolcu

ucak sayilari yer almaktadir. Buna gore Tiirkiye’de yolcu uguslarinda toplam 563 ugak

faaliyet gostermektedir.

Tablo 10.

31.12.2022 itibar ile Tiirkiye 'deki Havayolu Isletmelerinin Yolcu Ucag: Sayilar

Isletmenin Adi Toplam Yolcu Ucagi Sayisi
Tiirk Hava Yollar1 A.O. 363
Pegasus Hava Tasimacilik A.S. 96
Giines Ekspres Havacilik A.S. 62
Turistik Hava Tasimacilik A.S. 20
Hiirkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S. 10

* (*) Yabanci1 Ugak ve Helikopter Pilotu Sayisinin Toplam Ugak ve Helikopter Pilotlar1 igindeki Oram
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Tailwind Havayollar1 A.S.

Mavi Gok Havacilik A.S. 4
Cortex Havacilik ve Turizm Ticaret A.S. 3
Genel Toplam 563

(SHGM, 2023, s. 40).

Tablo 11’e gore Tiirkiye’de 2022 yilsonu itibariyla, toplam yolcu sayis1 182,3

milyonu agmistir. Bir 6nceki yil ile karsilastirildiginda i¢ hat yolcu sayisinin %14,9; dis

hat yolcu sayis1 %73 oraninda arttigi goriilmistiir (SHGM, 2023, s. 32).

Tablo 11.

Tiirkiye 'deki Sivil Havacilik Yolcu Trafigi

Yolcu Trafigi 2003 2021 2022
Ic Hat 9.147.439 68.466.177 78.670.030
Dis Hat 25.296.216 59.689.585 103.277.976
Transit 0 194.460 385.838
Toplam 34.443.655 128.350.222 182.333.844
(SHGM, 2023, s. 32).
Tablo 12.
2022 Yili Harcamalar: Ekonomik Dagilimi
Personel Sosyal Giivenlik Mal ve Cari Sermaye
Giderleri | Kurumlarina Devlet | Hizmet Alim | Transferler Giderleri
Primi Giderleri Giderleri
%48,4 %6,1 %28,3 %12,9 %4,3

(SHGM, 2023, s. 55).
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Gelecekte sivil havayolu tagimaciliginin daha da gelisim kaydedecegi, stratejik
Oneminin ve etkisinin artarak devam edecegi, diinyada ve Tiirkiye’de daha fazla tercih

edilecegi ongorilmektedir.

Havayolu endiistrisi tahminlerine gore, havayollar1 ugak filolarin1 genisletirken
2032 yilna kadar diinya ¢apinda yaklagik yarim milyon yeni ticari pilota ihtiyag
duyacaktir. Boeing’in 2013 yilindaki personel projeksiyonunda havayollarinin takip eden
yirmi yilda filolaria eklemeleri beklenen tiim yeni ugaklar1 desteklemek icin 498.000
pilota, 556.000 bakim teknisyenine ihtiyaglari duyulacagini 6ngérmiistiir (USA Today,
2013). Airbus ise 2023 yilinda yaymladigi raporda oniimiizdeki yirmi yil icerisinde sivil
havacilik sektoriinde iki milyondan fazla yeni personele ihtiyag duyulacag:

Ongoriilmiistiir (Airbus, 2023).

Europe & CIS

North 122
America 136000
mcao R0
17%’ . 191,000
19% Middle 22%’
East China

More than 106,000 \
il 10%')

2 m I| | |On 131000 Asia-Pacific”
¥ 2
new staff needed in \
: 23%
Latin __Africa X
és.dob'\
3%
* Including the Indian subcontinent

the next 20 years /16.000')
37,000 new technicians, 37,000 new

G%X America

. |
|
I New cabin crews pilots, 44,000 new cabin crews
I % of worldede demand

Passenger aircraft above 100 by seats and freighter with a payload above 10t

Sekil 20. Yakin Gelecekte Diinya Genelindeki Sivil Havacilik Sektériinde Ilave Personel

Ihtiyacina Ait Bir Gorsel (Airbus, 2023).

Diger taraftan her gecen giin siiratle gelisme kaydeden insansiz teknoloji araglarinin

ucus miirettebatin1 azaltma potansiyelinden faydalanabilmek i¢in ¢aligmalar artarak
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devam etmektedir. Bu konuda ABD’de NASA basta olmak iizere ve diger iilkelerin

havacilik endiistrileri yogun bir ¢aba igerisindedir (Aviation Week, 2013).
11.5. Uluslararas1 Kuruluslar

Uluslararasi platformda sivil havacilikla ilgili faaliyet gdsteren baslica kuruluslar
NATO Havacilik Komitesi, ABD Federal Havacilik Idaresi, Uluslararas: Sivil Havacilik
Teskilat1, Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Orgiitii, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst,
Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi, Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi, Miisterek Havacilik Otoriteleri-Egitim Teskilati, D8 Sivil

Havacilik Komisyonu’dur.

Bu kuruluslar farkli amaglarla faaliyet gostermekle birlikte kiiresel 6lgekte kural ve
standartlarin  belirlenmesi/diizenlenmesi, giivenli, ekonomik, verimli bir havacilik
anlayisinin gelistirilmesi, diinya genelinde giivenilir, erisilebilir ve uygulanabilir
havacilik referans dokiimanlarinin olusturulmasi/giincellenmesi, ucgus giivenliginin
arttirilmasina katki saglanmasi, gelecekteki sivil havacilik vizyonun olusturulmasi ve
gelismeler dogrultusunda glincellenmesi, iilkelerin sivil havacilik otoriteleri arasinda
yakin igbirligi siireglerinin gelistirilmesi, yeni nesil teknolojilerin havacilik sektoriine
entegrasyonu ve mevcut sistemlerin  modernizasyon planlamalarinin yapilmasi,
sektordeki bilgi gilivenligi ve siber saldir1 risklerine karsi aksiyon planlarinin
gelistirilmesi, hava trafiginin daha etkili bir sekilde yonetilmesine katki saglanmasi,
sektordeki egitim ihtiyaglarinin belirlenmesi ve karsilanmasi, ugus ve havaalam
giivenliginin saglanmasi, havayolu isletmeleri ve hava tasimacilig: ile ilgili gelisim

saglanmasi gibi ¢ok ¢esitli calismalar yiirtitmektedir.
11.5.1. NATO Havacilik Komitesi (AVC)

Havacilik Komitesi dogrudan NATO'nun siyasi karar alma organi olan “Kuzey

Atlantik Konseyi”ne baglidir. Ocak 2016'da Kuzey Atlantik Konseyi tarafindan kurulmus
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ve eski Hava Trafik Yonetim Komitesinin yerini almistir. NATO'nun tiim misyonlarini
desteklemek i¢in havacilik emniyeti ve giivenligine katkida bulunan tiim ilgili hususlarda
Kuzey Atlantik Konseyi'ne tavsiyelerde bulunan iist diizey sivil-asker NATO organidir.
Komite, ittifakin giderek daha karmasik ve aga bagl bir hava sahasinda operasyon, egitim
ve tatbikat yapmak {iizere ittifakin temel gorevlerini takip ederek kiiresel havacilik
modernizasyonu c¢abalarina katilmasma ve siiratle gelisen giivenlik ortamina uyum
saglamasina olanak tanimaktadir. Havacilik alanindaki uluslararas1 ve bolgesel sivil
havacilik orgiitleri ve diger ilgili sivil ve askeri kurumlarla NATO arasindaki faaliyetleri

yiiriitiir (NATO, 2022).
11.5.2. ABD Federal Havacilik Idaresi (FAA)

Misyonu, “diinyanin en verimli ve en giivenli havacilik sistemini saglamak” olan
ve 2050 yili vizyonu ise “yeni nesil verimlilik ve giivenlik seviyesine ulasmak, yeni
teknolojilerin ve kullanicilarin havacilik sistemine giivenli bir sekilde entegre edilmesi
konusunda kiiresel diizeyde oOnciilik etmek™ olarak tanimlanmaktadir. Merkezi
Washington D.C.’dedir. 01 Nisan 1967'de tam olarak faaliyete gecerek ABD Federal
Havacilik idaresi adini almustir. Onceleri sorumluluk sahasi icerisinde yer alan kaza
sorusturma islevini Ulusal Ulasim Giivenligi Kurulu’na devretmistir. FAA, havaciligin
gelisimi hizla devam ederken ¢ok cesitli teknik konular1 da ele almaktadir. Ornegin, 1988
tarithli Havacilik Emniyeti Arastirma Yasasi, uzun vadeli arastirma planlamasina ve
eskiyen ugak yapilari ile emniyeti etkileyen insan faktorleri gibi konularin incelenmesine
daha fazla vurgu yapilmasini saglamistir. FAA miihendisleri ve bilim adamlar1 ayrica
havacilik gorevlerinde insan performansi, pistlerin iyilestirilmesi ve korozyonun ugak
yapilart lizerindeki etkileri gibi farkli alanlarda arastirmalar yapmaktadir. FAA son 50
yilda diinyanin en giivenli, en giivenilir, en etkili ve en verimli hava tagimaciligi sistemini
yarattigini iddia etmektedir. FAA, havaciligin gelecekteki uygulanabilirligini saglamak

igin ise 21. yilizyilda isletmelerin ve miisterilerin degisen ihtiyaglarina tam olarak yanit
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verebilecek esnek bir havacilik sistemi gelistirmek, daha diisiik maliyetlerle ve
lyilestirilmis hizmetlerle, daha yiiksek kapasiteye ve daha akilli giivenlik onlemlerine
yonelik ¢aligmalarini stirdiirmektedir. Bu nedenle FAA, giivenlik, emniyet, verimlilik ve
¢evresel uyumluluk konularimi biitiinlestiren bir gelecek vizyonu tanimlamistir. Bununla
birlikte siber giivenlik konularinin 6niimiizdeki yillarda pek ¢ok sektérde oldugu gibi sivil

havacilik i¢in en biiyiik zorluklardan biri olacagini 6ngormektedir (FAA, y.y.).
11.5.3. Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO)

Ikinci Diinya Savasi, sivil havaciligin gelisimi icin itici bir giic olmustur. O
donemde genis bir yolcu ve yik tasimaciligi agi kurulmustur fakat tesislerin ve
giizergahlarin sivil havaciligin amaglarina yonelik olarak gelistirilmesinin 6niinde hem
teknik hem de siyasi pek ¢ok engel vardi. Amerika Birlesik Devletleri tarafindan
baglatilan ¢esitli c¢aligmalarin yani1 sira baslica miittefikleri ile gerceklestirdigi
goriismelerin ardindan, ABD 55 Devleti 1944'te Sikago'da diizenlenen Uluslararas1 Sivil
Havacilik Konferansi'na katilmaya davet etmistir. O donemde konferansa katilan
delegeler temsil ettikleri iilkelerin ¢ogu hala isgal altinda oldugundan risk alarak
Sikago'ya gitmislerdir. Davet edilen 55 Devletten 54'i Sikago Konferansi'na katilmigtir
(ICAO, y.y.). Takiben 52 iilke 07 Aralik 1944 tarihinde Uluslararas1 Sivil Havacilik

Sozlesmesi'ni imzalamistir (Abeyratne, 2014, s. V; ICAOQ, y.y.).

Bir doniim noktasi olan Sikago Sozlesmesi ile bariggil ve kiiresel hava seyriiseferi
icin standartlar ve prosediirlerin temelleri atilmigtir. Uluslararasi sivil havaciligin diizenli
ve emniyetli sekilde gelistirilmesini, hava ulasim hizmetlerinin firsat esitligi odaginda
kurulmasini, ekonomik ve saglikli olarak yiiriitiilmesini temel amag olarak belirlemistir.
Ayn1 zamanda, gelismekte olan kiiresel havayolu tasimaciligi aginin geregi olan
uluslararasi ig birligini diizenlemek ve desteklemek icin uluslararasi sivil havacilik

orgiitiiniin kurulmasi gerekliligini ortaya koymustur. Tiirkiye ICAO’nun kurucu tiyesidir.
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Merkezi Montreal, Kanada’dadir. ICAO'nun esas gorevi, llkelerin sivil havacilik
diizenlemeleri, standartlar1, prosediirleri ve organizasyonlarinda alinabilecek en yiiksek
verime sahip olmalarina yardimci olmaktir. Yillar igerisinde S6zlesmenin eklerinin sayisi
artmis ve hali hazirda 12.000'den fazla uluslararasi standart ve tavsiye edilen uygulamayi
(Standards and Recommended Practices-SARP) icerecek sekilde gelistirilmis ve bunlarin
timii, ICAO'nun 193 iiye devleti tarafindan fikir birligi ile kabul edilmistir. Bu
uluslararas1 standart ve tavsiye edilen uygulamalar aradan gegen yillar boyunca
sosyoekonomik kalkinmanin kritik bir itici giicii ve insanligin en biiyiik is birligine dayali
basarilarindan biri olarak kabul edilen modern uluslararasi hava tasimacilik aginin

gerceklestirilmesini saglamigtir (ICAQO, y.y.).

Birlesmis Milletler biinyesinde yer alan ICAO 1947 yilindan beri sivil havacilik
sektoriinde kiiresel dlgekte kalict ve onemli gelismelere liderlik etmistir. Bu kapsamda

ICAO’nun genel anlamda amag ve hedefleri asagidaki gibidir:

e Sivil havaciligin uluslararas1 baglamda ve kiiresel diizeyde diizenli ve
glivenli bir sekilde gelismesini saglamak,

e Ugus operasyonlarindaki emniyeti arttirmak,

e Havalimani ve ugus giivenliginin tesis edilmesine katki saglamak,

e Hava araglarinin baris odakli amaglar i¢in yapilmasina ve isletilmesine
destek olmak,

e Havalimanlari, havayollar1 ve hava seyriisefer tesislerinin gelisimini
saglamak,

e Diizenli, ekonomik ve giivenli havayolu tagimaciliginin kiiresel diizeyde
ihtiyaglarini karsilamak,

e Haksiz rekabet ve olumsuz etkileri ile miicadele etmek,
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Taraf iilkelerin haklarimi korumak ve uluslararasi havayolu isletmeciligi
konusunda taraf {iilkeler arasinda ayrim gozetmemek ve firsat esitligi
saglamak,

Uluslararas1 sivil havacilikla ilgili konularin gelisimi i¢in ¢aba
sarfetmektir. Ayrica, ICAO’nun bir diger gorevi de taraf iilkelere,
uluslararasi havayolu tasimaciliginda hukuki diizenlemeler olusturma ve
ekonomi politikalart belirlemede yol gostermektir (T.C. Dasisleri

Bakanligi, 2022).

Tablo 13’te yer aldig1 sekliyle ICAO’nun hali hazirda uluslararas: temel referans

dokiimani niteliginde hazirlanan 19 adet eki mevcuttur.

Tablo 13.

ICAO Ek Listesi

Ek-1 “Personnel Licensing-Personel Lisanslandurma”

Ek-2 “Rules of the Air-Hava Kurallart”

Ek-3 “Meteorological Service for International Air Navigation-
Uluslararasi1 Hava Seyriiseferinde Meteorolojik Hizmet”

Ek-4 “Aeronautical Charts-Havacilik Haritalart”

Ek-5 “Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations-

Hava ve Yer Operasyonlart I¢in Olgiim Birimleri”
Ek-6 “Operation of Aircraft-Hava Araglart Operasyonu”™
Ek-7 “Aircraft Nationality and Registration Marks-Hava Aract Milliyeti
ve Tescil Isaretleri”
Ek-8 “Airworthiness of Aircraft-Hava Araglarinin Ugusa Elverisliligi”
Ek-9 “Facilitation-Kolayliklar”
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Ek-10

“Aeronautical Telecommunications-Havacilik Haberlesmesi”

Ek-11 “Air Traffic Services-Hava Trafik Hizmetleri”
Ek-12 “Search and Rescue-Arama ve Kurtarma”
Ek-13 “Aircraft Accident and Incident Investigation-Hava Araci Kaza ve
Kirim Incelemesi”
Ek-14 “Aerodromes-Havaalanlart”
Ek-15 “Aeronautical Information Services-Havacilik Bilgi Hizmetleri”
Ek-16 “Environmental Protection-Cevresel Koruma”
Ek-17 “Security: Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of
Unlawful Interference-Kanun Dus: Eylemlere Kars: Alinacak
Onlemler”
Ek-18 “The Safe Transport of Dangerous Goods by Air-Tehlikeli
Maddelerin Hava Yoluyla Giivenli Tasimaciligr”
Ek-19 “Safety Management-Emniyet Yonetimi”

Kaynak: (ICAO, 2022).
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Sekil 21. Uluslararas1 Havacilikla Ilgili Giincel ve Yenilik¢i Konular1 Ele Alan ICAO
Siireli Yayini (1982-..) ICAO Journal’in Kapak Sayfasina Ait Bir Gorsel (ICAO Journal,

2019).
11.5.4. Avrupa Havaciik Emniyeti Ajans1 (EASA)

2002 yilinda Koln/Almanya’da kurulmustur. Merkezi Kdln sehrindedir. Avrupa
Birligine iiye olan iilkeler tarafindan olusturulmustur. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi
Avrupa Birligi iiye iilkeleri tarafindan kurulmustur ve Avrupa Birligi'nin havacilik
emniyeti stratejisinin énemli bir pargasidir. Misyonu “Sivil havacilikta en yiiksek ortak

giivenlik ve ¢evre koruma standartlarini tesvik etmek, Avrupa genelinde ortak ¢evre ve
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giivenlik kurallar1 gelistirmektir.” Uye iilkelerdeki denetimlerle belirlenmis olan
standartlarin uygulanmasini izlemekte ve teknik uzmanlik, egitim ve arastirmalar
saglamaktadir. EASA, bireysel ugaklarin sertifikasyonu veya pilotlarin lisanslanmasi gibi
pek ¢ok gorevi icra ederken ulusal makamlarla koordineli olarak ¢alismaktadir. Baslica

gorevleri asagidaki konular icermektedir:

e Kural koyma: Havacilik giivenligi mevzuati1 taslagini hazirlanmasi, liye
devletlere ve Avrupa Komisyonu’na teknik konularda tavsiye verilmesi,

e Uye devletlerde Avrupa havacilik emniyet mevzuatinin standart olarak
uygulanmasi i¢in teftigler, standardizasyon ve egitim programlarinin
gergeklestirilmesi,

e Ucak ve motorlarin gevresel tip sertifikasyon ve giivenlik islemlerinin
yapilmast,

e Diinya ¢apinda ugak tasarim kuruluslarmin ve Avrupa Birligi haricindeki
iiretim ve bakim kuruluslarinin onay islemlerinin yapilmasi,

e Avrupa Birligi disgindaki {ilkelerin hava trafik operatorlerinin
yetkilendirme islemlerinin gergeklestirilmesi,

e Havalimanlarini kullanan yabanci ugaklarin giivenligi ile ilgili Avrupa
Toplulugu programi SAFA'nin (Safety Assessment of Foreign Aircraft-
Yabanct  Ucgaklarin  Giivenlik  Degerlendirmesi)  koordinasyon
faaliyetlerinin gergeklestirilmesi,

e Havacilik giivenligini gelistirmek amaciyla arastirma, veri toplama ve

analiz faaliyetlerinin gergeklestirilmesidir (EASA, y.y.).

Ozetle EASA, sorumluluk sahasinda her tiirlii hava araci, iiretim, ucus, denetleme
ile ilgili mevzuatin hazirlanmas1 ve uygulanmasini kontrol ederek ugus ve yer

giivenliginin saglanmasi i¢in ¢alismalar yiiriitmektedir (SHGM, 2023, s. 80).
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11.5.5. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)

1955 yilinda Avrupa Sivil Havacilik Konferansi devletler arasi bir kurulus olarak
olusturulmustur. Merkezi Neuilly-sur-Seine/Fransa’dadir ve 44 {iyesi bulunmaktadir.
ICAO’nun Avrupa boélgesindeki bir kurulusudur. ECAC''m misyonu, “Gilivenli,
stirdiiriilebilir ve verimli bir Avrupa havayolu tasimaciligi sisteminin gelisimini
desteklemektir.” Havayolu tasimaciligi endistrisini temsil eden kuruluslarla ortak
calismalar gerceklestirmektedir. Uye devletler arasindaki sivil havacilik politikalari ile bu
politikalarin uygulamalarini uyumlu hale getirmeyi, havacilik emniyeti ile ilgili mevzuat
gelistirmeyi, tiye devletler ile diinyanin diger bolgeleri arasinda ortak anlayisi tesvik
etmeyi, tye tlkelerde ¢esitli denetimler yapmayr amaglamaktadir. ECAC, emniyet,
giivenlik ve ¢evre dahil olmak tizere bir dizi sivil havacilik faaliyeti konusunda diger
bolgesel kuruluslar ve bireysel olarak devletlerle is birligi igerisinde ¢alismakta ve belirli
periyotlarda uluslararas: egitim etkinlikleri, seminerler, konferanslar ve calistaylar

diizenlemektedir (ECAC, y.y.).
11.5.6. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiitii (EUROCONTROL)

1960 yilinda Briiksel’de kurulmustur. Merkezi Briiksel/Belgikada’dir ve 41 tiyesi
bulunmaktadir. Kurulug amaci, Avrupa havaciligin1 desteklemektir ve Avrupa’da hava
trafik yonetimini ve emniyetini en iist seviyeye tasimaktir. Avrupa dlgeginde performans
iyilestirmeleri, proje uygulamalari, ¢esitli seviyelerde havacilik birimleriyle
koordinasyonun yaninda havaciligin stratejik yonelimlerine ve gelecekteki gelisimine

katki saglama konularina odaklanmaktir (EUROCONTROL, y.y.).
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Sekil 22. EUROCONTROL Tarafindan Yayinlanan Skyway Dergisi’ne Ait Kapak

Sayfasi (EUROCONTROL, 2019).

11.5.7. Uluslararas1 Hava Tasimacihig: Birligi (IATA)

1945 yilinda Montreal/Kanada’da kurulmustur. Merkezi Montreal’dedir. Hava
trafiginin yaklasik %83'inii veya yaklasik 300 havayolunu temsil eden, havayolu ve yer
hizmet sirketlerinden olusan uluslararasi bir ticaret birligidir. Sivil havacilik faaliyetinin
birgok alanina destek vermekte ve ¢esitli havacilik konularinda endiistri politikasinin

olusturulmasina katkida bulunmaktadir. Vizyonu, havayolu ulasgiminin giivenli,
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emniyetli, ekonomik ve siirdiiriilebilir olmasin1 saglamak, misyonu ise havayolu

endiistrisine liderlik yapmaktir (IATA, y.y.).
11.5.8. Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI)

1991 yilinda kurulmus olan ACI’nin merkezi Montreal/Kanada’dadir. Uluslararasi
kuruluslar ve ilkeler ile havalimanlarinin ¢ikarlarii koruyarak, havalimanlarinda
politikalar, standartlar ve tavsiye edilen uygulamalarin gelistirilmesi ile diinyadaki
standartlarin1 yiikseltmek, egitim ve bilgi olanaklarini iyilestirmek amaglanmaktadir
(SHGM, 2023, s. 80). Kiiresel olarak havalimani standartlarin1 gelistiren politikalar,
programlar ve uygulamalar gelistirmek i¢in devletler, bolgesel iiyeler, uzmanlar ve ICAO

gibi uluslararasi kuruluslarla birlikte ¢calismaktadir (ACI, y.y.).
11.5.9. Miisterek Havacilik Otoriteleri-Egitim Teskilati (JAA-TO)

1955 yilinda Fransa’da kurulmustur. Kurulus amact Avrupa havacilik emniyetinin
tesis edilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan egitim hizmetlerini karsilamaktir. ECAC’1n bir alt
organizasyonudur, ECAC iiyesi olan 44 iiye ililke ayn1 zamanda bu organizasyona da

tiyedir (SHGM, 2023, s. 79).
11.5.10. D8 Sivil Havacihik Komisyonu

Tiirkiye'nin Onciiliiglinde olusturulan D8 Sivil Havacilik Komisyonu 2007 yilinda
Istanbul’da kurulmustur. Uyeleri Tiirkiye, Endonezya, Malezya, iran, Banglades, Misir,
Nijerya, Pakistan’dir. Kurulug amaci, D8 iilkelerinin sivil havacilik otoriteleri arasinda is

birligini ve koordinasyonu gelistirmektir (SHGM, 2023, s. 79).
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11.6. Ulusal Kuruluslar

Tirkiye’de sivil havacilikla ilgili otorite durumunda olan kuruluslar T.C. Ulagtirma
ve Altyapt Bakanligi, Sivil Havacilik Genel Midirligii (SHGM) ve Devlet Hava

Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) dir.
I1.6.1. T.C. Ulastirma ve Altyapi1 Bakanhg

T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin vizyonu “Giivenli ulagimi, hizli erisimi
saglayan bir kurum olmak”, misyonu ise “Ulastirma, denizcilik, haberlesme, uzay ve
havacilik, bilgi teknolojileri alanlarinda; glivenli, erisilebilir, dengeli ve ekonomik hizmet
anlayisiyla, iilke kalkinmasina ve toplumun yasam kalitesinin yiikseltilmesine katki
saglamaktir. 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani1 kapsaminda, havayolu yolcu ve yiik
tagimaciliginin diizenlenmesi ve iyilestirilmesi amaciyla iki ana politika belirlenmistir.
Bunlar, havayolu yolcu ve yiik tasimaciligi hizmetleri gelistirme ve havalimani agi
gelistirme politikalaridir. Bununla birlikte, emisyon izleme, raporlama, dogrulama
altyapisinin olusturulmast ve karbon emisyonlarinin stratejik bir sekilde yonetilmesi,
havayolu tagimaciliginda ¢evre dostu yakit {iretiminin yapilmasi ve bolgesel havayolu
kargo tasimaciligmin gelistirilmesi hedeflenmektedir” (T.C. Ulagtirma ve Altyapt

Bakanligi, 2022).

11.6.2. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM)

Misyonu “Tiirk sivil havaciliginin giivenligini ve emniyetini belirlenen standartlar
cergevesinde saglamak”, vizyonu ise “Sivil havaciligin siirdiiriilebilir gelisimine hizmet
etmek i¢in saygin ve etkin bir konuma sahip olmaktir” (SHGM, y.y.). SHGM nin yetki,
gorev ve sorumluluklar1 Ek 2°de yer almaktadir.

11.6.3. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii’niin gorevi Tiirkiye

hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii ile Tiirkiye havalimanlarinin
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isletilmesini gergeklestirmektir (DHMI, y.y.). 1933 yilindan bu yana degisik statii ve
isimlerle Tirk Sivil Havacilik sekt6riiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimlariyla
hizmetlerini yliriitmekte olan kurulus, 233 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana
Statiisii cercevesinde 1984 yilindan itibaren faaliyetlerini “Kamu Iktisadi Tesebbiisii”
olarak devam ettirmektedir. Amag ve faaliyet konulari ise; havayolu tasimaciligi, hava
trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, havalimanlarinin isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin
yapilmasi, seyriisefer hizmet ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile
ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine
erisilmesini saglamaktadir (DHMI, 2021). DHMI’nin gorev ve sorumluluklar1 Ek 3’te yer

almaktadir.

Calisma kapsaminda bu bolimde incelenen kuruluslar tarafindan olusturulan
ve/veya giincellenen havacilik dokiimanlarinin, duyuru ve tavsiyelerin, yetkili kuruluslar
tarafindan belirlenen havacilik standartlari, kurallar ve ilgili mevzuatin kisaca havacilikla
ilgili ulusal/uluslararas1 diizeyde meydana gelen gelismelerin pilotlar tarafindan takip

edilmesi onemlidir.
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I11. BOLUM: SiVIL HAVACILIKTA BiLiSIM TEKNOLOJILERININ

PILOTLAR ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Sivil havacilik sektorii 6zellikle II. Diinya Savasindan sonra stratejik bir sektor
halini almistir. Bu déonemden baslayarak birbiri ardina yasanan teknolojik gelismeler ve
ucaklarin gelisen teknolojiler dogrultusunda tasarlanmasi sonucu biiyiik bir gelisim ve
doniisiim siireci igerisine girmistir. Sivil havayolu tasimaciligi kiiresellesmeye bagl
olarak gelisen pazar pay1 ve artan rekabet kosullar1 nedeniyle daha fazla tercih edilmeye
baslanmis, daha hizli, ekonomik ve giivenli bir ulasim secenegi haline gelmistir.
Sektordeki artan talep ve biiylime potansiyeli géz dniinde bulunduruldugunda gelecekte
ulagim tercihleri arasinda ¢ok daha 6nemli roller iistlenecegi bir gergektir. Tiirkiye’de de
yillar igerisinde sivil havaciligin gelisim gdstermesi, hava ulasiminda diisen maliyetler ve
tilke genelinde yapilan yatirimlar sonucu sivil havayolu tasimaciligi hem lokasyon hem
de ekonomik baglamda daha ulasilabilir hale gelmistir. Artan havayolu trafigi ve buna
bagli olarak ucus emniyeti, miisteri beklentilerindeki degisim ve cesitlilik, sirketlerin
rekabete dayali politikalari, zaman baskisi, bilisim teknolojilerindeki gelismeler sonucu
kokpit tasarimlarinda yenilikler, giincel ve dogru bilginin dmriiniin ve gegerliliginin
azalmasi, Bilgi Cagi’nda bilgi kaynaklarina zamaninda ve kesintisiz erisim, bilginin
dogru yonetilebilmesi, kisitlt bir zaman diliminde bilgiye dayali dogru ve etkili kararlarin
alinmasi, yasam boyu 6grenme gereksinimleri sonucunda kiimiilatif ilerleyen bilgi ve
bilgi yonetiminin her zamankinden daha fazla 6nem tasimasina neden olmustur. Bu
acidan bilginin giincel, zamana duyarli ve etkin olarak kullanilmas1 gereken sektorlerinin
basinda sivil havacilik sektorii gelmektedir. Bu boliimde ugusun temel aktorii olan pilotun
tanimi, gorevleri, ucusun safhalari, pilotlarin egitim siiregleri, temel referans
dokiimanlar1, bilgi kaynaklarmin pilotlar acisindan degerlendirilmesi, gereksinim

duyduklart  bilisim teknolojileri uygulamalari, sivil havacilikta standartlarin
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saglanmasinin Onemi, pilotlarin yasam boyu Ogrenme gereksinimleri ve ugus

operasyonlarindaki karar alma stiregleri incelenmistir.
I11.1. Pilot, Pilotun Gorevleri ve Ucusun Safhalar:

Pilot, hobi, hususi veya profesyonel olarak bir hava tasitin1 kullanan, sevk ve
idaresini tistlenen meslek grubunun genel adidir (SHGM, y.y.). Bir baska tanima gore
pilot ugak, helikopter vb. hava ara¢larini kullanan kimsedir (Cambridge Dictionary, 2022;
Britannica Dictionary, 2022). Pilotluk dogustan gelen ve sonradan kazanilan yeteneklerle
birlikte fizyolojik ve psikolojik olarak giiclii, bilgili, disiplinli olmayi, muhakeme
becerisini, ugus operasyonlarinin her sathasinda durumsal farkindaligi, iyi derecede

Ingilizce bilmeyi ve yasam boyu 6grenme siirecini gerektiren bir meslektir.

Ayrica pilotluk, siirekli egitim ve kendini gelistirmeyi zorunlu kilan, yiiksek
sorumluluk ve dikkat gerektiren prestijli bir meslektir. Ozellikle pilotluk meslegini ticari
ucuslarda kariyer olarak siirdiiren pilotlarin, yilin 365 giinii ve giinlin 24 saati uguslar
gerceklesebileceginden dolayr ¢ok diizenli bir mesai uygulamasi bulunmamaktadir

(SHGM, y.y.).

Genel olarak pilot olmak i¢in 5 temel kosul bulunmaktadir. Bunlar;

Pilotluga engel bir saglik sorununun bulunmamast,
e Teorik bilgi gerekliliklerinin karsilanmis olmast,

e Ucus egitiminin tamamlanmis olmasi,

e Ucus tecriibesi,

e Ucus sinavinin tamamlanmasidir (SHGM, y.y.).

Teorik ve ugus donemini kapsayan pilotaj egitimi 18 ila 24 ay arasinda siirmektedir.

Bu 5 ana kritere ait detayl bilgiler Ek 4’te yer almaktadir. Tiim bu nitelik, tecriibe
ve birikimler pilot profilini olusturmaktadir.
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Ugus; insan, ¢evre, teknoloji ve meteoroloji alt sistemlerini biinyesinde barindiran,
dinamik ve ii¢ boyutlu bir ortamda ulusal/uluslararasi standartlar, kurallar ve ilgili
mevzuat dogrultusunda ugus emniyeti ve bilgi akis1 6ncelikli olacak sekilde yiiriitiilen
emek yogun bir faaliyettir. Pilotun oncelikli gorevi u¢usu zamaninda, emniyetli bir
sekilde, miisteri memnuniyeti ve maliyet etkinlik kriterlerini de g6z dnilinde bulundurarak
gerceklestirmektir. Pilotun sadece ugus esnasinda degil, ugus oncesi ve sonrasinda da
yaptig1 gorevler, kurdugu koordineler, katildigi bilgilendirme toplantilari (brifing) vardir.
Bir pilot her seyden once ugusa fiziksel ve psikolojik olarak hazir olmali, ugus 6ncesinde

hazirliklarini tam ve eksiksiz olarak yerine getirmelidir.

Sekil 23’te Kern (1997, s. 350) tarafindan tasarlanan Uguculuk Binasi yer
almaktadir. Kern bu kavrami pilotun ugus operasyonlarinda gérevini gerg¢eklestirmek igin
iyl muhakeme ve gelismis ugus becerilerinin siirekli kullanimi olarak tanimlamaktadir.
Ayrica devaminda bu siirekliligin, 6diin verilemez ugus disiplini ile saglanabilecegini ve
diizenli olarak gelistirilen beceriler ve yetkinlik ile gii¢lendirilecegini belirtmektedir.
Nihai olarak yiiksek seviyede durumsal farkindaliginin bu olusumu tamamlayacagini ve
bu seviyeye Kisilik, Ucak, Cevre, Takim, Risk, Goérev olmak lizere 6 alanda bilginin
stirekli giincel tutulmasiyla ulagilabilecegini ifade etmektedir. Ayrica bu konsept bir

binaya benzetildiginde binanin temelini disiplin olusturmaktadir (Giirel, 2018, s. 13).
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DURUMSAL FARKINDALIK
KISILIK UCAK RISK
TAKIM CEVRE GOREV
I I I I I I
YETERLIK
YETENEK
DISIPLIN

Sekil 23. Uguculuk Binas1 (Kern, 1997, s. 350).

Pilotlara egitimleri esnasinda Ogretilen, profesyonel yasamlari boyunca da
kendilerinin mental ve fiziksel olarak ucusa hazir oluslarini degerlendirebilecekleri
IMSAFE (lllness, Medication, Stress, Alcohol, Fatigue, Emotion) kontrol listesi
(checklist) vardir. Pilotlarin ugus Oncesinde bu kontrol listesinin (checklist) tiim

adimlarini basariyla gegcmeleri gerekmektedir.
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Tablo 14.

IMSAFE Kontrol Listesi

ILLNESS (Hastalik) Herhangi bir semptomum var mi1?
MEDICATION (ilag) Regeteli ilag m1 yoksa ucusa engel recetesiz ilag m1
kullantyorum?
STRESS (Stres): Is nedeniyle psikolojik baski altinda miyim? Finansal

konular, saglik sorunlar1 ya da aile i¢i anlagsmazliklar

hakkinda endiseleniyor muyum?

ALCOHOL (Alkol) Son 8 saat iginde alkol aldim m1?
FATIGUE (Yorgunluk) Yorgun muyum? Yeterince dinlendim mi?
EMOTION (Duygu) Duygusal olarak tizgiin miiytim?

(FAA, 2015, s. 2).

Ayrica 6zellikle geng pilotlara acil durumlarda, bask: altinda kaldiklarinda veya
stresle basa cikmalari gerektiginde “Aviate-Navigate-Communicate”
teknigini/prosediiriinii Oncelik sirasim1 da dikkate alarak uygulamalar1 6nerilmektedir.
Yani acil bir durumda pilotun Oncelikle yapmasi gereken ilk adimin kontrolii
kaybetmemesi, u¢agi emniyetle ugurmaya odaklanmasi ve bu siireci devam ettirmesidir
(Aviate). Pilotun bir sonraki onceligi ug¢agr dogru yonde ve dogru varig noktasina
ulagtirmaktir (Navigate). Son olarak hem kokpit igerisinde diger pilotla hem de hava trafik
kontrolori ile agik, net ve etkili bir iletisim kurmak ve bu iletisimi ugus siiresince

stirdiirebilmektir (Communicate).

Iyi bir pilot limitlerini bilir, kendini tanir, kuvvetli ve zayif yonlerinin farkinda olur
ve zay1f yonlerini gidermeye ¢aligir. Ugtugu ortami tanir, ugaga tam olarak hakim olur ve

ucak bilgisini her zaman yiiksek seviyede tutar. Iyi bir pilot géreviyle ilgili riskleri bilir,
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gereksiz risklerden uzak durur. Kendisine sunulan tiim kaynaklar1 kullanarak her ortamda

dogru karar vermeye ¢alisir (Basdemir, 2020, s. 23).

Sonug olarak, pilotluk bir¢ok meslek gurubuna gore igerisinde daha fazla stres
faktoriinii barindiran, zaman baskisinin oldugu, psikolojik ve fiziksel olarak goreve her
an hazir olmay gerektiren, bilgiyi, yetenegi, tecriibeyi, disiplini, yasam boyu 6grenmeyi,
durumsal farkindaligi, takim ruhunu esas alan, prestijli oldugu kadar yilin her giinii,
gece/giindiiz, her tiirli hava kosulunda gerceklestirilen emek yogun bir meslektir.
Pilotlarin diizenli ve sabit bir ¢alisma takvimi ve temposu olmamasi fiziksel ve zihinsel
olarak bir dezavantaj olusturabilir. Bu zorluklarla basa ¢ikabilmek igin pilot kendini
fiziksel ve psikolojik olarak her ugusa en iyi sekilde hazirlamali, 6zel hayatina dikkat
etmeli, iyi dinlenmeli, siirekli olarak 6grenmeye ve kendini gelistirmeye yonelik caba

sarfetmelidir.
I11.1.1. Ugus Oncesi Faaliyetler

Ugus Oncesi ve planlama, ucus faaliyetlerinin ilk asamasini olusturmaktadir. Bu

faaliyetler genel olarak:

Ucgagin bakim ve faaliyet durumunun bilinmesi,

e Inis kalkis yapilacak meydanlar ve yedek meydanlar ile bu meydanlara ait ugus
kolayliklarinin bilinmesi,

e Ucus rotas1 boyunca kat edilecek hava sahalarina ait meteorolojik faktorlerin
incelenmesi,

e Rota boyunca gergeklestirilecek olan ugusun ilgili birimlerle koordinelerinin
saglanmast,

e En uygun ve maliyet etkin ucus rotasinin ve irtifasinin belirlenmesi,

e Kalkis ve inis yapilacak meydanlar ile yedek meydanlara ait olan giincel NOTAM

bilgilerinin incelenmesi,
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Uygulanacak inis/kalkis prosediirlerinin gozden gegirilmesi,

Agirlik ve denge hesaplamalarinin yapilmasi,

Yolcu, yiik ve performans hesaplarinin yapilmasi,

Yol boyu telsiz iletisimi i¢in gerekli olan frekans bilgilerinin gbzden gegirilmesi,
Ugus zaman ¢izelgesinin olusturulmast,

Ilgili birimlerle ugus 6ncesi bilgilendirme toplantis1 (brifing) yapilmasi,

Ihtiya¢ duyulan belge ve dokiimanlarin hazirlanmasi,

Ugagin i¢ ve dis kontrollerinin yapilmasi, ugagin teslim alinmasi vd. islemlerden

olusmaktadir.
Ucus oncesi gorevler incelediginde pilotlar;

Ugus oncesinde planli kalkis saatinden en az iki saat Oncesinde gorevinin
basindadir ve ucus hazirliklarina baslar,

Ucgus ekibinin (kokpit, kabin) gérev i¢in hazir oldugunu ve saglik ac¢isindan ucusa
elverisli oldugunu kontrol eder,

Ucus harekat biriminden (Dispe¢ ofis) alinan ugus planlarint detayli olarak
inceler,

Ugus rotasim tiizerinden gegtigi {lilkeleri ve kalkis, yol boyu, varig, yedek
meydanlarin varsa kisitlama ve 6zel prosediirlerini (gece operasyon limiti vb.)
gbzden gegirir,

Ucak teknik aksakliklarini ve varsa operasyona etkilerini kontrol eder,

Ucgus operasyonu i¢in alinmasi gereken kararlar1 verir (yakit miktari, performans,
CG (climb gradient-tirmanma egimi hesaplari vb.),

Bu bilgiler dogrultusunda kabin ekibi ile ugus Oncesi bilgilendirme toplantisi
(brifing) yapar ve son talimatlarini verir,

Kararlastirilan saatte ucak bas1 yapilir,
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e Ucak teknik dokiimanlarini inceler, harici kontroller yapilir (Eger gorevi
etkileyecek bir durum varsa (lastik degisimi ihtiyaci vb.) tiim birimler ile (ugus
harekat birimi, teknik, yolcu hizmetleri, yemek ve temizlik sirketleri vb.) koordine
saglanir ve talimatlar verilir,

e Ucagin ozelliklerine gore ve kontrol listesinde (checklist) yer alan esaslar
dogrultusunda motor, kanat, yakit, kokpit gostergeleri ve ilgili tiim teknik
kontrollerini gerceklestirerek yasanabilecek olumsuzluklarin 6nlenmesini ve/veya
tespit edilmesini saglar,

e Son hazirliklar tamamlaninca yolcu kabulii yaptirir,

e Ucus yapilacak olan meydani, acil durumlarda inis yapilmasi planlanan ve yedek
olarak belirlenen meydani, bu meydanlara ait pist kosullarin1 ve meteorolojik
durumlarn inceler,

e Yolcularin ugaga alinmasimi miiteakip tim yer ve emniyet kontrollerinin
tamamlanmasini saglar,

e Olast gecikmeleri dnleyerek planli kalkis saatinde tiim operasyonun baslamasini

saglar.

111.1.2. Ugus Safhasi

Ucgus; ucus dncesi taksi (ugagin yerde tekerlekleri iizerindeki hareketi-taxi), kalkis
(take off), irmanma (climb), diiz ugus (cruise), algalis (descend), son yaklagma (final
approach), inis (landing) ve inis sonrasi taksi (u¢agin yerde tekerlekleri iizerindeki

hareketi-taxi) sathalarindan olusmaktadr.
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Preflight and Approach and
Take Off Landing

Sekil 24. Ugusun Sathalarin1 Gosteren Bir Gorsel (Sketchbubble, y.y.).

Ugus sathasi, uzun bir akademik ve ugus egitimi sonrasinda kazanilan nitelikli
bilginin teorik ve pratik diizlemde optimum seviyede uygulanmasini zorunlu kilmaktadir.

Bilgi ve gercek zamanli dogru bilgi akist en temel gereksinim olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ucus esnasinda pilot 6nceden belirlenmis (yakit, zaman, irtifa, rota vb.) bir plan
dogrultusunda ucagin A noktasindan B noktasina emniyetli bir sekilde, planli rotaya
uygun olarak hareket ettigini, ugag1 yonlendiren kokpit ve otomasyon sistemlerinin bir
biitiin halinde ve uyumlu galistigin1 kontrol etmekten sorumludur. Bununla birlikte bu
faaliyetler gerceklestirilirken gerek sistemler arasi gerek birimler (hava sahasi kontrol,
kule, tlilke gegisleri vb.) aras1 gerekse ugus ekibi arasinda etkin ve kesintisiz iletisimin
(veri aligverisinin) saglanmasi, uygun ve izin verilen “kalkis tirmanis, diiz ugus, alcalis

ve inis prosediirlerini” yerine getirmekten sorumludur (Hiiseyniklioglu, 2021, s. 153).

Pilotlar ve kabin ekibi tarafindan, ugusun tiim sathalarinda operasyonun etkin bir
sekilde devamu i¢in pilotlar tarafindan dikkatle gozlem yapilmali ve tiim paydaslar ile

(yer kontroldrii, kule, yaklasma, yol kontrolorii) ile anlik iletisim (telsiz temast)
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saglanmalidir. Yine kokpit ekibi (pilotlar) durumsal farkindaligini korumali ve bulundugu
konumdaki diger hava araglarini ve yer manialarin1 (dogal yiikselti, bina, riizgar enerji

santrali, direk vb.) her zaman takip edebilmelidir.

Bunun yani sira kabin ekibi ugus gorevi boyunca yolcular1 gézlemlemeli ve gérevin
emniyetini etkileyebilecek her tiirlii ugus acil durumlar1 (yangmn vd.) veya yolculardan
kaynakl1 potansiyel bir olaya almis olduklar1 egitim geregi miidahale etmeli ve kokpit

ekibi ile paylasmalidir.
Kokpit ekibi ugus sathasinda genel hatlari ile;

e Ucak kendi motorlarinin giicii ile hareket etmeye baslayinca sirket prosediirleri,
ilgili ucak tireticilerinin teknik kitaplart, ilgili tilkelerin yetkili tinitelerinin talimat
ve kanunlar1 (SHGM, DHMI, vd.) ve uluslararasi kabul edilen otoritelerin (EASA,
FAA vd.) kurallar1 kapsaminda operasyonu ugusun tiim safhalarinda (kalkis,
tirmanis, algalis, inis ve inig sonu) gozlemler, kontrol eder, karar verir, yonetir,

e Ucagin ozelliklerine gore ve kontrol listesinde (checklist) yer alan esaslar
dogrultusunda motor, kokpit gostergeleri, yakit, kanat ve ilgili teknik kontrolleri
gerceklestirerek olusabilecek olumsuzluklarin  Onlenmesini  ve/veya tespit
edilmesini saglar,

e Ucus kulesi ve diger koordine makamlari ile gorev siiresince iletisim kurar,

e Ucusun kalkis, rotada ucus ve inis sathalarini icra eder.
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Sekil 25. Ugusun Safhalarim1 Detayli Olarak Gosteren Akis Semasi (Seamster ve Kanki,

2002, s. 77).
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111.1.3. Ugus Sonrasi Faaliyetler

Ugagm emniyetli bir sekilde inis yapmasina miiteakip ucgus sonrasi faaliyetlere

baslanir.

Pilotun ugus sonrast goérevi ugagin ilgili birime teslimi, ugus sonrasi genel
degerlendirme toplantisinin yapilmasi, gerekli rapor ve kayitlarin hazirlanmasi, ilgili
birimlere gerekli evraklarin teslimi (manifesto genel deklarasyon, giimriik vb.) ve bir

sonraki ugus i¢in dinlenme ve hazirlik seklindedir (Hiiseyniklioglu, 2021, s. 153).

Ucus sonrast faaliyetler genel olarak;

Inis prosediirleri ve ilgili kontrol listesi (checklist) maddeleri yerine getirildikten

sonra pilotlar tarafindan inig gergeklestirilir,

e Alinan talimata uygun olarak ugak park yerine gidilir. Motor susturularak ugak
emniyete alinir,

¢ Yolcularin ugaktan inisi saglanir ve yolculara ait bagajlar ug¢aktan ilgili birimlerce
almir,

e Ucak bir sonraki sefer i¢cin ugaga gelen ucus ekibine teslim edilir,

e Pilot, yer teknik destek ekipleri ile ugus sonrasi bir bilgilendirme toplantisi

(brifing) gergeklestirerek ugus esnasinda varsa karsilasilan ariza durumlarini rapor

eder. ilgili formlar doldurularak ariza kayitlar1 rapor haline getirilir ve diizeltici

islem maddeleri baslatilir. Yapilan tiim bakim faaliyetleri bilgisayar ortaminda

detayl bir sekilde sisteme kaydedilir,

o Pilotlar kendilerini fiziksel ve zihinsel olarak bir sonraki u¢usa hazirlar.
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111.2. Pilot Lisans1 Almak icin Gerekli Olan Egitimler

Pilotlarin lisans, sertifika, yetkilendirme vb. islemleri Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii Pilot Lisans Yonetmeligi ve Ucus Ekibi Lisanslandirma Talimati1 esaslarina
gore yuritiliir.

Pilot lisansi alinmasina iliskin kurallar, u¢ulan hava araci tipine gore degislik
gostermektedir. Ugaklar, planorler, helikopterler, balonlar, ¢ok hafif hava araglar1 vb.
arasindan se¢im yapilabilmektedir. Bu agidan 6grenci pilot lisansindan havayolu nakliye
pilotu lisansina kadar birgok pilot lisans: vardir. Havayolu Nakliye Pilot Lisans1 (ATPL)
profesyonel ugus faaliyetlerinin gergeklestirilmesi esnasinda hava aracini kullanan ve
ucustan sorumlu olan pilotlarin almasi gereken lisanstir (SHGM, y.y.). Havayolu Nakliye
Pilotu Lisans1 (ATPL) islemlerine ait kriterler ve miiracaat sartlar1 Ek 5’te yer almaktadir.

111.3. Pilotlarin Temel Referans Dokiimanlari

Pilotlarin ugus operasyonlarinda kullandiklar1 baslica referans dokiimanlar
Hava Araci Ugus El Kitab1, Ugus Ekibi isletme El Kitab1, Ugus Ekibi Egitim El Kitabx,
Anormal ve Acil Durum Prosediirleri Referans El Kitabi, Planli Inis Meydani Yerine
Baska Bir Meydana Inis veya Yol Degisikligi Rehberi (Diversion Guide), Asgari Techizat

Listesi-Temel Asgari Techizat Listesi’dir.
111.3.1. Hava Arac1 Ucus El Kitab1 (Aircraft Flight Manual-AFM)

Hava Aract Ugus El Kitabi, bir ucagin ugusa elverigli kabul edildigi limitleri,
ucusun emniyetli bir sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in ugus ekibine gereken yonerge ve
bilgileri ve isletme usullerini igeren, ug¢agin tiretici firmasi tarafindan hazirlanmis olan ve
ucagin emniyetli bir sekilde ugus operasyonlarinda kullanilmasi i¢in gerekli bilgileri
iceren detayli bir dokiimandir (DHMI, y.y.). AFM, ugak bu prosediirlere uygun olarak
calistirildiginda elde edilmesi gereken ugak performansi ile normal, anormal ve acil

durum operasyonlar1 i¢in tavsiye edilen ugak isletim teknigini detaylandirmaktadir. AFM,
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her ucak tipi i¢in farkhidir, ucak envanterinin hayati bir parcasidir ve tim ucgus

operasyonlarinda basili ya da elektronik formatta ugakta bulundurulmalidir (Skybrary,

y.y.).
I11.3.2. Ucus EKibi Isletme El Kitabi (Flight Crew Operating Manual-FCOM)

Ugagin iiretici firmasi tarafindan hazirlanmis olan, tiim ugus operasyonlari sirasinda
ucagi giivenli ve verimli bir sekilde kullanmak igin ugus ekibinin ihtiya¢ duydugu gerekli
isletme sinirlamalarini, prosediirleri, performansi ve sistem bilgilerini saglayan, baslangi¢
ve tazeleme egitimleri ile yeterlilik kontrolleri siiresince referans teskil eden, operasyonel

politikay1 gelistirmek i¢in standart prosediir ve uygulamalar olusturan bir dokiimandir

(Skybrary, y.y.).

I11.3.3. Ugus Ekibi Egitim El Kitab1 (Flight Crew Training/Techniques

Manual-FCTM)

Ucus Ekibi Egitim El Kitab1, Ucus Ekibi Isletme El Kitabi’nda yer alan prosediirleri
ve pilotun bu prosediirleri giivenli ve verimli bir sekilde gerceklestirmesine yardimci

olacak teknikleri desteklemek icin bilgi saglamay1 amaglamaktadir (Boeing, 2008).

Ucus Ekibi Egitim El Kitab1, Ucus Ekibi Isletme El Kitab1 (FCOM)’u tamamlayic1
nitelikte olan ve pilotlara ugagi nasil uguracaklarina iligkin pratik bilgiler (standart

operasyonel prosediirleri) saglamak igin tasarlanmistir (Skybrary, y.y.).

Ucgus Ekibi Egitim El Kitab1, manevralar ve teknikler hakkinda bilgi ve Oneriler
sunmaktadir. Genel bilgiler, yer operasyonlari, Kkalkis ve ilk tirmanis,
tirmanig/seyir/inis/bekleme; yaklasma/pas geg¢me, inis, manevralar; normal olmayan
operasyonlar seklinde boliimlerden olusmaktadir. Genel bilgiler, belirli bir manevra veya
ucus asamasi ile iliskili olmayan prosediirleri ve teknikleri kapsar. Yer operasyonlari,

olumsuz hava kosullarinda taksi operasyonlari da dahil olmak {izere ucak motor
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calistirma ve taksi operasyonlari ile ilgili bilgileri kapsamaktadir. Kalkis ve ilk tirmanis,
tirmanig/seyir/inis/bekleme; yaklasma/pas gegme, inis boliimleri olarak detaylandirilir.
Manevralar boliimii, tirmanma, seyir ve algalma ile iliskili manevralar1 kapsar. Normal
olmayan prosediirler boliimii ise, ugusun herhangi bir asamasinda meydana gelebilecek

normal olmayan durumlar1 kapsamaktadir (Boeing, 2008).

111.3.4. Anormal ve Acil Durum Prosediirleri Referans El Kitab1 (Quick

Reference Handbook-QRH)

Anormal ve Acil Durum Prosediirleri Referans El Kitabi, ugaktaki acil veya
anormal durumlarda pilotlarin hizli bir sekilde dogru ve etkili bir sekilde reaksiyon
verebilmesi amaciyla olusturulmus ve kolay kullanilabilecek bir formatta hazirlanan

dokiimandir.

111.3.5. Planh inis Meydam Yerine Baska Bir Meydana Inis veya Yol

Degisikligi Rehberi (Diversion Guide)

Ucus operasyonlari esnasinda ugakta meydana gelen herhangi bir teknik arizada,
meteorolojik kosullarin olumsuz olmasi durumunda, 6zellikle uzun mesafe uguslarindaki
rliizgar faktorii nedeniyle olusabilecek ilave yakit ihtiyaglarinda, planli inis meydaninda
meydana gelen operasyonel sorunlarda, ugaktaki yolcularin acil miidahaleyi gerektiren
saglik durumlarinda veya ucusta meydana gelebilecek olumsuz ve beklenmeyen bir
durumda yol degisikligi yapma veya ucagin ugus Oncesinde belirlenen planli varis
meydani yerine bagka bir meydana inmesidir. Bu konuda son karar kaptan pilota aittir.
Pilotlar, ugus ekibi ve yer destek personeli tarafindan durum detayl bir sekilde gozden
gecirilir. Pilotlar tarafindan bu rehberde belirtilen esaslar ve talimatlar dogrultusunda

alternatif inis meydanina emniyetli bir sekilde inis gerceklestirilmesi saglanir.
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II1.3.6. Asgari Techizat Listesi (Minimum Equipment List-MEL),

Temel Asgari Techizat Listesi (Master Minimum Equipment List-MMEL)

Ugus emniyeti ugus operasyonlarinin  en Oncelikli  kosuludur. Ucus
operasyonlarinin emniyetli bir sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in ugus Oncesinde ve
sonrasinda ugakta cesitli kontroller gerceklestirilmektedir. Bu kontrollerde ugak
tizerindeki techizatlarin belirlenen seviyelerde calisir durumda, ugusa engel teskil
etmeyecek ve ugusu tehlikeye atmayacak sekilde ugusa elverisli olmasi gerekmektedir.
Bu gereksinim dogrultusunda Asgari Techizat Listesi (Minimum Equipment List-MEL)
ve Temel Asgari Techizat Listesi (Master Minimum Equipment List-MMEL)’e
basvurulur. Kontroller esnasinda biiyiik bir ariza tespit edilmesi durumunda ugus iptal

edilerek s6z konusu ucak bakima gonderilir (Herkes I¢in Havacilik, 2022).

Asgari Teghizat Listesi, bir hava aracinin sinirlart belirlenmis kosullar dahilinde
belirli gayri faal techizatla isletilebilmesine olanak saglamak i¢in s6z konusu hava
aracinin tipine 6zgii MMEL esas alinarak, MMEL ile uyumlu ya da MMEL’den daha
kisitlayici bir sekilde hava aracinin isletmecisi tarafindan hazirlanan, isletmeci tilke sivil
havacilik otoritesi (SHGM vd.) tarafindan onaylanan asgari techizat listesidir (SHGM,
2011). MEL, ugak tipine, ugagin kapasitesine, boyutlarina, ugusa elverislilik direktifleri

vd. kriterlere gore degismektedir.

Temel Asgari Techizat Listesi, hava aracinin treticisi tarafindan belirli bir hava
araci tipi i¢in hazirlanan kisitlamalar veya prosediirlere, 6zel isletim kosullarina bagl
olarak gayri faal olabilecek pargalari listeleyen bir dokiimandir. Dolayisiyla MMEL,
kabul edilebilir emniyet standardini saglayacak sekilde gegici olarak kullanim dist
olabilen techizatin listesini igerir. Her bir MMEL belirli bir ugak tipine 6zel olarak

yayinlanir (SHGM, 2011).
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Konu hakkinda Tiirkiye’de ilgili otorite olan SHGM tarafindan Temel Asgari
Techizat Listesi (MMEL) ile Asgari Techizat Listesi (MEL) Usul ve Esaslar1 Talimati
(SHT-MMEL/MEL) hazirlanmis ve bu konudaki usul ve esaslar belirlenmistir. MEL ve
MEL’de yapilacak herhangi bir degisikligin SHGM tarafindan onaylanmasi

gerekmektedir.
111.4. Bilgi Kaynaklarinin Pilotlar Acisindan Degerlendirilmesi

Pilotlar gereksinim duyduklar:1 bilgilere farkli kaynaklardan erisim saglayabilir.
Ancak havacilik dogasi geregi hata toleransinin ¢ok az oldugu, risklerden biiyiik 6lgiide
arindirilmasi gereken, yanlis bilgi kaynaklarindan elde edilen bilgilerin ciddi sonuglar

dogurabilecegi bilgi eksenli bir sektordiir.

Sivil havacilikta pilotlar misenformasyon ve dezenformasyonun 6niine gecebilmek
amaciyla her agik kaynaktan bilgi gereksinimlerini karsilamamaktadir. Pilotlar agisindan
bilgi kaynaklarinin hem giivenilir hem de kolay ve hizli erisilebilir olmasi gerekmektedir.
Bu agidan pilotlarin dogru, giivenilir ve giincel bilgi kaynaklarina erisim saglamasi Kritik

bir konudur.
Pilotlarin genel anlamda kullanabilecekleri bilgi kaynaklar1 asagidaki gibidir:

e Pilotlarin sahip olduklar ortiik ve acik bilgiler,

e Ucus Yonetim Sisteminden (Flight Management System-FMS) alinan bilgiler,
e Elektronik Ucus Cantasindan (Electronic Flight Bag-EFB) alinan bilgiler,

e Kabin ekibinden alinan bilgiler,

e Referans dokiimanlar; Hava Araci Ugus El Kitab1 (Aircraft Flight Manual-
AFM), Ucus Ekibi Isletme El Kitab1 (Flight Crew Operating Manual-FCOM),
Ucus Ekibi Egitim El Kitab1 (Flight Crew Training/Techniques Manual-FCTM),

Anormal ve Acil Durum Prosediirleri Referans El Kitabi (Quick Reference
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Handbook-QRH), Asgari Techizat Listesi (Minimum Equipment List-MEL),

Temel Asgari Techizat Listesi (Master Minimum Equipment List-MMEL),

e Hava trafik yonetimi personelinden alinan bilgiler,

e Ugus harekat ofisinden (Dispeg ofis) alinan bilgiler,

e Meydanlara ait inis ve kalkis prosediirlerinin yer aldig1 veri taban1 ve
uygulamalar,

e Kurum i¢i bilgi yonetim sistemleri,

o Kitaplar,

e Kurum i¢i/dis1 egitimler ve biiltenler,

e Sivil havacilikla ilgili siireli yaynlar,

e Sivil havacilikla ilgili kongre, konferans, seminer ve toplantilar,

Dijital kiitiiphanelerdir.

I11.4.1. Pilotlarin Sahip Olduklar Ortiik Bilgi

Ortiik bilgi bir organizasyonun sahip oldugu en degerli ama elde edilmesi ve
paylasilmasi bir o kadar zor olan varliklarindan bir tanesidir. Kisilerin zihinlerinde yer
alan, sezgi, uygulama, bilgi, birikim ve tecriibe yoluyla edinilen, acik bilgiye oranla
kolaylikla ifade edilemeyen, aktarilamayan, organizasyonel basarmin saglanabilmesi

amaciyla somut bir degere doniistiiriilmesine ihtiya¢ duyulan bilgi tiirtidiir.

Gegmiste ortiik bilgi kavrami1 hem akademisyenler hem de yoneticiler tarafindan
ihmal edilmistir, ancak oOrtiikk bilgi birikiminin bir organizasyonun biiylimesinde ve
ekonomik rekabet edebilirlikte kilit bir rol oynadigi kabul edildiginden bu yana durum
artik degismistir. Ortiik bilgi, 6grenmeyi ve beceriyi igermektedir, ancak dogrudan,
kodlanmis bir sekilde iletilemeyecek sekildedir. Bu nedenle yaparak Ogrenmek ve
kullanarak 6grenmek, ekipmanla dogrudan, is tizerinde uygulama yapmak ortiik bilgi

edinmede ¢ok 6nemli unsurlardir (Howells, 1996, s. 91-92).
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Kesin olan tek seyin belirsizlik oldugu bir ekonomide stirekli rekabet iistlinliigliniin
tek giivenilir kaynag: bilgidir. Teknolojiler ¢ogaldiginda, piyasa kosullar1 degistiginde,
rakipler arttiginda ve iiriinler nerede ise bir gecede eskidiginde basarili olabilen firmalar
istikrarli bir bi¢imde yeni bilgi yaratan, bu bilgiyi organizasyonun tiim birimlerine genis
6l¢iide yayan ve inovasyon ile bu bilgiyi yeni teknolojiler ve iiriinlerde hizla kullanan

isletmelerdir (Nonaka, 1999, s. 29). Ortiik bilgi her organizasyonun rekabet edebilmesi

hatta varligini siirdiirebilmesi i¢in vazgeg¢ilmez bir unsurdur.

Bilgi Yo6netimi, bir organizasyon iginde yer alan bilgi ve verileri, 6zellikle bireyler
tarafindan bilinen bilgileri (6rtlik bilgi), ayrica bilinen bilgi ve verilerin genel deposunu
(acik bilgi) toplama, diizenleme, saklama ve kullanma siirecidir. Bu islem, genellikle bir
intranet aracilifiyla elektronik depolamaya ve erisime baghdir. Bilgi Yonetimi, insan
kaynaklari gelistirme, bilgi gelistirme ve bilgi olusturma ile ilgilidir. Bilginin insanlarda
bulundugunu ve olgusal veriler, baglam ve 6nceki deneyimler arasinda baglanti kurma

yeteneklerinin bir tiriinii oldugunu kabul etmektedir (Prytherch, 2005, s. 401).

Entelektiiel sermayenin en 6nemli bilesenlerinden biri insandir. Ugus operasyonlari
pilot boyutu ile degerlendirildiginde kaptan pilotlarin uzun yillar boyunca edindikleri
binlerce saatlik ugus tecriibesi, bilgi ve birikimleri sonucu sahip olduklari rtiik bilginin
acik bilgiye doniistiiriilmesi gerekmektedir. Kaptan pilotlarin tecriibe paylagimi ile sahip
olduklar1 bilgileri diger pilotlara aktarmasi ¢ok 6nemlidir. Ugusun tamamlanmasina
miiteakip yapilacak olan ucus sonu degerlendirme toplantilarinda ugus boyunca
gergeklestirilen islemler, hatali gerceklestirilen prosediirler, iletisim temelli hatalar, insan
ve makineden olusan tiim kaynaklarin daha verimli kullanilabilmesine yonelik
degerlendirmeler, ugus emniyetine katki saglayabilecek diger konularin ele alinmasi en
az ucus sathasinin yonetilmesi kadar degerli ve gereklidir. Ayn1zamanda 6zellikle kaptan
pilotlarin zihinlerinde yer alan bu bilgileri makale, biilten, rapor, sunum, vb. yontemlerle

organizasyona katma deger saglayacak sekilde yazili hale getirmesi, emeklilik ve istifa
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gibi nedenlerle ayrildiklarinda bile kurumsal hafizanin devamliliginin saglanmasi
acisindan kritik bir unsurdur. Ancak bu kolay basarilabilir bir durum degildir. Sivil
havacilik organizasyonlarimin ugak sayilar1 ve yurt ici/yurt disi ugus lokasyonlarinin
fazlaligina baglh olarak biinyelerinde yer alan pilot sayilarinin fazla olmasi, pilotlarin
birbirlerini yeterli 6l¢lide tanimamasi, ugustan kisa bir siire dnce bir araya gelmeleri de
iletisimi giiglestiren faktorlerdir. Ayrica, insan dogas1 geregi her sektérde kendisinde var
olan bilgileri baskalariyla paylastiginda sahip oldugu giicii ve organizasyondaki
pozisyonunu yitirecegini diistinebilmektedir. Burada unutulmamasi gereken en 6nemli
nokta organizasyonun basarisinin bireysel basaridan ¢ok daha onemli ve Oncelikli
oldugudur. Takim ruhuyla hareket edebilmek, empati kurabilmek, iletisime a¢ik olmak,
Ozelestiri yapabilmek, diirist ve samimi olmak, catisma ortami1 yaratabilecek
durumlardan kaginmak organizasyonel basariy: arttiracak faktorlerdir. Bunun yani sira
ozellikle geng pilotlarin daima 6grenmeye ve gelisime agik olmalari, bu konuyu ek is
yikkii olarak algilamamalari, iletisim kanallarin1 acik tutmalari, bilgi edinme
davraniglarint gelistirebilmeleri ¢cok oOnemlidir. Ayrica Tiirkiye’de faaliyet gdsteren
havacilik sirketlerinde sadece Tiirk pilotlar degil, ana dilleri farkli olan diger milletlerden
pilotlar da yer alabilmektedir. Bu durum ise pilotlar arasinda kokpit i¢i etkili iletisimin
saglanamamasina, kiiltiir ve dil farkliliklar1 gibi nedenlerle ortiik bilginin aciga
c¢ikarilamamasina neden olabilmektedir. Bilgi yonetimi bu agidan degerlendirildiginde ise
konu sadece bilgi, bilgi kaynaklar1 ve iletigim altyapisini bir araya getirmek degil onu
degerli kilan insan faktoriinii, insanlarin fikir ve disiincelerini, bilgi ve tecriibelerini

denklemin en 6nemli bileseni olacak sekilde siirece dahil edebilmektir.
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I11.4.2. Kokpit/Otomasyondan Alinan Bilgiler

Bilisim teknolojileri sayesinde gelistirilen otomasyona dayali kokpit sistemlerinde
basarinin anahtari pilotu ugusun higbir safthasinda dongiiden gikarmamaktir. iki temel
kural olmalidir. Birincisi, yeni teknolojiler pilotun net is yiikiinii azaltmalidir. Ikincisi, bu
sistemler pilotun durumsal farkindaligin1 azaltmamali aksine arttirmalidir (Painter vd.,
1997, s. 89). Yillar igerisinde teknolojideki gelismeler dogrultusunda ugaklarda kokpit
sistemleri gelistirilerek giincellenmistir. Sekil 26, 27, 28 ve 29°da gegmisten giiniimiize

degisen kokpit goriiniimleri yer almaktadir.

o

Early Commercial Jets

From 1952

Dials and gauges in cockpit, Early auto-flight systems.

Comet, Caravelle, BAC-111, Trident, VC-10, B707, B720, DC-8, Convair 880/990

Sekil 26. Birinci Nesil Kokpit Gériiniimiine Ait Bir Ornek (Airbus, 2023, s. 16.).
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Sekil 27. ikinci Nesil Kokpit Goriiniimiine Ait Bir Ornek (Airbus, 2023, s. 17).

Generation 3

Sekil 28. Ugiincii Nesil Kokpit Goriiniimiine Ait Bir Ornek (Airbus, 2023, s. 16).

Generation 2
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-
Fly-By-Wire
From 1988

Fly-By-Wire technology enabled flight envelope protection to reduce LOC-I accidents.
A220, A318/A319/A320/A321, A330, A340, A350, A380, B777, B787, Embraer E-Jets, Sukhoi Superjet

Sekil 29. Dérdiincii Nesil Kokpit Gériiniimiine Ait Bir Ornek (Airbus, 2023, s. 17).

ABD’de bulunan Embry-Riddle Havacilik Universitesi’nde ¢alismalarini siirdiiren
Prof. Dr. Stephen Rice “Gelecekteki tek pilotlu ucus operasyonlari i¢in yeni bir kokpit
tasarimi yapilmasi gerektigini, temas kurdugu ucak tireticileri tarafindan yeni konsepte
uygun kokpit tasariminin tipki gegmiste kokpit ekibi sayisinin diisiiriilmesinde oldugu

gibi maliyet etkin bir ¢6ziim sunacagini ifade ettiklerini” belirtmistir.
I11.4.3. Kurum I¢i Biiltenler

Kurum i¢i biiltenler ile diinya ve Tiirkiye’deki sivil havacilikta meydana gelen
gelismeler pilotlara bildirilir. Cesitli konular hakkinda duyurular yapilir. Ugus
operasyonlarinda uygulanan/uygulanacak usul ve yontemler, degisiklikler/diizenlemeler,
teknik bilgiler, istatistikler, ugus emniyetine katki saglayacak konular, ugucu sagliginin
korunmasina yonelik bilgilendirmeler, sivil havacilikta meydana gelen yenilikler vb.
konular diizenli araliklarla pilotlara sunularak bilgilerin giincel tutulmasi saglanir. Bu
siire¢ ayn1 zamanda yagam boyu 08renme gereksinimlerini de destekleyerek pilotun bilgi

edinme davranislarina katki saglamaktadir.
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111.4.4. Veri Tabanlar/Mobil Uygulamalar

Veri tabanlari, aralarinda iliski olan biiyiik miktardaki verinin diizenli, sistematik
bir yapida, yetkili kullanicilar tarafindan giivenli, hizli ve kolay erisilebilmesi maksadiyla
kullanilan yazilimlardir. Kii¢iik, orta ve biiyiik Olcekli organizasyonlar i¢in ihtiyaca

uygun olarak kullanilabilen farkli veri tabani yazilimlari mevcuttur.

Giiniimiizde birgok kuruma sadece kendilerine ait olan operasyonel veri tabanlari
yeterli olmamaktadir. Kurum dis1 kaynaklardan elde edilen verilerle bazi analizler
yapilarak yeni bilgilerin tretilmesine ve iiretilen bu bilgilerin kurum i¢i siire¢lerde
kullanilmasina gereksinim duyulmustur (Dogan ve Arslantekin, 2016, s. 21). Sivil
havacilik organizasyonlarinda pilotlar tarafindan veri tabanlarina erigsim saglanarak ¢esitli
islemler yapilabilir. Pilotlar gorev yaptiklari organizasyonlarda veri tabanlarini
kullanarak ucus sonrasi raporlarini olusturabilir, ihtiya¢c duyduklart sorgulamalar
gerceklestirebilir ve kayitlara erisebilir, istatistiksel sorgulamalar gerceklestirebilir.
Ozellikle pilotlar tarafindan diinya genelinde yiizlerce farkli lokasyona yapilan ugus
operasyonlari esnasinda herhangi bir meydanda karsilastiklart sorunlari, bu sorunlarin
tekrar yasanmamasi agisindan tecriibelerini ve ¢oziim Onerilerini bir rapor halinde
calistiklar1 kurumlarin veri tabanlarmma kaydederek diger pilotlarin kullanimina

sunmalarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Sivil havayolu operasyonlarinda havayolu sirketleri tarafindan telif denerek temin
edilen ya da IT departmanlar: tarafindan gelistirilen veri tabanlari kullanilmaktadir.
Pilotlar tarafindan yaygin olarak kullanilan veri tabanlarina Lufthansa firmasina ait LIDO

veri taban1 ya da Jeppesen firmasina ait veri taban1 6rnek olarak gosterilebilir.

Pilotlar lisansli/iicretli mobil uygulamalarla;,

e Ucus esnasindaki havayolu trafiklerini ve ucaklar1 gercek zamanl olarak

takip edebilir,
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o Kisisel ugus arsivi olusturulabilir, giincel operasyonel bilgilere erisim
saglayabilir,

e Ucus operasyonu yapacaklari meydanlara ait havacilik meteorolojisi ile
ilgili detayli bilgiler edinebilir,

e Yeni bir ugus plani, ugus rotasi ve haritasi olusturabilir,

e Meydan ve cevresindeki seyriisefer sistemlerini ve uydu tabanli seyriisefer
sistemlerini referans alarak tasarlanan ucgus prosediirlerini gozden
gecirebilir,

e Daha once ugus hazirligi yaptigi kaydedilmis ugus bilgilerine erisebilir,
inig/kalkis yapilacak meydanlara ve pistlere ait detayli bilgilere ulasabilir,

e Aym uygulamayir ve platformunu kullanan diger pilotlarla daha once
olusturduklart ugus planlamalarint kendi aralarinda paylasabilir,

uygulamayi istedigi gibi kisisellestirebilir.

Sonug olarak veri tabanlar1 ve mobil uygulamalar pilotlara ugus operasyonlari i¢in
elektronik ortamda ihtiyag duyduklar giincel, dogru ve giivenilir bilgilere hizli bir sekilde

erisimi saglamaktadir.

I11.4.5. Egitim Merkezleri ve Egitim Programlar

Sivil havacilik sektoriindeki tiim organizasyonlarin siirekli 6grenme ve gelisim
kiltliriinii benimsemesi, organizasyonun rekabet avantaji saglamasi, ugus emniyetinin
arttirilmasi, kisisel gelisimin saglanmasi, kurumdaki egitim programlarinin siirdiiriilebilir

ve verimli olmasi ¢ok 6nemlidir. Bu agidan egitim merkezlerinin rolii son derece kritiktir.

Bir organizasyonda faaliyetler cesitli kademelerde ve departmanlarda calisan
personel tarafindan yiiriitiiliir. Calisanlarin gorevlerini verimli ve etkili bir bicimde yerine
getirebilmesi ise bilgi ve becerilerinin giincellenmesi ve siirekli egitim ile miimkiindiir.
Bireyler bu sekilde organizasyon iginde ya da disinda olusan degisimlere uyum
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saglayabilirler (Pehlivan, 1992, s. 151). Egitim merkezleri sayesinde siirdiiriilebilir egitim
politikalar1 ve kurum i¢i egitim programlar etkinlikle uygulanmalidir. Pilotlara egitim
merkezlerinde sektorel dinamikler ve organizasyonel ihtiya¢lar dogrultusunda yiiz yiize
akademik egitimler, ugus egitimleri, simiilator egitimleri, uzaktan egitimler ya da sanal
seminerler vb. verilerek siirekli gelisim, yiiksek performans ve verim elde edilmesi

hedeflenmelidir.

Ornegin birgok havayolu sirketi pilotlarina diinya ¢apinda bircok iilkede faaliyet
gosteren, havacilik egitim hizmetleri sunan sirketlerle anlagsmalar yaparak ¢evrim igi ya

da ¢evrim dis1 egitim olanagi sunmaktadir.

Tiirkiye’de kurum i¢i egitim programlari ve uygulamalari disinda SHGM tarafindan
pilotlarin yiiz ylize egitim kapsaminda almasini zorunlu tuttugu egitimler de mevcuttur.
Bu egitimlere Emniyet Genel Miudurligi tarafindan verilen giivenlik ve
Acil Durum ve Emniyet Teghizat1 Egitimi (Emergency&Safety Equipment Training-

ESET) 6rnek olarak verilebilir.

I11.4.6. Kongre, Konferans, Sempozyum ve Toplantilar

Kongre, konferans, seminer ve toplantilar ile uluslararasi ve/veya ulusal Olcekte
pilotlarin kendi aralarinda ve sektordeki diger paydaslarla iletisim kurmasi, diinyada ve
Tiirkiye’de sivil havaciligin geldigi noktanin ve gelisiminin degerlendirilmesi, bilgi ve
tecriibelerin paylasilmasi, yeni nesil ucaklarin ve teknolojilerin incelenmesi, yenilik¢i ve
katma deger saglayacak fikirlerin ortaya koyulmasi, pilotlarin mevcut ve gelecekteki
rollerinin fiitiiristik bir yaklasimla ele alinmasi, ugus emniyetini arttiracak yontem ve
Onerilerin tartigilmasi, bilgi, slire¢ ve risk yonetimi konularinin ele alinmasi, ekip
caligmasi, isbirligi, uzlasma ve etkili iletisimin 6neminin ortaya konulmasi, pilotlarin
yogun ¢alisma temposu ve kosullarinda iyilestirici siireclerin ele alinmasi, ugucu sagligi,

performansi, yorgunlugu ve stres faktorlerinin ortaya konulmasi amagclariyla farkli
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diizeylerdeki etkinliklerin organize edilmesi ¢ok Onemlidir. Bu konular katilimci
diizeyine, kitlesine, sayisina, etkinligin amacina, gerceklestirildigi ortama, siiresine ve

diizenlenme sikligina gore farkl tiirlerde gergeklestirilebilir.

Uluslararasi1 Pilotlar Birligi Federasyonu (International Federation of Air Line
Pilot’s Associations-IFALPA) Konferansi, Hava Emniyet Forumu (Air Safety Forum),
Ugus Emniyet Konferansi (Flight Safety Conference by Flight Safety Foundation) bu

alanda gergeklestirilen 6nemli uluslararasi etkinliklerdir.
I11.4.7. internet/Arama Motorlar

Internet giiniimiiz Bilgi Cagi’nda hayatin vazgecilmez bir unsuru haline gelmistir.
Bireyler hemen her konuda oncelikli olarak internet eksenli bilgi arama davranigina
yonelmistir. Ancak internet ortaminda arama motorlarini kullanarak herhangi bir konuda
bilgi edinmek istenildiginde o konu hakkinda bir saniyeden daha kisa bir siire i¢erisinde
milyonlarca sonug listelenmektedir. Milyonlarca sonug arasindan ihtiya¢ duyulan dogru
bilgiye erisimin 6nemi giinden giline artmaktadir. Dolayisiyla dogru bilgiye ulasabilmek
artik bir yetenek halini almis ve bu yetenegi kazanmak her zamankinden daha degerli ve

zor hale gelmistir.

Ogrenme insanlik kadar eskidir, aslinda merak ve 6grenme kapasitesi insan olmanin

ne anlama geldigini tanimlayan 6zellikler arasindadir (Candy, 2002, s. 1).

Internet ve bilisim teknolojilerinin gelismesi insanlarin birbirleri ile iletisimini
kolaylastirirken, bankacilik ve ticaretten kamu hizmetlerine, bilgi paylasimindan
haberlesmeye, medyadan habercilige, sosyal iliskilerden eglenceye ve kiiltiirler arasi
etkilesime, egitimden ¢evre ve sagliga kadar giinliik yasamu ilgilendiren pek ¢ok alanda
yenilikleri de beraberinde getirmistir. Zaman ve mekandan bagimsiz, es zamanli ve es
zamansiz iletisim saglama, goriis ve bilgi paylagma, giincel haber alma, ekonomik ve hizli

haberlesmeye olanak saglama, gorsel ve isitsel Ogelerle iletisim kalitesini artirma
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internetin sagladig1 belli basl avantajlardir (Bilgi Teknolojileri ve iletisim Kurumu,

2019).

Giliniimiizde elektronik ortamda gok siiratli bir bilgi artis1 vardir ve internette
herkesin erisimine agik milyarlarca bilgi ve belge bulunmaktadir. Hizli bilgi artisiyla basa
cikmaya calisan bireyler istedikleri bilgileri bulmaya ve erismeye ¢alismaktadir (Tonta,

Bitirim ve Sever, 2002, s. 6).

Kullanicilarin internette yer alan milyarlarca bilgi ve belge arasindan ihtiyag
duyduklart dogru, giincel bilgi ve belgeye erisim saglamasi ve etkinlikle kullanabilme
gereksinimi bilgi okur yazarligi kavramin1 6n plana g¢ikarmaktadir. Bilgi okuryazari
olabilmek i¢in, bireyin bilgiye ne zaman gereksinim duydugunu fark edebilmesi ve bilgiyi
bulma, degerlendirme ve etkili bir sekilde kullanma becerisine sahip olmasi
gerekmektedir (ALA, 1989). Aslinda yasam boyu 6grenme Ve bilgi okuryazarligi
ayrilmaz bir sekilde i¢ ice gecmistir (Candy, 2002, s. 6). Bilgi okuryazarlig1 bir beceriler
biitinidiir ve “Bilgi gereksinimini fark etme, bilgi ihtiyacin1 tanimlama, bilgi arama
stratejileri gelistirme, bilgi arama, bulma, se¢me, degerlendirme, kullanma, siiflama,
diizenleme, yorumlama, yeni bilgiyi mevcut bilgiyle biitiinlestirme ve iletme gibi

becerilerden olusur” (Kurbanoglu, 2010, s. 743).

Pilotlarin da interneti ve arama motorlarini bilgi okuryazarligi bakis agisiyla etkin
ve verimli olarak kullanmalar1 gerekmektedir. Bununla birlikte pilotlar internet tizerinden
havacilikla ilgili siireli yayinlara, forumlara, FAA, ICAO gibi uluslararas1 kurumlarin
dokiimanlarina, diinya genelinde havacilikla ilgili haberlere ve gorsel kaynaklara vb.
erigebilir. Akademik caligmalar yapan pilotlar da bilgi ve bilgi kaynaklarma siklikla
internet ilizerinden erisim saglamakta, internette yer alan American Institute of
Aeronautics and Astronautics (AIAA), Science Direct - Elsevier, Web of Science (WoS),

SAE International, ProQuest Dissertations & Theses Global, SAGE Premier Journals,
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EBSCOHost, Emerald Premium e-Journals, Scopus - Elsevier, Taylor & Francis gibi veri

tabanlarina, e-Kitap ve e-dergilere, acik arsivlere erisim saglamaktadir.
111.4.8. Kurumsal Arsivler

Arsivler gegmisgle gelecek arasinda bir iliski kurabilmek agisindan ¢ok degerlidir.
Arsivler objektif bilginin elde edilmesi, kotii tecriibelerin tekrar yasanmamasi, kurum igi
arsivler vasitasiyla giivenli kaynaklardan bilgi edinilmesi, elde edilen bilgilerin birinci
elden kanit degeri tagimasi, tartisilmaz resmi gercekligi gibi nedenlerle kritik bir neme
sahiptir.

Insanlarin gegmisi anlamak, bugiinii verimli kilmak ve gelecegi planlamak gibi bir
dizi sorumlulugu vardir. Arsivlerin varlik nedeni bugiin ve gelecekte ihtiya¢ duyacagimiz
bilgi kaynaklarmin devamliligini saglamaktir (Rukanci, 2018, s. 132). Arsivler,
kendilerini meydana getiren faaliyetlerin ger¢ek kismini olustururlar ve belgeler halinde
olduklar1 i¢in de ge¢mis faaliyetlerin yasayan delilleridirler (Ersoy, 1957, s. 102).
Arsivler herkes i¢indir (The National Archieves, y.y.). Arsiv; “Tabi olunan mevzuat
hiikiimlerine, mesleki ilke ve standartlara uygun bi¢imde sahip oldugu arsiv degeri
tastyan belgeleri koruma ve hizmete sunma sorumlulugunu yerine getiren tiirii ve gorev
kapsamina gore ¢esitli Olgeklerde olusturulmus bilgi-belge merkezidir” (Rukanci,
Anameri¢ ve Basar, 2021, s. 2).

Bilginin ait oldugu ¢agin kosullarina gore belli ortamlara kaydedilmesi, bu kayitl
bilgilerin saklanmasi1 ve korunmasi gerekliligi arsivciligin temelini olusturmaktadir.
Arsivlerin ortaya cikis, M.O. 2000’li yillara uzanmaktadir. Kuruluslarin ve kisilerin
faaliyetlerini, kanuni haklarini belgeleyen arsivler ayn1 zamanda gegmisin politik, sosyal,
kiltir hayati, teknolojik ve ekonomik gelisimiyle ilgili bilgi kaynaklaridir (Rukanci,
2000, s. 412-413).

Kurumsal arsivler organizasyonlarin kuruluslarindan itibaren tiim faaliyetlerinde

uretilen ve deger ifade eden bilgi ve belgelerin sistematik olarak bir araya getirildigi,
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korundugu, belirli kurallar dahilinde kullanicilarin erisime sunuldugu hizmetler
bitliniidiir. Arsivlerdeki bilgi ve belgeler, c¢esitli konularin aydinlatilmasini,
diizenlenmesini ve belirlenmesine olanak saglar (Ergin, y.y., S. 12).

Bilgi/Belge Erisim
p Tanimlama, \\
/ Dizinleme \\\
/ \
// \.\\\
r'/ \\\‘
,“f Bilisim Teknolojileri Fiziki Mekan \‘\\
[ Yapay Zeka Klasik Belgeler
[ Buytik Veri = e
‘k Veri Madenciligi ARSIVCILIK
,\‘

\
\

\
Muhafaza ve Aktarim |

\

Kayit Depolama ve
X fletisim Teknolojileri
\_ Arsivci/Arsiv Personeli SHR L g
. E-Arsivler B
E-Belge Hizmetleri
e,

Sekil 30. Arsivcilik Bilesenleri (Rukanci, Anameri¢ ve Basar, 2021, s. 11).

Arsivler giinimiizde depo olmaktan c¢ikmigtir, ana prensip ‘“kullanmadigini

depolama, depoladigini ise kullandir.” Arsivin temel nedeni “gelecege yoneliktir” ve esas

amag arsivleri “aktif bir bilgi merkezine dontistiirmek” olmalidir. Arsivlerde esas olan bir

diger unsur ise ne kadar bilgi ve belgenin depolandig degil ne kadarin kullanildigidir.
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Bilgi edinme hakk, bilgi giivenligi, fikri
Arsiv yonetim miilkiyet, kigisel verilerin korunmasi vs.

Standartlar, teknik rehber/
kilavuz, prosediir, protokoller

sistemleri ve arsiv a1
Sistem ve ag yonetimi, yazihm ve

donanim teknolojileri, bilgi giivenligi,

Belgelerin belge yonetimi siirecinde yapay zeka, veri madenciligi vs.

tammlanmasy, iistveriler, veri sozliikleri \/-

Bilgi Sistemleri

Elektronik ortamda depolama,
koruma, yedekleme ve giivenlik

Mesleki
DEGISIM /

Cevrimigi hizmet ]

Web sayfasi, sosyal medya,

animasyon, e-posta

w_-
R

) [

Sekil 31. Mesleki Degisim (Rukanci, Anameri¢ ve Basar, 2021, s. 231).
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Teknolojik gelismelerin arsivlere ve arsivcilige etkileri degerlendirildiginde, klasik
ile modern arsivcilik uygulamalarinin birbiriyle uyumlu ve uygulama bitinligi
igerisinde yiiriitiilmesi 6nem kazanmaktadir (Rukanci, Anameri¢ ve Basar, 2021, s. 231).

Diger sektorlerde oldugu gibi kurumsal arsivlerin havacilik sektériinde de 6nemli
bir yeri vardir. Pilotlarin kurumsal arsivlerden faydalanarak ge¢mis donemde ugus
operasyonlarinda gerceklestirilen faaliyetlere ait bilgi ve belgelere erisim saglamasi,
incelemesi, gegmis donemlerden edinilen bilgiler dogrultusunda gelecekteki faaliyetlere
151k tutulmasi ve bunlardan istifade edilmesi, kendi yaptiklar1 katma deger yaratan
faaliyetlerin de kayit altina alinarak gelecegin sekillendirilmesine katki saglamalari
hedeflenmelidir.

111.4.9. Kiitiiphaneler/Dijital kiitiiphaneler

Kiitiiphaneler, M.O. 2500’lerde kurulmaya baslanmustir ve bilgi var oldugu siirece
mevcudiyetini koruyacaktir. Kiitliphanelerin amaci, bilgiyi hem bireyle hem de toplumla
bulusturmaktir. Bilgi ¢agi olarak adlandirilan bu donemde 6nemi daha da artmistir.
Giintimiiz Bilgi Cagi’nda kiitiiphaneler kullanici istek ve beklentilerini karsilayabilmek

i¢in bu doniistimiin bir pargasi olmak durumundadir.

Kiitiiphanelerde bilgi farkli kaynaklardan elde edilmekte ve bireylerin bilgi

gereksinimleri kargilanmaktadir. Genel olarak bilgi kaynag tiirleri,

o Kitaplar,

e Siireli yayinlar,

e Kiitiiphane kataloglari,
e Danigsma kaynaklari,

e Veri tabanlari,

e Internettir.
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Bilgi profesyonelleri olan kiitiiphane personeli kiitiiphane hizmetlerini, kalitesini,
igerigini, erisimini arttirabilecek yontem ve projelerle insanlari kiitiiphaneyle
bulusturmaya devam etmelidir. Bugiin, ge¢cmise oranla ¢ok daha segici ve talepkar olan
kullanicilara geleneksel kiitiiphane disinda dijital kiitiiphane igeriklerinin kapsamli olarak
sunulmasi bu gecis siirecine hizla adapte olan bilgi profesyonelleri tarafindan

saglanmalidir.

Diinyanin her yerinde firsatlara erisim bilgiye erisimle baslamaktadir (IFLA, 2014).
Bilgi gergekten giicse, o zaman kiiresel bir bilgi altyapisi diinyanin her yerindeki
insanlarin  bilgiye erisimlerini iyilestirerek giiclendirir (Borgman, 2003, s. 53).
Kiitliphanecilik, toplumlarin bilgi gereksinimini karsilamaya yonelik bir hizmet alanidir.
Bu hizmeti verimli ve etkili bir sekilde gergeklestirmeye yonelik kuramlar, ilkeler,
araclar, yontem ve teknikler gelistiren bir bilimdir. Esas amaci etkili erisimi saglamaktir

(Fenerci, 2003, s. 287).

Kiitliphaneler bilgiye erisimde ge¢cmiste oldugu gibi bugiin ve gelecekte de bu
islevini siirdiirecektir. Teknoloji heyecan verici firsatlar ortaya koysa da insan faktorii
daima teknoloji ile i¢ ice ve hayatimizin icinde olmaya devam edecektir. Internet
kiitiiphanecilerin ¢alisma sistematigini kokten degistirmis ancak degerlerinin yerini
almamistir. Bugiin, bir tiiketicinin bir ciimleyi yabanci bir dilden ingilizce’ye ¢evirmesi
gerekiyorsa, bir kiitliphanenin iki dilli sozliiklerini bulmak yerine kolayca erisilebilen bir
ceviri web sitesini kullanacaktir. Tiiketici, bilgilerin dogrulugunu ve kalitesini
dogrulayabildigi siirece internet, basit, zamana duyarli, gercege dayali bilgiler i¢in
dikkate deger bir aractir. Ancak internet kullanicilar1 ¢cevrimigi olarak bulunan bilgileri
dikkatli kullanmay1 6grenmeli ve kasitl olarak yaniltici veya biiylik 6l¢iide baglam dis1
olabilen yanlis bilgileri secebilmelidir. Ve insanlar dogru bilgiye erisimin oneminin

farkina varmakta, kiitiiphane koleksiyonlarinin sagladigi derinlemesine bilgileri tercih
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ederek kiitiiphanelere geri doniis yollarimi bulmaktadir. Teknolojik uygulamalar

kiitiiphane hizmetlerinin yerini alamaz ve almayacaktir (Murphy, 2011, s. 17).

Kiitiiphanecilik gelecekte var olacak en temel meslek gruplar1 arasinda yer
alacaktir. Dijital kiitiiphaneler dijital kiiltiiriin vazgecilmez bir parcgasi haline gelmistir.
1990'arda dijital kiitiiphanelerin ortaya ¢ikisi bir doniim noktasi olmus ve diinya ¢apinda
ag baglantili bilgiye ge¢isin kritik bir bileseni haline gelmistir (Calhoun, 2014, s. XI).
Dijital kiitiiphane ile kiitiiphane dermeleri ve hizmetleri teknolojik gelismelerle
kiitiiphane duvarlarinin disina tasinmis, zaman ve uzam engellerini ortadan kaldirarak
kesintisiz bilgi hizmetlerine erisime olanak saglamistir (Tonta, 2009, s. 743). “Teknoloji
ne 1yidir ne kotiidiir ne de tarafsizdir” (Kranzberg, 1986, s. 545). Teknolojiyi degerli kilan
onu en verimli, dogru, katma deger saglayacak sekilde kullanmak ve cagdas yasam

kiiltiirlinlin bir parcast olarak giinliik yasamimiza dogru bir sekilde entegre etmektir.

Sonug olarak degisen ve gelisen teknoloji ve toplum ihtiyaglarina gore dijital
kiitiiphaneler dijital kiiltiiriin ¢ok Onemli bir pargasi olarak yerini almistir. Pilotlar
acisindan her zaman dogru, giivenilir ve anlamli bilgiye erismek ¢ok degerli ve gereklidir.
Dijital kiitiiphaneler pilotlarin yasam boyu 6grenme gereksinimleri dogrultusunda ihtiyag
duyduklar bilgilere erisim saglamalarinin 6nemli se¢eneklerinden bir tanesidir. Dijital
kiitiiphaneler sayesinde pilotlarin yilin 365 giinii, gece ve giindiiz hemen her kosulda ugus
operasyonlarini gergeklestirmeleri dolayisiyla zaman ve uzamdan bagimsiz olarak giiniin

herhangi bir saatinde dogru bilgiye erisimleri gergeklesebilecektir.

Bununla birlikte pilotlar agirlikli olarak kiitiiphanelerde bibliyografyalar, sozliikler,
kataloglar, yonergeler, almanaklar, rehberler gibi ikincil (danisma/referans kaynaklari)
kaynaklara erisim saglamakta ve kisa bir siire i¢erisinde pratik bilgilere erisim saglayarak

kendi bilgi ve birikimlerini giincellemektedir.
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Dijital Kiitiiphane Sayfasina Ait Bir Gorsel (FAA, y.y.).

Pilotlar dijital ve klasik tiim kiitiiphane kaynaklarindan yararlanarak siireg
icerisinde kendi 6zel kiitliphanelerini olusturabilir ayrica bu birikim ve kaynagi gorev

yaptig1 kurumun kiitliphanesine bagislayabilir.

I11.5. Sivil Havacilikta Pilotlarin Gereksinim Duyduklar: Bilisim Teknolojileri

Uygulamalar

Bu baglik altinda bilisim teknolojilerindeki gelismeler ve bu gelismelerin sivil
havacilik sektoriine siiratle entegre edilmesi sayesinde pilotlarin ugus operasyonlarinda

kullanmakta olduklar1 uygulamalardan EFB, ACARS, CPDLC, FMS, simiilatorler ele

alinmistir.
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111.5.1. EFB

Bilisim teknolojilerinin ugus operasyonlarina kisitl 6lciide etki ettigi ge¢mis
donemlerde pilotlar ucuslara icerisinde ucak ve ugusa ait birgok kitabin/dokiimanin

bulundugu ¢antalarla geliyorlarda.

Bilisim teknolojilerindeki gelismeler, geleneksel yontemler yerine otomasyona
dayali olarak pilotlar igin kokpit is yiikiindeki optimizasyonu, sivil havacilik faaliyetlerini
gerceklestiren isletmeler i¢in ise operasyonel ve finansal tasarruf sunan ¢oziimler
iretilmesini saglamaktadir. “Kagitsiz kokpit” konsepti dogrultusunda gelistirilen

sistemler artik sivil havaciliktaki ugus operasyonlarindaki yerini almistir.

EFB, pilotlarin ugus operasyonlarini basili kaynaklara ihtiyag duymadan emniyetli,
hizli, verimli ve daha kolay gerceklestirmeleri amaciyla tasarlanan bir elektronik bilgi
sistemidir. Ugus operasyonlar1 i¢in ihtiya¢ duyulan basili bilgi kaynaklarina ve ucus
planina elektronik ortamda ulasilabilmesini saglayan, ugus planimnin ugus esnasinda
giincellenebilmesini olanakli kilan, ucagin gercek zamanli konumunu gosteren,
meteoroloji bilgisi saglayan, inis/kalkis prosediirleri ve bu prosediirler i¢in performans,
agirlik, denge hesaplamalarini ve yakit planlamasini yapan, bu sayede maliyet etkinligine
katki sunan, ucaktaki diger sistemlerle uyumlu ve entegre calisan bir sistemdir. Daha da
onemlisi gilincellemeleri siirekli yapilan bu sistemlerle cogu zaman pilotlar tarafindan
manuel olarak yapilan ve zaman zaman ugusta gecikmelere neden olan tiim bu islemler
dogru ve hizli bir sekilde gerceklestirilerek pilotun istedigi anda kullanimina
sunulmaktadir. Pilotun ugus operasyonlarinda en ¢ok ihtiya¢ duydugu kaynaklardan biri
olan bilgiye erisimi ve elde edilen bilginin etkin ve verimli olarak kullanabilmesini

saglamaktadir.
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2018 yilinda SunExpress Genel Miidiir Yardimcis1t Ahmet Caliskan “Yilda 4,5
milyon sayfa kullanarak gerceklestirilen uguslari tabletlerde yer alan yazilimlar sayesinde
daha emniyetli, etkin, tasarruflu ve gevre dostu olarak gerceklestirebilecegiz. Dijital
ortama tasidigimiz ugus planlama ve yonetim sistemi sayesinde diinyanin her yerinde
ucus planlamamizi saniyeler icerisinde gerceklestirerek pilotlarimiza daha giivenli ve
konforlu bir ugus ortami saglarken yolcularimiza da daha giivenli ve Kkaliteli hizmet
verebilmek i¢in hizli ve etkin analiz yapma imkanina sahip olacagiz.” ifadelerini

kullanmustr.

EFB, yakin donemde bilisim teknolojilerinde yasanan gelismeler sayesinde Sivil
havaciliktaki kokpit otomasyon sistemlerine siiratle entegre edilmis, insan hatasindan

kaynaklanabilecek katastrofik hava araci olaylarmin engellenmesine katki saglamistir.

111.5.2. ACARS

ACARS, 1978 yilindan beri havacilikta kullanilan bir sistemdir. Sistem baglangigta
sadece VHF radyo frekansi lizerinden ¢alisiyorken teknolojik gelismeler dogrultusunda

cesitli iyilestirmeler ve alternatif yontemlerle gelistirilerek glincellenmistir.

ACARS, ucaklarda kullanilan ve ugak ile yer istasyonlar1 arasinda metin formatinda
mesaj gonderilip alinmasini saglayan sayisal bir haberlesme sistemidir. ACARS mesajlari

ucaga radyo (UHF, VHF) ve uydu araciligiyla iletilir (Aviation Matters, 2021).

ACARS ti¢ farkli mesaj igerigine sahiptir. Bunlar; Hava Trafik Kontrol (Air Traffic
Control-ATC), Havacilik Operasyonel Kontrol (Aeronautical Operational Control-AOC)
ve Havayolu Idari Kontrolii Airline Administrative Control-AAC) mesajlaridir. ATC
mesajlar1 ugak izin taleplerini ve ATC'nin ugaga verdigi izin ve talimatlar igerir. AOC
ve AAC mesajlari, bir ugak ile yer destek birimleri arasindaki iletisim i¢in kullanilir

(Skybrary, y.y.). AOC ve ACC mesajlarina gercek zamanli meteoroloji ve NOTAM

103



bilgileri ya da ucagin planli inis meydan1 yerine baska bir meydana inisini gerektiren
durumlarda kullanilan mesajlar 6rnek gosterilebilir. Sekil 33’te ACARS mimarisi yer

almaktadir.

Geostationary

Satellite
= =
~— \ F/SHF
/,,_ Air Station
/"“' L 1 1 4
W Air Traffic
UHF/SHF -
/ = _——f/// Control
I‘I.I'HF
‘P I
—_ — ]
Airline Operations
=3
= Centre
=
=3
=
Service
I—Ground Statmns Provider

Sekil 33. ACARS Mimarisi (Smith, Moser, Strohmeier, Lenders ve Martinovic, 2018, s.

107).

111.5.3. CPDLC

CPDLC, hava trafik kontrolorii (ATCo) ve pilotlar arasinda sesli iletisim kullanmak
yerine iki yonlii mesaj aligverisi yapilmasina olanak saglayan bir veri baglanti (data link)
uygulamasidir. Mesajlar kokpitte yer alan bir ekran {izerinden goriintiilenmektedir.

Hava Trafik Kontrolorii ve pilotlar, mevcut sesli iletisimle birlikte CPDLC'yi aktif
olarak kullanmaktadir. CPDLC uygulamasi, hava trafik kontrol (ATC) hizmeti i¢in hava-
yer veri iletisimi saglamaktadir. Sesli anlatima karsilik gelen bir dizi izin, bilgi ve istek
mesajini igermektedir. Pilotlara da gelen mesajlara yanit verme, izin ve bilgi talep etme,

bilgilendirme, acil durum ilan etme ve iptal etme yetenegi saglamaktadir (ICAO, 1999).
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Ayrica hava trafik kontrolorii ve pilot arasinda gergeklesen hava-yer telsiz konugmalari
esnasinda hava trafik yogunlugu nedeniyle pilotlar tarafindan gozden kagirilan izinlerin
alinmasina da firsat saglamaktadir. Bununla birlikte bu uygulama sayesinde pilotlarin
hava trafik kontrolorleri tarafindan verilen izin ve talimatlarin dogru alinip
alinmadiklarini teyit etmek i¢in gereken izin/talimat geri okuma islemindeki hatalar1 en
aza indirgemistir. CPDLC sayesinde pilotlara Hava Trafik Kontroliinden gelen mesajlari
bir tusa basarak okuyabilme olanag saglanmistir. Diinya genelindeki ugus
operasyonlarinda pilotlarin ve hava trafik kontrolorlerinin kullandiklari standart ugus dili
Ingilizce’dir. Ortak dil olan ingilizce’de ana dil ve aksan farkliliklarindan kaynaklanan
yanlis anlasilmalar siklikla yasanmaktadir. CPDLC sayesinde hava-yer sesli iletisimi ve
sesli iletisimden kaynaklanan yanlis anlasilmalar azaltilmakta, hava trafik kontroloriiniin
hava trafigini daha etkin yonetmesine olanak saglamaktadir.

111.5.4. FMS

FMS, ucaklarda navigasyon, yakit, performans, ugus emniyeti gibi ugus
operasyonlart acisindan kritik olan faktorlerin yonetilmesi amaciyla kullanilan bir

sistemdir.

1980'lerin basinda kokpite entegre edilen FMS, otomobillerde kullanilan uydu
navigasyonuna benzer aviyonik bir sistemdir. Bir u¢agin yatay ve dikey yoriingesini
(trajectory) hesaplamak ve goriintiilemek i¢in ugus 6ncesinde/esnasinda tanimlanmis bir
ucus plani kullanir ve ugus boyunca pilota rehberlik saglar. Sistem, pilotlarin yolculara
bildirdigi tahmini ugus siiresini ve varista kalmasi beklenen yakit miktarini verir. Bir ugak
ucus esnasinda meteoroloji gibi nedenlerden kaynakli yon degistirirse, FMS yeni varis
noktasina ulagsmak icin yeterli yakitinin kalip kalmadigin1 hesaplayabilir. FMS ayrica
pilotlarin kokpit is yiikiinii yonetmelerine, navigasyon gorevlerinde yardimci olarak ve
bilingli kararlar almalarini1 saglayarak ugus giivenligine katkida bulunur. Kalkis ve inis

sirasinda FMS, arazi ytiksekligi, pist konumu ve belirli bir hava sahasinin 6zellikleri dahil
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olmak tizere ¢ok sayida parametreye dayali olarak yoriingeleri (trajectory) hesaplayarak
basta ugus emniyeti, yakit tasarrufu, diisiik karbon salinim1 olmak iizere degerli katkilar
saglar. Boylece, trafik yogunlugunun yliksek oldugu havalimanlarinda veya daglik

bolgelerde pilota ¢ok 6nemli bir destek saglar (Airbus, 2023).

FMS modern havacilikta birgok farkli ugak tipinin kokpitinde yer alan temel bir
bilesendir. FMS kendine 6zgii bir klavyesi ve veri giris/goriintiileme segenekleri olan bir
bilgisayar, cesitli elektronik sistemler ve alt sistemlerden olusur. FMS, pilotun ucaktaki
ucus planlama operasyonlar1 ig¢in birincil arayiiziidiir ve herhangi bir havalimanina
yapilacak olan ucus i¢in diinya ¢capinda bir havacilik seyriisefer veri tabani igerir. Yakittan
ve zamandan tasarruf etmek i¢in rotay1 optimize eder ve maliyetli yer tabanl altyapiya

ihtiyag duymadan bir ugus plani ekran1 ve ugak kontrolii saglayarak giivenligi artirir

(Avery, 2010, s. 11).

Ugak seyir halinde iken FMS, Hava Trafik Kontrolorlerine u¢agin ger¢ek zamanli
konumunu, enlem, boylam, rota, tahmini varig zamani ve irtifas1 hakkinda bilgiler igeren
raporlar saglayarak radar kaplama alani olmayan hava sahalarinda ugus giivenligine
katkida bulunur. FMS tiim yonlendirme ve havaalani/havalimani verilerini igeren
navigasyon veri tabanina sahiptir. Ugagin seysiisefer kabiliyetinin verimli ve etkin olarak
calismasi ve kiiresel hava trafik yonetimi i¢in gerekli olan bu veri taban1 her 28 giinde bir

uluslararasi standartlarda giincellenmektedir (Airbus, 2023).

Sonug olarak FMS, ucus operasyonlarinin temel unsurlarindan ugus emniyetinin
saglanmasinda, pilotun kokpit is yiikiiniin verimli, kaynaklarin ve zamanin etkin olarak

kullanilmasinda ve yakit tasarrufu saglamasinda kullanilan ¢ok 6nemli bir sistemdir.

II1.5.5. Simiilatorler

En kiigiik hatanin basta insan hayatina mal olmak {izere pek ¢ok ciddi sonuglar

doguracagi ugus operasyonlarinda gercege yakin ve yiiksek hassasiyette ¢esitli acil durum
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ve diger egitim senaryolarin deneyimlenebildigi, test ve tatbik edilebildigi, ozel
manevralar yapilabildigi, olusabilecek her tiirlii acil duruma, anormal prosediirlere karsi
hareket tarzlarmin gelistirilebildigi, giiniin 24 saatinde kullanilabilen ve pilotlara bu
konularda egitim verilerek hazirlik seviyelerinin en {ist diizeyde tutuldugu simiilator

egitimleri ugus emniyeti agisindan biiyiik bir gerekliliktir.

Havacilik endiistrisinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte pilotlarin nasil hizli ve etkili bir
sekilde egitilecegine dair sorular giindeme gelmistir. Bu nedenle havacilikta
simiilasyonlarin egitim amac¢lh kullanimi uzun siiredir devam eden bir uygulamadir.
1920'lerin sonlarinda "mavi kutu" olarak da bilinen Link Trainer piyasaya siiriilmiistiir.
Link Trainer yaygin olarak modern ugus simiilasyonunun prototipi olarak kabul
edilmektedir. Bugiin artik modern havacilik simiilasyonlar1 havacilik egitim miifredatinin

vazgecilmez bir pargasi haline gelmistir (Jentsch ve Curtis, 2017, XI1I).

Bilgisayar teknolojilerindeki gelismeler sayesinde gergek durum ve sistemlerin
benzetiminde yliksek performansi olanakli hale gelmistir. Simiilasyon kavramu, bir siireg,
sistem veya durumun canlandirilmasi, taklit edilmesi olarak adlandirilabilir. Boylelikle
simiilasyon, s6z konusu siireg, sistem veya durumu temsil eden bir modeli igerir. Bu
model, temsil edilen sistemle ilgili, gercek hayatta gergeklestirilmesi yliksek maliyetli,
riskli veya zaman gerektiren calisma, inceleme ve denemelerin gergeklestirilmesini
miimkiin hale getirir. Dolayisiyla simiilasyon, maliyet, zaman ve risk etkenleri agisindan
tasarruf edici bir kuvvet carpani olarak goze ¢arpmaktadir. Modelleme ve simiilasyon,
karmasik bir sistemin matematik ve/veya mantiksal modelinin olusturulmasi esasina
dayandig1 icin, bilgisayar ve elektronik teknolojilerinin gelisimiyle paralel bir evrim
gecirmektedir. Simiilator, donanim ve yazilim olmak tizere iki temel bilesenden olusan
bir sistemdir (Mevliitoglu, 2022; s. 18). Donanim, Simiilasyonun ger¢eklesmesi i¢in

kullanilan bilgisayar, goriintii sistemi, kontrol sistemi, iletigim sistemi, Ses sistemi ve
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kabinden olusmaktadir. Yazilim ise ortam sartlarinin ve simiilasyonun olusturulmasi,

oynatilmasi, kaydedilmesi ve degistirilmesinde rol almaktadir (Kokpitteyiz, 2020).

Sekil 35. Lufthansa Ucus Simiilatoriine Ait Ornek Bir Gérsel (Lufthansa, y.y.).

Simiilator egitimleri ile sentetik ortamda pilotlarin tecrilbbe kazanmalari, ugus

melekelerini gelistirmeleri glinlimiiz ugus operasyonlarinda ugus emniyeti agisindan ¢ok
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Oonemli bir ihtiyagtir. Pilotlarin bu egitimlerde gosterdikleri davranis sekli, performans ve
tepkilerinin oOl¢iilebilir olmas1 egitimin amacina ulasmasi agisindan dikkate alinmasi
gereken bir konudur. Ayrica pilotlar tarafindan saglanacak geri bildirimler ile simiilator

sistemlerinde iyilestirmeler yapilarak daha etkili hizmet sunulmasi amaglanmalidir.
111.6. Standartlarin Saglanmasi

Gilivenli ve siirdiiriilebilir bir sivil havacilik i¢in kiiresel 6lgekte standartlarin
belirlenmesine, gelistirilmesine ve uygulanmasina ihtiyag vardir. Bu siire¢ son derece

detayli, yogun esgilidiim gerektiren ve uzun siiren bir stiregtir.

ICAO misyonunun merkezinde, sivil havaciligin uluslararas1 standardizasyonun
saglanmas1 hedefi vardir (Mackenzie, 2010, s. 40). Ornegin ICAO’da yeni veya
iyilestirilmis Standartlar ve Onerilen Uygulamalar (SARPS) i¢in ilk teklifin bir sézlesme
ekine veya bir kilavuza dahil edilmek {izere resmi olarak kabul edilmesi veya
onaylanmasi teklifin niteligine ve Onceligine bagli olarak zaman genisletilebilir veya
daraltilabilirse de normal siire¢ islediginde bu islem yaklasik iki yil siirmektedir.
ICAO'nun kurulus belgesi olan Uluslararas1 Sivil Havacilik So6zlesmesi'nin 19 ekine
12.000'den fazla standart ve tavsiye edilen uygulama eklenmistir. Bunlarin tiimii, su anda
193 iiyesi olan ICAO iiye devletlerinin arasindaki yogun is birligi ve fikir birligi

temelinde gelistirilmis ve benimsenmistir (ICAQ, y.y.).

Gliniimiizde 193 iiye devlet, ICAO tarafindan belirlenen standart ve uygulamalara
uyacagini bildiren taahhiitleri kabul eden anlagmalar imzalamistir. Hicbir devlet yiizde
100 bu standartlara uyumlu olmasa da iiye devletler tarafindan biiyiikk olgiide bu
standartlarin yerine getirilmesi ticari havaciligin giivenligini biiytik 6l¢iide arttirarak sivil
havacilik sektoriinde olabilecek kaza ve 6liim oranlarini biiylik 6l¢lide azaltmaktadir.
Genel olarak, iiye devletlerdeki diizenlemelerin uygulanmasi etkili bir sekilde arttikga,

10.000 ucak kalkis1 basma diisen oliimler azalmigtir. Potansiyel olarak, ortalama niifusa
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(6 milyon kisi) ve ortalama Gayri Safi Milli Hasilaya (28 milyar Amerikan dolar1) sahip
bir iiye devlet, uluslararasi standartlara uyumunu %40'tan %80'e ¢ikarirsa, 10.000 ugak
kalkis1 basina 6liim sayisi yaklasik 10'dan 1'in altina diisecektir (Spence, Fanjoy, Lu ve

Schreckengast, 2015, s. 6).

Sivil havaciligin, havaciligi en giivenli ulasim bi¢imlerinden biri haline getirmesine
katkida bulunan kazalar1 arastirma ve olaylar1 raporlama konusunda uzun siiredir devam
eden bir gelenegi vardir. Ugmay1 daha gilivenli hale getirmek igin, bir kazanin nedenlerini
belirlemenin ve temel sorulari yanitlamanin en kesin yolu kazalarla ilgili bagimsiz
sorusturmalarin ylritiilmesidir. Gergekte ne oldu ve gelecekte benzer olaylar1 6nlemek
icin ne yapilabilir sorularinin cevaplart net bir sekilde ortaya ¢ikarilmalidir (Valdés ve
Comendador, 2011, s. 786). Bu arastirmalardan elde edilen bilgi ve veriler de

standartlarin gelistirilmesine katkida bulunacaktir.

Hava araglarinin ortaya ¢ikisi, gelisimi, donanimli ve giivenli olmasiyla yeni
faaliyet sahalarini ortaya ¢ikarmistir. Baglangigta deneme yanilma, nedenleri arastirma,
siirlar1 belirleme asamasi farkli gérev ve sorumluluklara doniismiistiir. Baslarda kesfe
dayanan faaliyetler yillar icerisinde standartlara ve kurallara doniismiis, hava araglar
ucan makineler olmaktan Gteye gegerek, i¢inde farkli birgok faaliyetin gerceklestirildigi
platformlara evrilmistir. Havacilik sektorii faaliyet alanindaki her konuyu ve tim
paydaslar1 igine alacak sekilde, iiretimden tiiketime, neyin nasil diisiiniilmesi ya da
yapilmasi gerektigini higbir bir eksik nokta birakmaksizin standart hale getirmis ve her
konuyu tiim detaylariyla uluslararasi mevzuat haline getirmistir. Havacilikla ilgili tiim
operasyonlarin emniyetli ve gilivenli bir sekilde yiiriitilmesi amaciyla ‘“Standart
Operasyon Usulleri (SOP)” olarak ifade edilen kontrol listeleri hazirlanmigtir. Bir
pilotunun gorevi test edilmis, onaylanmis, bilinen, standartlasmis ve emniyetli
prosediirleri uygulamak, bilinmezliklerden uzak durmaktir (Hiiseyniklioglu, 2021, s.

156).
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Insanlarmn bir tehditle kars1 karsiya kaldiklarinda, stres altindayken veya asir1 is
yiikii nedeniyle yasadiklar1 zorluklar vardir. Acil ve anormal durumlar kokpitteki is
yiikiinii arttirmaktadir. Pilotlarin acil ve anormal durumlara nasil ve ne kadar iyi tepki
verdigini birgok faktor belirlemektedir. Pilotlarin kisilikleri, pilotluk deneyim diizeyleri
ve onceki acil durum deneyimleri gibi faktorler bunlardan bazilaridir. Acil ve anormal
durumlarin ele alinmasinda, ugus ekibi, kabin ekibi, hava trafik kontrolorleri, bakim
personeli ve hatta ihtiya¢ duyulmasi durumunda havaalani kurtarma ve itfaiye ekipleri ve
doktorlar da dahil olmak {izere aralarindaki iletisim ve koordinasyon kalitesi de 6nemli
bir diger faktordiir (Burian, Barshi ve Dismukes, 2005, s. 11). Dolayisiyla ugus
operasyonlarinda gerekli standartlarin olusturulmasi1 ve Ozellikle kritik sorunlarin
¢cOziimiine iliskin bireysel diislincelerden bagimsiz olacak sekilde ve netlikte dogru

kararlar alinmas1 saglanmalidir.

Standartlarin saglanmasi, oncelikle pilot, ugak veya durumdan bagimsiz olarak
operasyonlarin ve prosediirlerinin tutarli olmasini saglamaktadir. Zorlu ve iginde
bulunulan duruma 6zgii kararlarin ¢ogunun deneyimlenmeden once diisiiniilmesini ve
kapsamli  olarak ele alinmasimi  saglamaktadir. Pilotun ve/veya ugagin
limitlerinin/yeteneklerinin disinda bir konuma getirilmemesini saglamak i¢in standart bir
protokol olusturulur. Ayrica 0 anki giiniin, aymn, mevsimin veya saatin durumuna
bakilmaksizin pilotun beceri ve yeteneklerinin azalmamasini saglanir (American Flyers,

2019).

Tiirkiye genelinde havacilik standartlarinin olusturulmas: ile ilgili havacilik
hukukunu diizenleyen kurumlar; uluslararasi diizeyde ICAO, bolgesel olgekte EASA,
yerel ECAC ve EUROCONTROL ile ulusal diizeyde SHGM ve DHMI’dir. Bunlarin
yaninda ugak tireticilerinin (Airbus, Boeing vb.) yeni teknolojileri uygulamaya sunmasi
ile kullanim kilavuzu olarak adlandirilan Standart Operasyon Usulleri de birer

standardizasyon ogesi olarak ortaya ¢ikmakta, pilot egitimlerinde gesitli revizyonlar
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zorunlu hale getirmektedir. Bununla birlikte dolayli katkis1 olan sivil havayolu ticaretini
diizenleyen IATA gibi ticari kurumlar, havayollarina destek hizmeti veren kurumlarin
olusturduklart uluslararas1 birimler de standardizasyona etkisi olan kurumlardir
(Hiiseyniklioglu, 2021, s. 166).

2016 yilinda donemin THY Genel Miidiirii Bilal Eksi “Yasanan ucak kazalarinin
temel nedeni yazili usul ve esaslara, isletme ¢l kitaplarina yani kisaca Standart Operasyon
Usullerine (SOP) aykir1 davramiglardir. Su kesinlikle bilinmelidir ki, SOP’a aykir1
davraniglar bir hata degil ihlaldir. Sevgili pilot arkadaslarim, is yapan, calisan insan,
zaman zaman bilmeden hata yapabilir. Yapilan hatanin sonucu egitimdir. SOP’a aykiri
davranislar ise maalesef ihlaldir ve ihlalin sonucu da yaptirimdir. Bu baglamda 2017 yil
herkesin SOP’e mutlak anlamda uyacagi bir yil olmalidir. SOP’a aykir1 davraniglarin
kabul edilmesi miimkiin degildir. Bu nedenle tiim pilot arkadaslarim SOP’u bas ucu kitab1
yapmali, iyice 6grenmeli, uguslarinda harfiyen uygulamali, uyguladigin1 kontrol etmeli
ve aykir1 uygulamalar istisnasiz rapor etmelidir.” ifadelerini kullanmistir (Airport Haber,
2016).

Kazalarin 6nlenmesi ve daha giivenli havacilik faaliyetlerinin olusturulabilmesi igin
ucus operasyonlarinda her yoniiyle standartlagsma ¢cok dnemli bir yer tutmaktadir. Pilotlar

tarafindan SOP’lar ugus operasyonlarinin her safthasinda eksiksiz olarak uygulanmalidir.
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Sekil 36. Birlesik Krallik Sivil Havacilik Otoritesi Tarafindan Havacilikta Standartlarin
Saglanmasinin Onemine Vurgu Yapan Bir Gérsel (ICAO Journals, 2019, s. 5).

111.7. Pilotlarin Ugak Tip Degisikliklerindeki Egitim ve Adaptasyon Siirecleri

Pilotlar gorev yaptigi sirketten farkli bir girkete gecis yaptiginda, calistigr sirket
ucak filosuna farkli tip ucak tedarik ettiginde vd. nedenlerle tip degisikligi yaptiginda yeni
ugak tipine ait akademik, uygulamali ugus ve simiilator egitimlerini tamamlayarak yeni
tipte ucus operasyonlarina hazir hale gelmektedir. Tip degisikligi egitimlerinin icerikleri
ve siireleri yeni ugak tipine, pilotun tecriibesine ve statiisiine (kaptan pilot, ikinci pilot

vb.) gore farkliliklar gostermektedir.
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Tiim bu siirecler yorucu ve yeni bilgiler 6grenmeyi gerektirmektedir. Pilotlar yasam
boyu o6grenme siireci igerisinde bu tiir gereksinim ve degisikliklere siiratle uyum
saglayarak ugus operasyonlarina her zaman mesleki, fiziksel ve psikolojik olarak en iyi

sekilde hazir olmak durumundadir.
111.8. Pilotlarda Yasam Boyu Ogrenme Siirecleri

Bilisim teknolojilerindeki gelismeler sonucunda bireyin bilgi tiretimindeki degisim
hizina uyum saglayabilmesi, 6grenme ihtiyacini algilayabilmesi, bilginin raf dmriiniin
kisaldigi bu dénemde ihtiyag duydugu dogru ve giincel bilgiye kendi ¢aba ve yontemleri
ile erisebilme becerisini kazanmasi, Ogrenme siirecinin yasamin tiim evrelerini
kapsayacak sekilde igsellestirmesi, erigtigi bilgileri kullanarak yorumlayabilme

yetenegine sahip olmasi ile miimkiindiir.

Insanin dgrenme siireci yasam boyu siirmektedir. insanin icinde dogal olarak bir
gelisme ve dgrenme meraki vardir. Insanin ve insanligin gelismesinde bu grenme meraki
en onemli itici gii¢ olmustur. Cagimizin politik, ekonomik, toplumsal, kiiltiirel ve
teknolojik degisme ¢agi oldugunu da g6z 6niinde bulundurursak her kesimden bireyin
stirekli bir 6grenme etkinligi ve siireci i¢inde yer almasi kaginilmaz hale gelmistir (Aydin,

2021, s. 2).

En belirgin 6zelligi stirekli degisim olan giiniimiiz toplumlari, ¢cogu zaman bilgi
toplumlar1 olarak degerlendirilmistir. Bilgi miktar1 arttik¢a teknoloji ivme kazanmakta,
teknoloji kullanim1 yayginlasmakta ve toplumlar bu degisimlere tepki verecek sekilde
kendilerini yeniden yapilandirmaktadirlar. Bilgi toplumunda her bireyin degisime ayak
uydurabilmesi ve yeni gelismelerden haberdar olabilmesi i¢in yasam boyu Ogrenme
becerisine sahip olmas1 zorunlu hale gelmistir (Kurbanoglu, Akkoyunlu ve Umay, 2006,

s. 730).
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Siirekli degisimin yasandigi bilgi toplumunda, ihtiyag duyulan insan profili de
degismistir. Yasanan teknolojik ve ekonomik merkezli bu degisim ve gelisim olgulari,
tiim sektorlerde yiiksek nitelikli insan giiciinii zorunlu kilmaktadir. Bilginin bu denli hizli
ve yogun aktigi bir ortamda cagimizin basarili bireyleri, karsilastiklart bir sorunu
¢ozmede veya herhangi bir konuda karar almada bilgiyi dogru bigimde kullanabilen
bireyler olacaktir. Yasam boyu O6grenme siirekli ve aktif olarak bilgi kullanimini
gerektirir. Bir sorunun ¢6ziimiinde ihtiya¢ duydugu bilgiye ulasabilen, o bilgiyi kendi
yapisina uydurabilen ve sahip oldugu bilgiye yenilerini ekleyebilen bireyler yasam boyu

ogrenebilen bireylerdir (Odabas ve Polat, 2008, s. 1).

1996 yilinin “Avrupa Yasam Boyu Ogrenme Y1l1” olarak ilan edilmesi bu kavramin
yayginlasmasina neden olmustur. Ayrica 2000 yilinda “Yasam Boyu Ogrenme
Bildirgesi” yayimlamigtir. Bu bildirge ile erken yaglardan baslayarak Avrupa'daki
bireylerin gelistirmesi i¢in desteklenecegi 8 yeterlilik olan “Avrupa yasam boyu 6grenme

anahtar yeterlikleri” kabul ve ilan edilmistir (Akin, y.y., S. 6).

Yasam boyunca 6grenmeye yapilan bu artan vurgunun ka¢imilmaz iki sonucu
vardir. Birincisi, insanlarin ihtiya¢ duyulan bilgilere erisebilmeleri gerekliligidir; ikincisi
ise maruz kaldiklar bilgilerin kalitesini yargilayabilmeleri gerektigidir (Candy, 2002, s.

7).

Pilotlarin yasam boyu 6grenme siireci igerisinde yer almasinin kok nedenlerinin
basinda bilisim teknolojilerindeki yenilik ve degisimler gelmektedir. Pilotlarin yaptiklar
isin dogas1 ve mesleki zorunluluklar geregi bilginin degerini ve dnemini kavramalari,
bilginin degisim hizina uyum saglayabilmeleri, havacilik sektoriindeki paradigma
kirilmalarmi, gelisim ve doniisiimlerini ¢ok yakindan takip etmeleri ve bu siirecin bir

parcasi olmalar1 gerekmektedir.
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Bu noktada yilin 365 giinii ve giinlin 24 saatinde kesintisiz ugus gerceklestiren bir
sektor olan sivil hava yolu tasimaciligl sektoriinde pilotlarin diizensiz ¢alisma saatleri,
uzun ucus siireleri, ugusun fizyolojik ve psikolojik etkileri, stres faktorii, yorgunluk,
Ozellikle kitalararasi seyahatlerde iklim degisiklikleri ve jet lag sendromu, yogun ¢alisma
temposu nedeniyle kisith dinlenme siireleri yasam boyu 6grenme siirecini zorlastiran
etkenlerdir. Fakat pilotlarin bu zorluklara ragmen yasam boyu 6grenme ihtiyaci bilinciyle
hareket ederek bu beceriyi kazanmasi/siirdiirebilmesi sadece kisisel ve kurumsal agidan
degil daha genis cercevede iilkedeki bilgi toplumunun olusumuna/gelismesine ve iilke

kalkinmasina 6nemli 6l¢iide katki saglayacagi unutulmamalidir.

II1.9. Pilotlarin Ucus Operasyonlarinda Karar Alma Siirecleri

Pilotlarin ugus, ugus dncesi ve sonrasinda sorumluluk sahasinda yer alan konulara
hakimiyeti ancak giincel ve dogru bilgilerle ¢evrelenmesi, zamaninda ve dogru karar
almalar1 ile mimkiin olur. Bir pilot i¢in ugusun zamaninda ve emniyetle
gerceklestirilmesi, gilivenlik-maliyet-zaman iiggeninde optimizasyon saglanmasi,
kokpitteki is yiiklinii en uygun sekilde yonetebilmesi, li¢ boyutlu ve dinamik ugus
esnasinda en yliksek seviyede durumsal farkindaliga sahip olmasi ve tiim ugus siiresince
bu durumu muhafaza edebilmesi, istenmeyen operasyonel durumlarin yasanmamasi yada
yasanmas! durumunda ise olay1 en dogru ve siiratli sekilde bilgi kaynaklarindan aldig
bilgilerle ¢6ziim iiretebilmesi, gérev yaptigl organizasyonun miisteri memnuniyetine ve
sektordeki pazarda paymi arttirabilmesine katkida bulunmasi, bilgiyi ve iletisim
kanallarim1 ugusun her aninda etkin kullanabilmesi ile miimkiindiir. Pilotlar ugus
operasyonlart esnasinda oraj, tirbiilans, buzlanma, downburst gibi farkli meteorolojik
hadiselerle ya da motor yangini, inis takimi arizas1 gibi acil durumlarda hem fizyolojik
hem de psikolojik agidan gii¢lii ve kontrol edilebilir bir stres seviyesinde bilgi
kaynaklarindan aldig bilgileri kullanarak ucus siirecini yonetmelidir. Ugus operasyonu

sliresince insan-insan ve insan-makine etkilesimi ile tim bilgi kaynaklarindan gelen

116



bilgiler tek merkezde yani kokpit ekibinde/kaptan pilotta toplanir ve karar alma siireci
gerceklesir. Hatali, eksik, koordine edilmemis kararlar ve zamaninda erisim
saglanamayan bilgiler yanlis karar alma riskini dogurur ve katastrofik kazalara sebebiyet

verebilir.

Sivil havacilik tarihindeki en fazla can kaybinin yasandigi yillar 1972, 1973 ve 1985
olmustur. 1972 yilinda meydana gelen 73 O6limli kazada toplamda 2 bin 385 Kkisi
yasamini yitirirken, bu say1 1973'te 2 bin 31 ve 1985'te 2 bin 10 olarak ger¢eklesmistir
(Euronews, 2020). Tiirk Hava Sahasi icerisinde 1919 yilindan 2023 yilina kadar toplam
58 oliimlii kaza gerceklesmis ve meydana gelen bu kazalarda toplam 1058 kisi hayatini
kaybetmistir. Ayrica Tiirkiye’de 13 Eyliil 1942 tarihinden 14 Agustos 2021 tarihine kadar
6liimlii olan ve olmayan toplam 138 hava araci kazas1 meydana gelmistir (Aviation Safety

Network, 2023).

Insan faaliyetlerinde ii¢c temel hata tiirii vardir. Bunlar; beceriye dayal1 hatalar ve
ihmaller, kurala dayali hatalar ve bilgiye dayali hatalardir (Reason, 1990, s. 10). Beceriye
dayali hatalar insanin fiziksel gorevleri yerine getirip getirememe yetenegine
dayanmaktadir. Kurala dayali hatalar kavramsal diizeyde yer almaktadir. Kurallarin,
normlarin, yasalarm ve resmi belgelerde belirtilen hususlarin yerine getirilip
getirilmemesine dayanmaktadir. Bilgiye dayali hatalar ise, kurallarin uygulanabilir olup
olmadigina ve ne zaman uygulanacagina karar vermede pilotlarin saglam muhakemesini

gerektirmektedir (Chialastri, 2012, s. 84).

Durumsal farkindalik pilotun herhangi bir zaman diliminde hava aracini, ugusu ve
kendisini etkileyen faktorleri dikkatli bir sekilde algilama, anlama, tahmin etme ve
bunlara dogru ve zamaninda bir sekilde reaksiyon gosterme yetenegidir. Ug seviyeden
olusmaktadir; birinci seviye algilama (hava araci, ugus ortami, meteoroloji, ugus kulesi,

kokpit ortami vb.), ikinci seviye mevcut durumun hakkinda anlama/kavrama/sentez,
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iciincli seviye ise gelecek projeksiyonu, bir sonraki durum tahmini ve uygulamadir
(Endsley, 1999, s. 259; Demir, 2018, s. 54). Pilot ucusun hicbir sathasinda durumsal

farkindaligin1 kaybetmemelidir.
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Sekil 37. Durumsal Farkindalik Modeli (Endsley, 1995, s. 35).

Karar almak pilotun en temel sorumluluklarindan bir tanesidir. Karar almanin da
Otesinde pilotun aldig kararlar1 zamaninda ve dogru olarak almasi gerekmektedir. Ancak
yapilan isin dogas1 geregi pilotun alacagl ¢ogu karar zaman baskisi, stres, yorgunluk,
istenmeyen operasyonel durumlar gibi nedenlerle normal sartlarda alinan kararlara
kiyasla ¢ok daha fazla zorlayicidir. Daha da 6nemlisi nadiren yasansa da acil durumlar
karsisinda almasi gereken kritik kararlardir. Bu kararlar yiizlerce yolcu, ugus ekibi, ucak,
havadaki diger hava araclari, yerlesim birimlerindeki insanlarin can ve mal gilivenligi gibi
cok genis kapsamli bir grubu etkileyebilecek niteliktedir. Dolayisiyla pilotlar yiiksek

durumsal farkindalik, bilgi seviyesi, psikolojik ve fiziksel yeterlilik, ucus yetenekleri,
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gelismis otomasyon/kokpit sistemleri ve ugus/yer ekibinin destegiyle kararlar almaktadir.
Pilot i¢in bilgi ancak zamaninda erisebildigi ve kullanilabildiginde degerlidir, ihtiyag
duydugu bilgiye gergek zamanli olarak ulasamamasi durumunda o bilginin bir kiymeti ve
kullanim alan1 kalmamaktadir. Bu agidan ugus operasyonlarinda pilotun ihtiya¢ duydugu

tam ve dogru bilgiye kesintisiz erisimi kac¢inilmaz bir gerekliliktir.

Karar alma bir konuda harekete gegmek i¢in alternatifler arasindan bir tanesinin
secilmesi siirecidir (Nutt, 1976, s. 84). Gergek diinyadaki birgok karar sonuglarinin kesin
olarak bilinmemesi agisindan risklidir (Shafir, Tversky, Smith ve Osherson, 2002, s. 601).
Karar alma davranisi, karar alinmasi gereken bir durumun farkina varilmasi ile baglayan
ve bireyin bu durum karsisinda nasil ve ne zaman karar alacagini belirlemesi ile sonlanan
bir faaliyettir. Karar alma davranisi birbirini izleyen evrelerden olusan bir siirectir (Alver,
2004, s. 20). Karar asamasinda toplanan veri/bilgilerin fazla olmasi, karar alma

stire¢lerinin karmasik olmasina sebep olabilir.

Pilot birgok bilgi kaynagindan elde ettigi bilgilerle sinirl bir siirede en dogru karari
alabilmelidir. Pilotun alacagi kararlar kabul edilebilir risk ¢ercevesinde ve alternatifler
arasinda en uygun hareket tarzini belirleyebilecegi sekilde olmalidir. Pilotlarin karar alma
siireclerinde kullandiklar1 baz1 yontemler vardir. Pilotlarin karar alma siireclerinde Ekip

Kaynak Yo6netimi ve FORDEC kullandiklar1 yontemler arasinda yer almaktadir.

Basgli basina bir ¢calisma konusu olan Ekip Kaynak Y6netimi’nin temel amaci ugus
operasyonlarinda insan performansinin en iist seviyede tutulmasi, kokpit ekibinin
durumsal farkindaliginin ugus boyunca siirdiiriilmesi, degisen c¢evresel kosullar
sonucunda alinacak tiim kararlarin kokpit ekibi, diger ucak personeli (kabin ekibi) ve ugak
disindaki ucusu dogrudan destekleyen kisilerle/birimlerle koordine edilmesi, tiim
kaynaklarm verimli ve etkili bir sekilde kullanilmasi, insan hatalar1 nedeniyle meydana

gelebilecek kazalarin engellenmesidir.
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Ekip Kaynak Yonetimi’nin temellerinin 1979 yilinda NASA’nin yaptigi bir
calistayda atildig1 genel kabul gormektedir (Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999, s. 19).
Ekip Kaynak Yonetimi, sivil havayolu kazalarinda yorgunluk, stres, iletisim, liderlik,
takim yOnetimi ve kurallara uyum ile ilgili yapilan hatalarin giderilmesi ve kazalarin

Onlenebilmesi amaciyla olusturulmus bir ¢6ziim 6nerisidir (Mengenci ve Topgu, 2011, s.

201).

Ornegin aktarmasiz olarak on bir saat siirecek Istanbul-New York seferinde
okyanus iizerinde yogun tiirbiilansh bir ortamda ugarken, tiirbiilansa bagli olarak gittikce
gerginlesen yolculara ilave olarak kokpitte aniden ugakta bir sorun olduguna isaret eden
uyar1 ikazlarindan birinin alinmast mevcut durumu pilot agisindan daha da stresli bir
seviyeye tasiyacaktir. Kaptan pilotun geride kalan ugus saatine bagl olarak yasadigi
yorgunlukla ve stresle miicadele ederken tiim dikkatini kokpitteki uyari ikazina
toplayarak bu durumla basa c¢ikabilmesi gerekmektedir. Bunu yaparken de iginde
bulundugu durumu dogru algilamasi, hava trafik kontrolorii, yer destek ekibi, diger
pilotlar ve kabin ekibi ile etkin bir iletisim kurmasi ve bilgi kanallarini kullanarak gergek
zamanli bilgiye erigsmesi, bilgi kaynaklarindan aldigi tiim bilgileri bir araya getirmesi,
kokpit otomasyonuna ve acil durum kontrol listelerine tam olarak hakim olmasi,
muhakeme becerisini kullanmasi, alinmasi gereken kararlar ve uygulanmasi gereken
prosediirlerin sirasini ve zamanini ¢ok iyi bilmesi, siiratli bir durum degerlendirmesi

yaparak en dogru karar1 almasi gerekmektedir.

Ya da o6rnegin Istanbul Havalimani’ndan kalkan ve planli inis meydan
Heathrow/Londra olan bir ugagin, asir1 kar yagisi nedeniyle Heathrow Havalimani’na inis
yapamayacaginin hava trafik kontrolorii tarafindan pilotla bildirilmesi sonucunda, pilot
oncelikle ugus emniyeti, miisteri memnuniyeti, yakit planlamasi, alternatif bir
havalimanina inis planlanmasi, alternatif havalimaninda ucagin park edilmesi, yakit

alinmasi, ihtiya¢ halinde ucaga bakim/kontrol islemlerinin uygulanmasi gibi konular
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hizla degerlendirerek bir karar almak durumundadir. Ayrica inis sonrasi ihtiya¢ duyulan
havaliman1 ugus destek kolayliklarmin olup olmamasi, ugusun ertesi giine kalmasi
durumunda yolcular igin kalacak yer planlamasinin yapilmasi gibi konular1 pilotlarin tiim
ucus ekibi ve yer destek ekibi ile koordine ederek, ekibin bilgi ve tecriibelerinden de

faydalanarak netlestirmeleri gerekecektir.

EKY’de vurgulanmasi1 gereken bir diger onemli konu da tiim ugus operasyonu
boyunca ucakta nihai kararlar1 verme sorumlulugu bulunan kaptan pilotun tek basina
karar almamasinin 6niine ge¢ilmesi prensibidir. 1977 yilinda Diinya Havacilik Tarihi’nin
en biiyiik ve trajik ucak kazasi olan “Tenerife Facia”’sinda KLM ve PANAM sirketlerine
ait iki Boeing 747 ugagi pist iginde carpismis ve kaza 583 kisinin Olimiiyle
sonuclanmistir. Bu katastrofik kaza EKY’nin 6nemini kavrayabilmek ac¢isindan son
derece dnemlidir. Kazanin kok nedenlerinden bazilari1 olumsuz meteorolojik faktorler ve
telsiz iletisimindeki aksakliklar olmasina karsin baskin bir karaktere sahip olan KLM
kaptan pilotunun kendisine asir1 derecede giiven duymasinin, aceleci tavirlarinin,
yardimc1 pilotu yeterince dikkate almamasinin da kazaya etki ettigi ¢ogu kaynakta yer

almaktadir.

Kaptan pilotun ugusun tiim safhalarinda uygun bir liderlik profili sergilemesi,
gereginden fazla baskin bir karaktere sahip olmamasi, diger ugus ekibinin bilgi, fikir,
tecriibe ve uyarilarmi dikkate almasi gerekmektedir. Ayni zamanda standart operasyon
usulleri harfiyen yerine getirilmeli, tiim hava/yer birimleri ile gergeklestirilecek islemler
koordine edilerek bilgi akisi saglanmalidir. Bu sayede ugus operasyonlarina ait is yiiki
dengeli bir sekilde olusturularak yardimci pilottan kabin ekibine ve yer destek personeline
kadar tiim ekibin bilgi ve tecriibelerinden istifade edilmesi, tiim gayretlerin birlestirilmesi,
ucakta son karar1 verecek olan ve esas sorumluluga sahip kaptan pilotun en dogru karar1

zamaninda almasi1 saglanmalidir.
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Sekil 38’de FORDEC Modeli yer almaktadir. Sivil havacilikta kisilerden bagimsiz
olacak sekilde pilotlarin ugus operasyonlarinda nasil karar alacagi bir standarda
baglanarak uygulanacak usullerde insan kaynakli hata oraninin en aza indirgenmesine

calisiimustir.

FORDEC, 1990'larda Alman Havacilik ve Uzay Merkezi ve Lufthansa tarafindan

gelistirilen bir karar alma modelidir (Skybrary, y.y.).

OPERASYONEL CEVRE

| ETKENLER |

| SECENEKLER |

| RISKLER&FAYDALAR |

| KARAR |

| UYGULAMA |

| KONTROL |

Sekil 38. FORDEC Modeli (Hormann, 1994, s. 80).

F — “Facts” Etkenler (Sorun/mevcut durum nedir?)

O — “Options” Segenekler (Hemen inis yapma, bekleme, planli inis meydani yerine

baska meydana gitme vb.)

R — “Risks” Riskler (Her se¢enege ait avantaj ve dezavantajlar nelerdir?)
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D — “Decide” Karar (En uygun alternatifin belirlenmesi)
E — “Execute” Gergeklestirme (En uygun alternatifin tatbik edilmesi)

C — “Check” Kontrol (Alinan karar ise yaradi m1? Isler baslangigta planlandig1 gibi

mi ilerliyor? Daha baska ne yapilabilir?).

Kisaca pilotlarin diisiinme bigimleri, neyi ne sekilde algilamalar1 gerektiginden ne
tepki gostermeleri gerektigine kadar yaptigi tiim isler belirli sablonlar olusturularak
kiiresel olarak standartlastirilmistir (Hiiseyniklioglu, 2021, s. 155). FORDEC karar alma
modeli de bu standartlardan bir tanesidir ve ugus operasyonlarinda pilotlarin karar alma

stirecine katki saglamaktadir.
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IV. BOLUM: BILiSIM TEKNOLOJILERININ KULLANIMI VE
PiLOT PROFILINi ETKILEYEN FAKTORLERE YONELIK

KULLANICI ARASTIRMASI

Bu arastirma, Tiirkiye’deki sivil havacilik sektoriinde havayolu tagimaciliginda
gorev yapan pilotlarin bilisim teknolojilerinden kaynaklanan degisimlere nasil uyum
sagladiklarini, bilisim teknolojilerinin gorevlerine olan etkilerini, bagvurduklart bilgi
kaynaklarini, sahip olduklart ortiikk bilginin yazili hale getirilip getirilmedigini, yasam
boyu 6grenme gereksinimlerinin olup olmadigini saptamay1 amaglamaktadir. Bu boliim,
Ek 1’de yer alan yapilandirilmis goriisme sorulart dogrultusunda 31 pilot ile
gerceklestirilen goriismeler sonucunda elde edilen bilgi ve verilerin degerlendirme ve

analiz ¢aligmasini kapsamaktadir.

IV.1. Ugaklardaki Mevcut Bilisim Sistemleri, Kokpit Sistemleri ve Kurum igi

Bilgi Iletisim Aglarinin Pilotlar Acisindan Degerlendirilmesi

Katilimcilardan pilotlarin ugus siiresince kullandiklari teknolojik sistemlerin (EFB,
ACARS, gelistirilmis kokpit sistemlerinin, kurum i¢i bilgi iletisim aglarinin)
yeterliliklerinin degerlendirilmesi, varsa iyilestirme yapilmasi gereken alanlarin olup

olmadig1 konusunda goriisleri talep edilmistir.
9 katilimer tarafindan bu sistemlerin yeterli oldugu degerlendirilmistir.

22 katilimci tarafindan ise bu sistemlerde bazi iyilestirmelere ihtiyag duyuldugu

belirtilerek asagida yer alan goriisler bildirilmistir. Bu kapsamda;

e Bazi ugak tiplerinde EFB ve ACARS sistemlerinin ayn1 modiil ve arayiize
sahip olmadigi; arayliz ve meniilerinin standart hale getirilmesinin
kullanicilar agisindan faydali olacagi, ayrica kapsama alanlarinin

genigletilmesi ile etkinliginin arttirilacagi,
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Zaman zaman Tiirkiye’nin bazi bolgelerinde uydu sistemlerine erisim
sorunu yasandigini, bu nedenle sirkete, teknige, ekip tahsise erisim
saglanamadigi; bu bolgelerin belirlenerek iletisimin kesintisiz bir sekilde
devaminin saglanmasinin gerektigi,

Kullanicr ara yiizlerinin daha fazla kullanic1 dostu olabilecegi,

EFB igin internet baglantisina ihtiyag oldugu, meteorolojik bilgilerin ve
NOTAM’larin  buradan takip edilebilmesinin kullanim etkinligini
arttiracagi,

EFB’lerin zaman zaman donma yaptigi, kisiye 6zel tablet uygulamasinin
baslatilmasinin uygun olacagi,

Ugakta internet oldugu siirece EFB ve tabletlere internet erisiminin
saglanmas1 gerektigi,

CPDLC’nin tiim ugaklarda VDL + FANS sistemi ile uyumlu hale
getirilmesinin gerektigi,

EFB’lerin ugus esnasinda da giincellenebilecek sekilde dizayn edilmesi,
giincelleme islemi i¢in inigin beklenmemesi gerektigi, yeni yeni
yayginlagan uydu internet sistemlerinin mevcut sisteme entegre edilmesine
ithtiya¢ duyuldugu,

Zaman zaman meydana gelen kopma ve baglant1 sorunlari nedeniyle ugagin
konumunun belirlenmesinde sorunlar yasandigt ve bu konuda
lyilestirmelerin yapilmasinin gerektigi,

Kullanilan sistemlerin mobil hale getirilerek, her kullanicinin kendi
hesabiyla istedigi yerden erisebilmesine olanak saglanmas1 gerektigi,
AR/VR uygulamalarinin, VDL Mode 4+ sonrasi uygulamalarin, yagis tip
ve durumunu belirleyebilen hava radarlarinin, mevcut sistemlere bagl hata

takip sistemlerinin kokpit sistemlerine entegre hale getirilmesinin gerektigi,
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e EFB veri tabanlarinda bazi meydan bilgilerinde tespit edilen hatalarin
giderilmesi ve hatalarin 6nlenmesi gerektigi,

e (Genis bant ag sistemlerinin sadece yolcu eglence sistemleri i¢in degil
ucusun biitiin asamalarinda EFB sistemi {lizerinden giincel bilgileri alma ve
sirket ile iletisimin saglanmasi i¢in kullanilabilmesi gerektigi,

e ACARS’in tiim ugus operasyonlarinda kullanilamadigi, yayginlastirilmasi
gerektigi,

e EFB’lerin siklikla ariza yaptig1 ve konum bilgisi almakta zaman zaman
problemler yasandigi,

e Uygulamalarin daha kolay ve hizli bir sekilde kullanilabilmesi igin

iyilestirmelere gereksinim duyuldugu belirtilmistir.

IV.2. Pilotlar Tarafindan Ugus Operasyonlar1 Siiresince Tercih Edilen Bilgi

Arama Davranisimin Degerlendirilmesi

Katilimcilara ucgus operasyonlarinda Oncelikli olarak basili kaynaklart mu,
elektronik kaynaklari mi1 kullandiklar1 sorulmus ve tiim katilimeilar tarafindan 6ncelikli

olarak elektronik kaynaklarin tercih edildigi belirtilmistir.

IV.3. Bilisim Teknolojilerinin Kokpit Is Yiikiine Olan Etkilerinin

Degerlendirilmesi

Katilimcilara son yillarda bilisim teknolojilerindeki gelismelerin sivil havacilikta
pilotlarin kokpit is ylikiinii azalttigini dislinliyor musunuz sorusu yoneltilmistir. 30
katilimer tarafindan bilisim teknolojilerindeki gelismelere bagli olarak kokpit is yiikiiniin

azaldig1 degerlendirilmistir. Ayrica;

e Iletisim ve yaklasma sistemleri ile ucak sistemleri alaninda gelistirilen

teknolojiler sayesinde ugus giivenliginin arttirildigi,
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e EFB, ACARS, CPDLC gibi iletisim ve GPS RNAV gibi yaklasma
sistemlerinin pilot is yiikiinii azaltan gelismeler oldugu,

e Hem zamandan hem kagit islerinden biiyiik oranda tasarruf saglandigi,

e Bilgiye erisimdeki ¢gevrimde zaman, maliyet ve i giiciinde fayda saglandigi,

e Teorik bilgi gereksiniminde artis olsa da otomasyona dayali ugus
sistemlerinin is yiikiinii oldukga azalttigi,

e Teknolojik gelismeler sayesinde ugak hakimiyeti ve ugus emniyetinin ¢ok
daha Kkolay saglandigi ve ozellikle olagan disi durumlarda pilotlarin
konsantrasyonlarini sorunu ¢ézme ve dogru karar verme hususlarina daha
rahat yoneltebildigi,

e Ozellikle meteoroloji ve ugus planlama gibi islemleri kolaylastirdig,

e Ucus emniyetine olumlu katki sagladig1 vurgulanmistir.

Bir katilimci tarafindan ise, bilisim teknolojilerindeki gelismelerin pilotlarin kokpit
is yiikiinii kismen azalttig1, teknolojik gelismelere karsin mevzuat geregi olusturulan

prosediirlerin bazen is yiikiinii daha da arttirdig: belirtilmistir.

IV.4. Pilotlarin Sahip Olduklar1 Ortiik Bilginin Kurumsal Hafizaya

Kazandirilmasinin Degerlendirilmesi

Katilimeilara ¢alistiklart  organizasyonda sahip olduklar1 bilgi, birikim ve
tecriibelerin  katma deger saglayacak sekilde kurumsal hafizaya kazandirilip

kazandirilamadig1 konusunun degerlendirilmesi talep edilmistir. Bu kapsamda;

20 katilimci tarafindan sahip olduklar1 bilgi, birikim ve tecriibelerin kurumsal

hafizaya kazandirildigini belirtmistir. Ayrica;
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e Kurumsal hafizaya bireysel olarak katki saglanabilecek en etkili yollardan
bir tanesinin raporlama sistemi oldugu, gelismis bir raporlama sistemi
olmasi gerektigi,

e Ucus oncesinden ucus sonuna kadar yasanabilecek her tiirlii olay ile ilgili
yazilmasi zorunlu (sert inis-hard landing, kus carpmasi-bird strike gibi
ucusla ilgili) ya da zorunlu olmayan (otel memnuniyetsizligi gibi) her
alanda raporlama yapilabildigi,

e Belirli zamanlarda diizenlenen ¢evrimigi toplantilarla herkesin goriis ve
Onerilerini aktarabildigi,

e Zaman zaman operasyon ile ilgili mevcut durumu daha uygun bir ¢6ziimle
gerceklestirebilmek amaciyla konunun bilgi departmani ile goriiserek
degistirilebildigi,

e Kurum ig¢i egitimlerle personelin bir araya getirilerek tecrilbe ve bilgi
paylagimina zemin hazirlandig1 ve kurum kiiltiiriiniin olusturuldugu,

e Siirekli etkilesimin kurumsal hafizay: gii¢lendirmekte etkili oldugu,

e Yapilan egitimlerle tecriibe aktarma firsati olusturuldugu,

e Ucus sonu raporlarin titizlikle doldurularak kazanilan tecriibelerin
organizasyonda kayit altina alindigi ve bu kayitlarin gelecekte
kullanilmasinin hedeflendigi,

e Simiilator egitimlerinin tecriibe aktarimina katki sagladigi,

e Kalite ve emniyet yonetim sistemlerinin bu konuda fayda sagladigi

vurgulanmugtir.

9 katilimci tarafindan bilgi, birikim ve tecriibelerin kurumsal hafiza aktarilamadigi

belirtilmistir. Ayrica;

e Organizasyonlarinda tecriibe aktarimi i¢in bir sistem olmadigi,
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e Organizasyonlarinda birbirinden bagimsiz olan sistemlerin bulundugu,
aranilan belgelere ulagsmakta zorluk ¢ekildigi,

e Konunun organizasyonlardaki yonetim kademeleri tarafindan tesvik
edilmesi gerektigi, yasanilan tecriibelerin herkesin ulasabilecegi sekilde
erisime agik olmasi gerektigi, bu tecriibelere istinaden yonetim
kademelerinin daha ¢ok dikkat ¢ekmek tizere “oku ve imzala-read and sign”
tarz1 uygulamalar yapmalar1 gerektigi,

e Bircok pilotun tecriibelerini ve iyilestirme yapilacak konulardaki
goriiglerini sozlii olarak aktardigi, bunlarin yazili hale gelemeyisinin
sebebinin resmi prosediirlerle ugrasmamak i¢in pilotlarin kendilerini geri
cekmelerinin oldugu, daha kolay hazirlanabilir bir geri besleme ve goriis
degerlendirme sistemi ile bilgilerin daha kolay ve daha fazla
aktarilabilecegi,

e Uretilen ¢oziimlerin dikkate alinmadig, ¢ok fazla biirokratik ve hiyerarsik
engel bulundugu,

e Sistem biirokrasisi ve sirket aligkanliklari nedeniyle bazen degisiklik
taleplerini kabul ettirmekte sorunlar yasandigi,

e Konunun organizasyonlar tarafindan daha profesyonel olarak ele alinmasi

gerektigi vurgulanmistir.

2 katilimc1 tarafindan ise bilgi, birikim ve tecriibelerinin kurumsal hafizaya
kismen aktarilabildigi; bilgiyi edinecek kisilerin de ilgili ve alakali olmalar,

ogrenmeyi istemeleri ve bu siirece hazir olmasi gerektigi belirtilmistir.
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IV.5. Ucus Operasyonlarinda Pilotlarin Ihtiyac Duyduklar1 Bilgiye

Erisebilirliginin Degerlendirilmesi

Katilimcilara ugus operasyonlarinda ihtiyag duyduklari tiim bilgilere kolay erisim

saglayip saglamadiklar1 sorulmustur.
27 katilime1 ihtiya¢ duyduklar bilgilere kolaylikla erisim sagladiklarini, ayrica;

e Gelismis data link/uydu haberlesme sistemleri sayesinde her tiirlii bilgiye
ulagim saglanabildigi,

e EFB gibi cihazlar sayesinde ihtiya¢ duyulan bilgilere kolay erisimin
saglanabildigi,

e Kurumsal dokiimanlarin her daim ugak igerisinde elektronik ya da basili
olarak bulundugu,

e Sira dis1 bir durum ile kars1 karsiya kalinmasi durumunda ACARS veya
telsiz sayesinde sirket birimlerine (teknik gibi) ulasilarak destek
istenebildigi,

e EFB haricinde sirket tarafindan verilen IPAD’ler ile bircok bilgiye

ulagabildigi belirtilmistir.
4 katilimci ihtiya¢ duyduklar bilgilere kolaylikla erisim saglayamadiklarin;

e ACARS’ta zaman zaman baglanti problemlerinin yasandigini,

e EFB’de yasanan sorunlarin bilgiye erisimi zorlagtirdigini,

e EFB’ye internet erisim yetenegi kazandirilirsa bilgiye erisimin daha fazla
kolaylagacagini,

e Teknolojik altyapr yetersizliklerinin ve iletisimde yasanan baglanti

kayiplarinin giderilmesi gerektigini belirtmistir.
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IV.6. Pilotlarin Ugus Operasyonlarindaki Bilgiye Erisim Siireclerinde

Meydana Gelen Degisikliklere Uyum Siirecinin Degerlendirilmesi

Tim katilimcilar ugus operasyonlarinda ihtiyag duyulan bilgilere erisim
yontemlerinde (ugus planlama, kullanilan sistemler) meydana gelen degisikliklere uyum

saglayabildiklerini ve sorun yasamadiklarini belirtmislerdir. Ayrica;

e Zorluk yasamamak igin giincellenen dokiimanlarin pilotlar tarafindan
stirekli takip edildigi,

e Yeni bir sistem/ara¢ kullanima sunulmadan once sirket tarafindan yeterli
seviyede uzaktan veya orgiin olarak kurum i¢i egitim planlanmalarinin
yapildigi, gerekli egitimlerin verildigi, pilotlarin siirekli erisebilecegi
sekilde video, kitapg¢ik vb. formatlarda oldugu, pilotlarin ¢alisma saatleri
disinda da bu hazirlanan egitim materyallerini okuyarak veya izleyerek bilgi
sahibi olabildigi ve gergek operasyonlarda da uygulama yapabildigi,

¢ Genel anlamda biiyiik bir degisim olmadigi durumlarda herhangi bir zorluk
yaganmadigi,

e Zorluk yasanmasi durumunda, konunun kendi kendine aragtirma yontemi
ile ya da meslektaslarinin bilgi ve tecriibelerine bagvurularak ¢oziilebildigi,

e Sirket birimlerinden destek alinabildigi, zorluk yasanmasi durumunda
telefon, ACARS, telsiz gibi yontemlerle iletisim kurularak destek
istenebildigi, 6zellikle ucus harekat biriminden (Dispeg ofis) dnemli dl¢ilide
destek alindigy,

e Bu degisikliklerin paket halinde sirketlere ulastigi, zaman zaman
uygulamaya gecis asamasinda bir takim biirokratik siireglerin uzayabildigi

belirtilmistir.
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IV.7. Pilotlarda Yasam Boyu Ogrenme Gereksiniminin Degerlendirilmesi

Katilimcilara ugak tip degisiklikleri, ucak modernizasyonlart ve ugus
prosediirlerindeki degisiklerin pilotlarin bilgiye erisiminde yasam boyu oOgrenmeyi
gerektirip gerektirmedigi ve gerektirmiyorsa bu degisikliklere uyum saglamakta nasil bir
yontem izlendigi sorusu yoneltilmistir. Tiim katilimcilar, pilotlarin meslek hayatlar
boyunca ve sonrasinda yasam boyu oOgrenme gereksinimi duyduklarmin altini

cizmiglerdir. Ayrica;

e Yasam boyu 6grenmenin pilotluk meslegi i¢in esas teskil ettigi,

e Tip degistirmek gibi 6nemli bir safhada alinan egitimler sayesinde o tipte
ucusa elverigli hale gelindigi, alinan simiilator egitimleri sayesinde ozellikle
acil durumlar karsisinda uygulanacak usullerin ¢ok kez tekrarlandig ve
pekistirildigi, pilotlarin bu usulleri her daim uygulayabilmek adina yasam
boyu 6grenme konusunda 1srarci olmasi gerektigi,

e Gelisen teknoloji ile sivil havaciliga adapte edilen yeni usuller ve
teknolojilerin  takip edilerek kurumsal birimler tarafindan pilotlara
gerektiginde simiilator egitimlerinde ya da gonderilen biiltenlerle
bildirildigi, boylece pilotlar ya da diger ugus ekiplerinin her zaman
kendilerini giincel tuttugu,

e Yasam boyu 6grenmenin havaciliktaki gelismeler dogrultusunda siirekli
olmas1 gereken bir olgu oldugu, bilimdeki ilerlemeler, teknolojideki
gelismelerden dolayr havaciligin  bu gelismelerin  merkezinde olan
sektorlerden bir tanesi oldugu, havacilikta ilerlemenin kaginilmaz oldugu,
dogru ve giincel bilginin ugus emniyetini arttirdigi,

e Havaciligin siirekli degisen bir sektor olmast sebebiyle yeniliklerin hep
olacagi, sadece kullanilan ugak tipi ve/veya sirketini takip eden bir pilotun

diinya havaciligindaki gelismelerin gerisinde kalabilecegi, bunu 6nlemek
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icin de pilotlarin hayatlarinin her safhasinda 6grenmeye hazir olmasi, yeni
sistemleri, metotlar1 siirekli takip etmesi gerektigi,

¢ Yasam boyu 6grenme siireclerinde standartlarin olusturulmasi gerektigi,

e Simiilator egitimleri veya kurum i¢i egitimler ile degisikliklere alisma
stirecinin hizlandirilmaya ¢alisildig,

e Egitim faaliyetlerinin yaninda sistemlerin etkin kullanim1 ve yeniliklerin her
zaman hayatimizda olacagl Ongoriisiiyle yasam boyu Ogrenmenin tim
pilotlar i¢in gerekli oldugu,

e Her yeni sistemin goriinlir goriinmez riskleri barindirdigi, bu riskleri fark
edebilmek ve yonetebilmek igin sistemin ¢ok iyi bilinmesi gerektigi, riskleri
azaltabilmek i¢in hem iyi bir adaptasyon ve oryantasyon hem de sistem
bilgisi gerektigi, bu durumun da siirekli 6grenme siirecini gerektirdigi,

e Pilotlarin kendilerini yenilemeleri ve gelisim siireci igerisinde yer almalari
gerektigi,

e Her tip degistiinde alinan baglangi¢ egitimleri ile takip eden her yil alinan
tazeleme egitimlerinin yasam boyu 6grenmeye katki sagladigi,

e Havacilik sektoriiniin dinamik bir yapist oldugu, degisim ve yeniliklere

uyum saglanmasi gerektigi vurgulanmaigstir.

IV.8. Yogun (Asir1)) Otomasyonun Pilotlarin Durumsal Farkindaligina Olan

Etkilerinin Degerlendirilmesi

Otomasyonun sivil havacilikta ucaklara entegrasyonu 1960'larin baglarinda
gerceklesmeye baglamistir. Dijital bilgisayarlarin yaratilmasi ve ucaklarin daha giivenilir,
hassas, giivenli, ekonomik ve {iiretken hale getirilmesi arzusu sayesinde otomasyon

teknolojisi gelismis ve havaciliga giderek daha fazla entegre olmustur. Ancak bazi
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olumsuz etkileri de beraberinde getirmistir (Dehais, Peysakhovich, Scannella, Fongue ve

Gateau, 2015, s. 2525; Sarter, Woods ve Billings, 1997, s. 1035-1040).

Bilisim teknolojilerindeki gelismeler sivil havaciliktaki otomasyon siire¢lerinin
gelismesinde bir¢ok etkiye sahip olmustur (Woods ve Sarter, 2000, s. 338). Bilisim
teknolojilerinin sivil havacilikta kullanilmas1 yeni bilgi ve dikkat gereksinimleri

yaratmustir (Sarter, Woods ve Billings, 1997, s. 1027-1032).

Otomasyonun sivil havacilikta daha yaygin ve etkili hale gelmesi ile sagladig
birgok avantajin haricinde insan-otomasyon etkilesiminde otomasyon kaynakli bazi
sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Bu sorunlardan biri Otomasyon Siirprizi olarak

adlandirilmgtir.

Pilot ve otomasyon arasindaki catismalar, pilotlarin algilaylp anlamadiklari
durumlarda "otomasyon siirprizi" durumlarina neden olmakta ve ugus emniyetini
tehlikeye atmaktadir (Dehais, Peysakhovich, Scannella, Fongue ve Gateau, 2015, s.

2525).

Bu durumun onlenebilmesi veya en aza indirgenmesi maksadiyla pilotlardan
saglikli geri bildirimlerin alinmasi, otomasyona dayali asir1 derecede karmagik
uygulamalarin sadelestirilmesi, sorununun giderilmesine yonelik maliyet etkin ¢oziimler

tiretilmesi gerekmektedir.

Sekil 39’da “otomasyon kabiliyeti” yer almaktadir. Giiven ve duygularin insan-
teknoloji etkilesimi {izerindeki 6nemli etkisi bulunmaktadir. Otomasyon ve bilgisayar
teknolojisi giderek daha karmasik hale geldiginden, duygu ve glivenin 6nemi muhtemelen
daha da artacaktir. Bilgisayar teknolojisi, insanlarin ¢ok az veya dogrudan temas olmadan
iliskiler gelistirmesine ve is birligi yapmasina olanak tanir, ancak bu yeni firsatlar, giiven

gerektiren karmasik durumlar iretir. Glivenilir teknoloji tasarlamak, kullanicilar1 bu
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yonde tam anlamiyla ikna etmek yeni nesil otomasyon ve bilgisayar teknolojisinin

basarisinda kritik bir faktordiir (Lee ve See, 2004, s. 76).

Asin giiven: Glven, sistem

Kabillyetlerini agar, yanlis

kullanima yol acar Kalibre edilmig giiven: Glven,
sistem kabiliyetleriyle eslesir,
uygun kullanima yol acar

Giiven Glivensizlik: Glven, sistem
kabiliyetlerinin altinda kaldiginda,

kullanimamaya yol aar

lyi coziim: Bir sistem kabilyet
aralig, ayni glven araligtyla
eslesir

Kot ¢oztim: Genis bir sistem
kabiliyeti aralig, kUK bir glven
araligyla eslesir

|
|
|
[
l
!
|
|
(
|
.'
O - - r '
|
|
[
|
|
|
I
|
{
|

Sekil 39. Otomasyon Kabiliyeti (Lee ve See, 2004; akt. Avrupa Helikopter Emniyet

Uygulama Ekibi, y.y., s. 8).

Katilimecilara ucak sistemlerinin yogun (asir1) otomasyona sahip olmasinin
pilotlarin durumsal farkindaligina olumsuz etkilerinin olup olmadig1 ve varsa olumsuz

etkilerinin neler oldugu sorulmus ve 14 katilimci olumlu etkisi oldugunu belirtmistir.

Ayrica;

¢ Yogun otomasyona sahip ugaklarda ugmanin pilot is yiikiiniin azalmasina

ve pilotun durumsal farkindaliginin artmasina sebep oldugu,

e Manuel ugus esnasinda pilot ig yiikii artacagindan ayni anda telsizle

konusmanin, diger trafiklerin ne durumda oldugunun takip edilmesinin,
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arazinin, havanin durumunun ve diger etkenlerin hepsine birden hakim
olmanin zorlastigini,

Otomasyon sayesinde ugagm ucurulmasinda ortaya c¢ikan is yiikiiniin
azalmasi sayesinde durumsal farkindaligin arttigini,

Iyi tasarlanmis ve c¢alisan bir otomasyon sisteminin olumlu bir etki

yaratacagini belirtmistir.

13 katilimc tarafindan ise asir1 otomasyonun pilotlarin durumsal farkindaligina

olumsuz etkisi oldugu belirtilmistir. Ayrica;

Sistemlere, ucaga asir1 giivenin, izleme ve hareket Kkabiliyetlerini
koreltebilecegi, 6rnegin otomasyona tamamen bagli olarak u¢gmanin, kalkis
sonrast ve inisten hemen once oto pilot kullaniminin pilotlarin manuel ugus
yeteneklerini azaltacagi, pilotlarin ugus becerilerinin siirdiiriilebilmesi
amactyla manuel ugmanin da g6z ardi edilmemesi gerektigi,

Asir1  otomasyonun pilotlarin  becerilerini ve karar alma siireclerini
yavaglatacagi, silirekli otomasyon kullaniminin bir standart haline
gelmesiyle olagan disi bir durumda otomasyonun bu durumu ¢dzecegi
diisiincesiyle pilotun muhakeme yetenegini ve durumsal farkindaligini
yavaglatacagi,

Otomasyon sistemlerinin ¢alisma kriterlerinin ¢ok karmasik olmasi
durumunda pilotlarin otomasyonun ne yaptigini, neden yaptigini anlamaya
calisirken sadece mevcut duruma odaklanmasinin hizli bir siireg olan
ucusun diger detaylarini, hatta genel parametrelerini bile kaybetmelerine
neden olabilecegi, bunun da beraberinde derin bir durumsal farkindalik

kaybina neden olacagi,
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Pilotlarin otomasyon sistemlerine asir1 glivenmesi sonucu olasi sistem
ariza/arizalarinda pilot reaksiyon siirelerinin gecikecegi, hatali muhakeme
yapmasina neden olacagi ve pilot melekelerinin olumsuz yonde
etkilenebilecegi,

Asir bilgiyi yonetmenin pilotlara zorluklar yaratabilecegi,

Zamanla otomasyona asir1 alisildigi, otomasyon arizasinda pilotlarin ugagi
manuel kullanmada tecribe kaybi ve wugagi kullanmakta giiclikk
yasayabilecegi,

Pilotlarin pilotaj yeteneklerini, hand flying denilen el melekelerini
koreltebilecegi,

Rehavet duygusuna bagli olarak durumsal farkindaligin azalabilecegi,
Otomasyonun pilotlarin is yiikiinii biiylik dl¢lide azalttigindan artik son
yaklasma yoniini (course) bile set etmelerinin gerekmedigi, pilotlarin
alcalma prosediirlerini ve telsiz frekanslarin1 kontrol etmeyi goz ardi
etmemeleri gerektigi,

Pilotlarin siirekli otopilot kullanimi1 sonrasinda manuel ucusa gegislerde
aksakliklar yasayabilecegi,

Asir1 otomasyona alismanin, bu sistemlerin arizalanmasi karsisinda pilotlar
tarafindan olaya zayif reaksiyon gosterilmesine yol acabilecegi ve hatta
kontrol kayiplarina kadar varabilecek durumlara neden olabilecegi,
Pilotlarin temel ucak kontrollerini ihmal etmesine yol agabilecegi,

Yogun otomasyonun pilotlarda is tembelligine yol actigi, muhtemel tip
degisikligi ile daha az otomasyona sahip ucaklara gegislerde pilotlarin yeni
ucaga uyum saglama siiresinin normalden daha wuzun sirdigi

vurgulanmustir.
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4 katilmci tarafindan otomasyonun genel anlamda pilotlarin durumsal
farkindaliklar1 iizerinde olumlu etkisi oldugu diisiiniilmekle birlikte otomasyon iyi
calistifi, yonetildigi ve kullanic1 dostu bir arayiizle eslestirildigi takdirde durumsal
farkindaliga olumlu katki saglayacagi, pilotaj egitimlerinin bu konuda iyi ve yeterli
seviyede olmasi gerektigi, yogun otomasyonun pilotlar1 bir miktar tembellestirse de

simiilator egitimleri ile becerilerin tazelenebildigi belirtilmistir.
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V. BOLUM: SONUC VE ONERILER

Bu boliimde arastirmanin teorik altyapisinin disinda hedeflenen sonuglar ve bu
sonuglara bagli oneriler sunulmus, literatiire, bilgi ve verilere dayali olarak pilotlar igin

bir bilgi yonetim modeli 6nerilmistir.
V.Il. Sonu¢

Bilgi ve Belge Yonetimi disiplininin genel anlamda toplumu bilgi ile
biitiinlestirmek, cagdas bilgi toplumunun olugmasina katki saglamak, bilisim
teknolojilerindeki gelismelere hizla adapte olan, bilingli ve yogun olarak kullanan
bireyler yetistirmek gibi bir dizi Kritik sorumlulugu, akademik ¢alismalarda ise yenilik¢i
yaklasimlara ve yorumlara olanak taniyan ¢ok yonlii ve disiplinler arasi bir rolii
bulunmaktadir. Bu ¢alisma ile Bilgi ve Belge Yonetimi disiplininin temel ilke ve
esaslarinin evrensel diizeyde hemen her alanda oldugu gibi sivil havacilik sektoriinde de
uygulanabileceginin, yeni bir bakis agis1 yaratabileceginin ve degerli kazanimlar

saglayabileceginin bir drneginin sunulmasi amaglanmigtir.

Artan havayolu trafigi ve buna bagh olarak gelisen ugus emniyeti gereksinimi,
miisteri beklentilerindeki degisim ve cesitlilik, sirketlerin rekabete dayali politikalari,
zaman baskisi, kokpit tasarimlarindaki yenilikler, bilginin gegerlilik siiresinin azalmast,
bilgi kaynaklarina ger¢ek zamanl ve kesintisiz erigim ihtiyact, kisitli bir zaman diliminde
bilgiye dayali dogru ve etkili kararlarin alinmasi ihtiyact ve yasam boyu 6grenme
gereksinimleri sivil havacilik sektoriinde Bilgi ve Belge Y6netimi disiplininin etki alanini

gbzler Oniine sermektedir.

Sivil havaciligin Tiirkiye’de yillar igerisinde gelismesi, artan rekabet kosullari

nedeniyle hava ulasimindaki diisen maliyetler ve kurulan yeni havaalanlari ile havayolu
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tasimaciligt hem lokasyon hem de ckonomik anlamda daha fazla ulasilabilir hale

gelmistir.

Pilotlar ugus operasyonlarinin temel, belirleyici aktoriidiir ve dogru karar almak
pilotlarin en temel sorumluluklarindan bir tanesidir. Pilotlarin karar alma siireclerinin
gelistirilmesi ve ugus standartlarinin saglanmasinda tiim kaynaklarin etkin ve verimli
olarak kullanilarak karar alinmasi i¢in ¢esitli yontemler ve modeller gelistirilmistir. Her
sektorde oldugu gibi sivil havacilikta da organizasyonel bilgi paylasildik¢a deger
kazanmakta, yeni bilgilerin yaratilmasina olanak saglamaktadir. Pilotlarin uzun yillar
boyunca edindikleri bilgi, tecriibe ve egitimler sonucunda sahip olduklar1 6rtiik bilginin
katma deger yaratacak sekilde yazili hale getirilmesi, kurum kiiltiiriine kazandirilmasi,
diger pilotlar ve bilisim teknolojileri ile bulusturulmasi ayrica 6nem tasimaktadir. Bu
sayede mevcut bilgilerden yeni bilgiler tiretilmesi, birikimli olarak ilerleyen bilgi ile ugus
operasyonlarinda daha basarili, yenilik¢i, rekabetci, emniyetli ve miisteri memnuniyetini

arttiran bir yap1 olusturulacaktir.

ICAO ve FAA gibi havacilik sektoriindeki uluslararasi otorite kuruluslar tarafindan
pilotlarin ve ugusu aktif olarak destekleyen birimlerin kullanimina sunulan dijital
kiitiiphaneler, referans dokiimanlar, siireli yayinlar vardir. Ayn1 zamanda pilotlarin bagh
olduklar1 organizasyonlar tarafindan pilotlara tahsis edilen tablet bilgisayarlar ve bunlarin
igerisinde ugus operasyonlarinda kullanilmak tizere gereksinim duyulan her tiirlii bilgi ve
belge ile veri tabanlarna erisim olanagi bulunmaktadir. Bu sayede, misenformasyon
vel/veya dezenformasyon riskleri engellenmekte, pilotlara bilgi gereksinimleri

dogrultusunda giivenilir, giincel ve kolay erisilebilir elektronik kaynaklar sunulmaktadir.

Pilotlarin kurumsal arsivlerde yer alan ve bilgi degeri tasiyan, giivenilir, 6zgiin,
resmi kanit niteligindeki belgelere erisim saglayabilmesi de 6nemlidir. Bahse konu

belgelerin incelenmesi sonucu elde edilecek bilgiler ve alinan dersler sayesinde gegmiste

140



yapilan hatalarin tekrar edilmesi engellenebilecek ve ucus emniyetinin arttirilmasina

katki saglanacaktir.

Ortiik bilginin déniisiimiinii saglayan, 6grenen, yeni bilgiler yaratan ve bilgi
giivenligi prensipleri dogrultusunda personelin erisimine sunan bir organizasyon
olabilmek stratejik bir hedeftir ve kolektif bir c¢aba gerektirmektedir. Bu hedefi
gerceklestirmek ¢ok degerli olsa da basarilmasi son derece zor bir siirectir. Pilotlarin ¢ok
yogun olan ugus programindan ve mesaisinden kalan kisitli zamanlarinda bu bilgileri
rapor vb. formatlarla yazili hale getirmeleri ¢ok 6nemlidir. Bu konuda tist yoneticilere de
onemli sorumluluklar diismektedir. Ust yoneticilerin inisiyatif almalar1, personeli motive
ederek kurum i¢i bilgi paylasiminin en iist seviyede yapilmasi yoniinde istekli kilacak
calismalar yapmalari, yatay ve dikey bilgi akisini kesintisiz saglamalari, pilotlarin sahip
oldugu ortiik bilginin agik bilgi sekline doniistiiriilmesine, kayit altina alinmasina, diger
pilotlar ve bilisim teknolojileri ile bulusturulmasina olanak saglayacak ya da var olan

sistemi daha verimli ve tiretken kilacak ¢oziimler liretmelerine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Vurgulanmasi gereken bir diger 6nemli nokta da pilotlarin teknolojik geligsmeler,
tiretilen bilginin fazlaligi, bilginin gegerlilik siiresinin sinirl olmasi nedenleriyle ucaktaki
otomasyona ve sistemlere hakim olmalari, ugus operasyonlarmi emniyetle
gerceklestirmeleri, havacilik sektoriindeki yeniliklere, doniisiim siireclerine ve paradigma
kirllmalarina uyum saglayabilmeleri i¢in yasam boyu 6grenmeyi icsellestirmeleri ve

hayatlarinin bir pargas1 haline getirmeleri gerekmektedir.

Pilotlarin bilisim teknolojilerini ve otomasyona dayali kokpit sistemlerini
kullanarak ger¢ek zamanli bilgiye erismeleri ve bu bilgiyi sahip olduklar1 agik/6rtiik
bilgilerle bir biitiin halinde degerlendirerek ucus emniyetine katki saglamalar

gerekmektedir.
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Calismada, uluslararas1 literatiirde yer alan bazi sekiller pilotlara iki dilde
karsilastirma ve kullanim kolaylig1 saglamasi amaciyla Ingilizce’den Tiirkge’ye

cevrilmistir.

Yapay zekanin yarattigi paradigma kirilmasina ragmen giiniimiizde bu
teknolojideki bilinmeyen ya da ongériilemeyen riskler bulunmaktadir. Kiiresel diizeyde
standartlar belirlenmeden ve uzun vadede yol haritasi olusturulmadan yapay zeka
teknolojilerinin ugus operasyonlarindaki rolii sorgulanmaya devam edecektir. Tek pilotlu
ve robot pilotlu ugus operasyonlarinda en temel parametre siber giivenligin
saglanmasidir. Bu konseptlerde ug¢agin yanhs ve/veya hatali kullanimi ya da yetkisiz
kisilerin eline gegerek ucagin kontroliiniin kaybedilmesi yolculari, ugagi ve ugus yapilan
bolgedeki diger unsurlari tamamen tehlikeye atacaktir. Bu konuda vurgulanmasi gereken
bir diger kritik nokta da diinya genelinde havayolu tasimaciligini kullanan insanlar1 bu
ucus konseptinin pilotlu ucuslar kadar emniyetli ve giivenilir olduguna ikna etmek
olacaktir. Dolayisiyla yapay zeka teknolojilerinin ugus operasyonlarindaki rolii g¢ok
boyutlu olarak ele alinmalidir; sadece miithendislik, teknoloji ve bu alandaki kazanimlarla
degil ayn1 zamanda hukuki, sosyolojik, psikolojik, etik boyutlarinin da genis ¢ercevede

degerlendirilmesi gerekmektedir.

Su da unutmamalidir ki, yaklasik bir asirlik zaman zarfinda havaciligi basladig
noktaya kiyasla bu denli ileriye tasiyan insanoglu gelecekte bu tiir sorunlarin da
iistesinden gelecektir. Bunun dogal sonucu olarak da yapay zeka teknolojileri ugus
operasyonlarinda giderek artan sekilde kendisine yer bulacak ve daha genis kullanim
alanlarinin yaratilmasi ile gegmisten giintimiize ugusun temel aktorii konumundaki pilot
profilinin yeniden sekillenmesine yol agacaktir. Sonug olarak yakin gelecekte olmasa bile
2050’11 yillarda pilotun sivil havaciliktaki niceliginin, konumunun, iistlenecegi rollerin,
karar alma siireci icerisindeki sorumlulugunun, kisaca pilot profilinin koklii bir degisime

ugramasi miimkiindiir.
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V.2. Oneriler

Arastirma kapsaminda, bilisim teknolojilerinin pilot profiline olan etkileri,
gelecekte ger¢eklesmesi muhtemel tek pilotlu/robot pilotlu ugus operasyonlari, pilotlarin
sahip olduklar1 ortiik bilgi ve bu bilgilerin kurumsal yap1 ve ugus emniyeti acgisindan
onemi, havacilik gibi teknoloji odakli olan sektériin temel aktorii konumunda olan

pilotlarin yagsam boyu 6grenme siiregleri incelenmistir.

Kuramsal igerik ve yapilan goriismelerden ve gozlemlerden elde edilen bilgiler
analiz edilerek pilot profili merkezde olacak sekilde tasarlanmis olan pilot bilgi yonetim

modeli 6nerisi Sekil 40’ta sunulmustur.
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Sekil 40. Pilotlar I¢in Bilgi Y6netim Model Onerisi.
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Ugus; insan, ¢evre, teknoloji ve meteoroloji alt sistemlerini biinyesinde barindiran,
dinamik ve ii¢ boyutlu bir ortamda ulusal/uluslararasi standartlar, kurallar ve ilgili
mevzuat dogrultusunda ugus emniyeti ve bilgi akis1 6ncelikli olacak sekilde yiiriitiilen

emek yogun bir faaliyettir.

Ugus operasyonlarinin ana omurgasini bilgi akis1 olusturmaktadir. Herhangi bir
olumsuzluk yasanmasi durumunda ilk 6nce kontrol edilmesi gereken noktalardan biri

bilgi akisinin neresinde bir aksaklik yagsandigidir.

Pilotun/pilot profilinin merkezde oldugu bu modelde 4 ana baslik yer almaktadir,
bunlar; ugus operasyonu, pilotlarin gereksinim duyduklari temel bilgi kaynaklari, pilotun

yasam boyu 6grenme gereksinimleri ve pilot profiline etki eden unsurlardir.

Birinci ana baglikta ugus operasyonu yer almaktadir. Ugus operasyonu ugus dncesi,
ucus safhasi ve ugus sonrasini kapsayan, insan-insan ve insan-makine etkilesiminin
stirekli oldugu bir siirectir. Ugus Oncesinde, pilotlarin ucusa fizyolojik ve psikolojik
olarak hazir olmalar1 ve ugus hazirliklarini eksiksiz olarak tamamlamalar1 gerekmektedir.
Ugus safhasinda, pilotun ucagin teknik, acil durum ve otomasyon dokiimanlarina hakim
olmasi, bilgiyi ve ugus ekibini yonetmesi gerekmektedir. Durumsal farkindalik, pilotun
ugus operasyonu siiresince kendisini, hava aracini ve ugusu etkileyen tiim etkenleri
dikkatli bir sekilde anlama, algilama, tahmin etme ve zamaninda, dogru bir sekilde
reaksiyon gosterme yetenegidir. Dolayisiyla, pilotun ugus sliresince durumsal
farkindaligin1 korumasi gerekmektedir. Pilotun kokpitte yer alan diger pilotla, kabin
ekibi, yerden ucusu aktif olarak destekleyen hava trafik kontrolorii ve havayolu
isletmesinin yer destek ekibi ile etkin bir sekilde iletisimde bulunmasi gerekmektedir.
Pilot, sahip oldugu tiim bilgi kaynaklarin1 verimli, gercek zamanli ve kesintisiz olarak
kullanmalidir. Pilotun en temel sorumluluklarinin basinda dogru karar almak

gelmektedir. Ozellikle motor arizasi, yangin, inis takimi arizasi, suya inis vd. acil ve
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stresli durumlarda pilotun kontrolii kaybetmeden, sogukkanlilikla, kisa siire igerisinde ve
bilgiye dayali olarak en dogru ve etkili karar1 almasi1 gerckmektedir. Pilot karar alma
siirecinde Oncelikli olarak igerisinde bulundugu durumu dogru bir sekilde tespit ve tahlil
ederek durumu net bir sekilde tanimlamalidir. Thtiya¢ duydugu tiim bilgi kaynaklarina
gercek zamanl erisim saglamalidir. Tiim alternatifleri gézden gegirerek igerisinden en
uygun olanini segmeli/karar almalidir. Aldig1 karar1 uyguladiktan sonra ise kararin sonuca
olan etkisini gézlemlemeli, ihtiya¢ halinde aldig1 karar1 gézden gegirerek yeni bir karar
almali ve karar siirecini etkinlikle siirdiirmeli ve isletmelidir. Ugusu emniyetle
tamamladiktan sonra ise bilgi, birikim, egitim ve tecriibe yoluyla edindigi ortiik bilgiyi

yazili hale getirerek somut bir degere doniistirmelidir.

Ikinci ana baslik, pilotun gereksinim duydugu temel bilgi kaynaklaridir. Bu
kapsamda; pilotun baslica bilgi kaynaklari ortiik bilgi, kokpit/otomasyondan alinan
bilgiler, kurum igi biiltenler, veri tabani ve mobil uygulamalar, egitim merkezleri/egitim

programlari, bilimsel toplantilar, kurumsal arsiv ve belgeler, dijital kiitiiphanelerdir.

Ucgiincii ana baslik, pilotun yasam boyu 6grenme siirecidir. Pilot profilinde yasam
boyu 0Ogrenme belirleyici faktorlerden bir tanesidir. Herseyden once pilot
ogrenmeye/gelisime agik olmalidir. Bilgi okuryazarligi; bireyin bilgiye ne zaman
gereksinim duydugunu fark edebilmesi ve bilgiyi bulma, degerlendirme ve etkili bir
sekilde kullanma becerisine sahip olmasidir. Dolayisiyla bilgi okuyazarlig1 pilot profili
i¢cin 6nemli bir yetenek/beceridir ve igsellestirilmesi gerekmektedir. Pilot sivil havacilik
sektoriindeki, bilisim teknolojilerindeki ve ugus sistemlerindeki gelisim, degisim ve
doniistimlere hazir olmali ve uyum saglamalidir. Pilot hedefine ulastiginda kendisine

giincel/yeni bir hedef belirlemelidir.

Dordiincii ana baglik, pilot profiline etki eden unsurlardir. Sivil havacilifin

gelecekteki hedefleri igin belirlenmis bir vizyonu olmalidir. S6z konusu vizyonu
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gerceklestirebilmek igin konseptler gelistirilmeli ve bu dogrultuda ihtiyag duyulan
sistemler, kabiliyetler/yetenekler kazanilmalidir. Standartlar, pilotun ve/veya ugagin
limitlerinin/yeteneklerinin disinda bir konuma getirilmesini 6nlemek, kritik konularin
onceden diisiiniilmesini saglamak, insan hatasindan kaynaklanan olaylarin en aza
indirgenmesini  saglamak ig¢in olusturulmaktadir. Pilot belirlenen standartlar
dogrultusunda akademik ve ugus egitimlerini tamamlamalidir. Bu egitimlere ilave olarak
gercek hayatta gercgeklestirilmesi yiiksek maliyetli ve riskli olan acil durum/egitim
senaryolarmin ger¢ege yakin ve yiiksek hassasiyette deneyimlenebilmesi, test ve tatbik
edilebilmesi, 6zel manevralar yapilabilmesi, olusabilecek her tiirlii acil duruma/anormal
prosediirlere kars1 hareket tarzlarinin gelistirilebilmesi ve pilotun hazirlik seviyesinin en
tist diizeyde tutulmasi igin simiilator egitimleri yapilmalidir. Pilotun aldigi egitimler ve
gerceklestirdigi ucuslardan elde ettigi bilgi, birikim ve tecriibeler katma deger yaratacak
ve somut bir degere doniistiiriilecek sekilde yazili hale getirilmeli, bu sayede gelecegin

sivil havacilik vizyonun belirlenmesine/sekillenmesine katki saglanmalidir.

Onerilen pilot bilgi yonetim modeli ile uyumlu bir bigimde dogru, giivenilir ve
gercek zamanli bilgi akist saglanarak;

e Ucus operasyonlarindaki can ve mal gilivenligi rasyonel boyutlarda
denetlenebilir,

e Pilot kendi profilini giiniin kosullarina gore giincelleyebilecek bilgi erisim
yeteneklerine sahip olabilir,

e Ucus maliyetlerinde tasarruf saglanabilir,

e Yeni pilotlarin egitim siireci kolaylikla modellenebilir,

e Arastirmanin sonuglar1 programlanacak egitim gereksinimleri ¢ercevesinde
desteklenerek yardimci kaynak dokiimani olarak kullanilabilir,

e Tirkiye’'nin sivil havaciliktaki etkinligi ve referans olma kabiliyeti

arttirilabilir,
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e Bilgi ve Belge Yonetimi alaninin disiplinler arasi niteligi ve belirleyici

konumu somutlastirilabilir.
Arastirmada sunulan temel ve yonlendirici bilgi ve verilerin sivil havacilik
alaninda bundan sonraki arastirmalara kaynaklik edebilecek nitelikte dokiiman ¢evirileri,
gozlem ve mesleki geri doniisler cercevesinde basvuru kaynagi olarak kullanilmasi

hedeflenmistir.
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EKLER

Ek 1: Yapilandirilmis Goriisme Sorulari

1. Pilotun ugus siirecinde kullandigi teknolojik sistemlerde (Electronic Flight Bag
(EFB), Aircraft Communication Addressing and Reporting System (ACARS),
gelistirilmis kokpit sistemleri, kurum i¢i bilgi iletisim ag1) iyilestirme yapilmasi
gereken alanlar var midir? Varsa nelerdir?

2. Ucus operasyonlarinda oncelikli olarak basili kaynaklari mi1 elektronik kaynaklari
mu1 tercih ediyorsunuz?

3. Son yillarda bilisim teknolojilerindeki gelismelerin sivil havaciliktaki kokpit is
yiikiinii azalttigini diistinliyor musunuz?

4. Calistiginiz organizasyonda sahip oldugunuz bilgi, birikim ve tecriibenizi katma
deger saglayacak sekilde kurumsal hafizaya kazandirabiliyor musunuz?
Kazandiramiyorsaniz sebepleri nelerdir?

5. Ugus operasyonlarinda ihtiya¢ duydugunuz tiim bilgilere kolay erisim
saglayabiliyor musunuz? Saglayamiyorsaniz sebepleri nelerdir?

6. Ucus operasyonlarinda ihtiya¢ duydugunuz bilgilere erisim yontemlerinde (ugus
planlama, kullanilan sistemler) meydana gelen degisikliklere adaptasyonda
zorluklar yasiyor musunuz? Yasiyorsaniz bu sorunu ¢dzmek i¢in kullandiginiz
yontemler nelerdir?

7. Ugak tip degisiklikleri, u¢ak modernizasyonlar1 ve ucus prosediirlerindeki
degisikler pilotun bilgiye erisiminde yasam boyu 6grenmeyi gerektiriyor mu?
Gerektirmiyorsa bu degisikliklere uyum saglamakta nasil bir yontem
izlenmelidir?

8. Ucak sistemlerinin yogun (asir1) otomasyona sahip olmasinin pilotun durumsal

farkindaligina olumsuz etkileri var midir? Varsa olumsuz etkileri nelerdir?

176



Ek 2: SHGM’nin Yetki, Gorev ve Sorumluluklari
Sivil havacilik faaliyetlerinin kamu yararina, ekonomik ve sosyal gelismelere ve
milli giivenlik amaglarina uygun olarak diizenlenmesi ve gelismesini saglamak
amaciyla politikalar uygulamak ve takip etmek.
Sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararas: sivil havacilik kural ve standartlarinda
diizenlenmesini, siirdiiriilebilirligini ve gelismesini saglayacak esaslari tespit
etmek.
Uluslararasi sivil havacilik alanindaki gelismeleri takip etmek, ilgili uluslararasi
kurulusglara liye olmak, katki veya katilma paylarin1 6demek, bu kuruluslarla is
birliginde bulunmak, tiyesi oldugumuz uluslararasi kuruluslarca kabul gormiis
kural ve standartlarin giincel olarak uygulanmasi i¢in gerekli diizenlemeleri
yapmak ve uygulanmasini saglamak.
Sivil havacilik faaliyetlerine yonelik mevzuata aykiri eylemlerin Onlenmesi
amactyla gerekli tedbirleri almak.
Tiirk hava sahasi ve uluslararasi anlagsmalar geregince hizmet sorumlulugu
tistlenilen uluslararasi hava sahalarinin kullanimina iliskin strateji ve politikalara
esas teskil edecek ilkelerin belirlenmesine yonelik ¢aligsmalar yapmak, hava trafik
yonetim hizmetleri konusunda 14.10.1983 tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’na uygun olarak sivil asker koordinasyonuna iligkin esaslar1
belirlemek ve uygulanmasini saglamak.
Mgili kuruluslarin goriislerini almak suretiyle, Tiirk hava sahasini kullanan sivil
hava araclarinin uymas1 gereken hava trafik yoOnetim hizmetleriyle 1ilgili
diizenlemeler yapmak.
Hava arama ve kurtarma hizmetleri konusunda ilgili kurum ve kuruluslarla is

birliginde bulunmak.
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Yurt icinde ve yurt disinda hava ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk
ve yabanci gercek veya tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarini ve sartlarini
hazirlamak, gerekli goriilmesi halinde ilgili Bakanlik ve kamu kurum ve
kurulusglar1 ile koordinasyonu saglamak.

Sivil hava ulastirmasi konusunda iilke politikalarina iliskin 6neriler sunmak, ikili
ve ¢ok tarafli anlagsmalarin ¢alismalarina katilmak ve bunlari1 sonug¢landirmak.
Sivil havaciligin yasadisi miidahaleler ile diger tehlikelerden, yangin, sel, deprem
gibi dogal afetlerden korunmasi i¢in gerekli strateji tekliflerini belirlemek,
onlemleri almak, aldirmak ve uygulamalar takip etmek.

Bakanlik tarafindan verilen yetki kapsaminda sivil havacilik kazalarinin ve
olaylarinin sorusturmasini yapmak veya yaptirmak, sonucglarina gore gerekli
tedbirleri almak, bu konuda kamuoyunu bilgilendirmek.

Tiirk hava araci siciline kaydedilecek sivil hava araglarinin tescil ve sicil
islemlerini uluslararas1 standartlara uygun olarak yapmak, ilgili uluslararasi
kurum ve kuruluslarla is birliginde bulunmak, sicilleri bildirmek ve siciller
tizerinde hukuki diizenlemelere uygun kayitlar1 tutmak.

Sivil hava araglariyla emniyetli ugus operasyonlari yapmak igin gerekli olan
onlemleri almak, denetimler yapmak ve belge diizenlemek, onaylamak,
yenilemek, iptal etmek ve kayitlari tutmak.

Sivil havacilik alaninda faaliyette bulunan ve kurallara aykir1 hareket eden gercek
ve tiizel kisilere uygulanacak idari ve teknik yaptirimlara iligkin esaslari
belirlemek ve bunlar hakkinda ilgili mevzuat hiikiimleri uyarinca gerekli yasal
islemleri yapmak.

Ucus emniyetinin veya uluslararasi standartlar ve kurallarin ihlal edildiginin tespit

edilmesi halinde, ucus operasyonlarini ve faaliyetlerini yasaklamak, gerektiginde
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isletme ruhsatlarii askiya almak veya iptal etmek ve cezai yaptirim da dabhil
gereken her tiirli 6nlemi almak.

Gorev ve yetkileri yerine getirmek {izere yonetmelik ve genelgeleri hazirlamak.
Sivil havacilikla ilgili teknik alt yapiya iliskin diizenlemeler yapmak ve
uygulanmasini saglamak.

Genel Miidiirliigiin hizmet alani, gorev ve yetkileriyle ilgili konularda Bakanlik¢a
belirlenen esaslar dahilinde, diger kamu kurum ve kuruluslari ve mahalli
idarelerle gerekli is birligi ve koordinasyonu saglamak.

Sivil havacilik sektoriiniin gelisimini saglayacak tedbirleri almak ve gerekli
diizenlemelerin yapilmasi hususunda ilgili kuruluslara 6nerilerde bulunmak.
Kurumun faaliyet alanlari ile ilgili fiyat tarifelerini belirlemek ve Bakan onayina
sunmak.

2920 sayilt Kanun hiikiimleri ve uluslararas1 uygulamalar cergevesinde; hava
alanlari, hava araglari, yolcu, yiik ve ti¢iincii sahislara yonelik sigorta sorumluluk
limitlerinin belirlenmesi ¢aligsmalarina katilmak, sigorta sartlarinin saglanmasini
kontrol ve takip etmek.

Bakanlik doner sermaye olanaklar1 ve kabiliyetleri kapsaminda sivil havacilik
egitimi veren kisi ve kurumlar1 desteklemek, tesvik etmek, sivil havacilikla ilgili
yurt i¢i ve yurt dist kurumlara miisavirlik hizmeti vermek, kurs, toplanti,
konferans, seminer ve egitim faaliyetleri diizenlemek.

Bakanlik tarafindan verilecek benzeri gorevleri yapmak (SHGM, y.y.).
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Ek 3: DHMi’nin Gorevler ve Sorumluluklari

Kurulus ana faaliyet alanlar1 havalimani isletmeciligi ve seyriisefer hizmetleri olup;

isletme ve hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi kapsamindaki gorev ve

sorumluluklar sunlardir:

Kurulus tarafindan belirlenen amag, ilke ve talimatlara uygun olarak havalimani
isletme hizmetlerinin ulusal ve uluslararasi ihtiyaglara cevap verecek sekilde
yiriitiilmesi amaciyla tiim faaliyetlerin yonetimi, denetim ve koordinasyonunu
saglamak.

DHMI tarafindan isletilen ve/veya kiralama yolu ile isletme haklar1 devredilen
havalimanlarinda verilecek hizmetlerin ulusal ve uluslararasi mevzuata
uygunlugunu belirlemek {izere arastirma ve incelemeler yapmak.

Hava trafiginin saglikli bir sekilde yliriitiilmesi i¢in gerekli yer hizmetleri
destegini saglamak amaciyla tiim faaliyetleri planlamak, koordine etmek ve
denetlemek.

Yeni hizmete agilacak havalimanlar1 ve heliportlara ait ilk ruhsat ve sertifikasyon
alimi bagvuru calismalarmmi yapmak, halihazirda ruhsati ve sertifikast olan
havalimanlarmin temdit 6demelerini yapmak ve mevcut ruhsat ve sertifikanin
devamina yonelik olarak isletme hizmetlerinin belirlenen standartlarda
stirdiiriilebilirligini saglamak.

Havaliman1 Bagmiidiirliik/Miidiirliikleri ile saglanan koordinasyon sonucunda
gerek mevcut tesisler gerekse yeni hizmete girecek havalimanlarinda faaliyet
gosteren/gosterecek kurum, kurulus ve sirketlerin yer taleplerine istinaden tahsis
planlama calismalar1 yapmak ve tahsis/ihale islemlerini gerceklestirmek.

Yer hizmetleri ile ilgili programlar1 hazirlamak, yatirim gerektiren faaliyetleri ile
ilgili yillik biitceyi belirleyerek, verilen biit¢eye gore faaliyetleri uygulama

asamasina getirmek.
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Havalimani karla miicadele, lastik izi temizligi, kus, ot miicadele ¢alismalar1 ile
pist frenleme degerlerinin Olglimii, manialarin belirlenmesine yonelik
caligmalarin kosullarin1 belirlemek, gerekli arag, gereg, ekipman, malzeme ve
akaryakit temin etmek.

Havalimani igerisinde mevcut tiim mekanik ve tesisat sistemlerinin temin, tesis ve
idamesi ile bunlarla ilgili isbas1 egitimleri diizenlemek ve aksakliklarla ilgili
Onlemleri almak.

Havalimanlarinin temel ihtiyaglarindan bagaj konveydrleri, bagaj arabalari, VOR
konturpuasi, portatif/mobil ATC kulesi vb. imalat ve tesisini yapmak.

Ucgus, can ve mal emniyetini temin amaciyla havalimanlarinda meydana
gelebilecek ucak kaza kirim ve yanginlart ile bina ve tesislerde ¢ikabilecek
yanginlara zamaninda ve uygun miidahalede bulunulmasi amaciyla ARFF
(Havaliman1 Kurtarma ve Yanginla Miicadele) hizmetlerinin uluslararast ve
ulusal mevzuata gore siirekliligini ve yiiriitiilmesini saglamak.

Havalimani genel elektrik ve 6zel aydinlatma sistemlerinin isletilmesi i¢in gerekli
planlama caligmalarini yiiriitmek.

Havalimanlari ile seyriisefer yardimci istasyonlar1 ve radar istasyonlarinda genel
elektrik ve 0Ozel aydinlatma sistemlerinin idamesi i¢in gerekli planlama
caligmalarini yiirtitmek, bu amaca doniik olarak personelin is bas1 egitimlerini
diizenlemek  ve/veya kanuni  zorunluluklara  bagli  olarak  yetkili
kurum/kuruluslardan belge egitimlerinin alinmasini saglamak.

Ugus, can ve mal emniyetini temin amaciyla havalimanlari i¢i ve disinda tesis
edilen her tiirlii elektrik, elektronik ve mekanik sistem, cihaz ve miitemmimlerinin
isletme giivenligini ve siirekliligini saglamak, kontrol ve ayarlarini yapmak,

yenileme ve iyilestirmeye doniik planlama ve yatirimlari yiiriitmek.
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Genel elektrik ve 6zel aydinlatma sistemleri ile ilgili ihtiyaclar belirleyerek,
giincel teknoloji dogrultusunda temin edilmesini saglamak. Yeni kurulan iinitelere
enerji temini ile ilgili gerekli ¢alismalar yapmak, yatirim ihtiyaglarini belirlemek.
Havalimanlarinda verilen yer hizmetleri ile ilgili ruhsatlandirma ve denetim
islemlerini yapmak.

Stratejik giirtiltii haritalari, sera gazi1 hesaplanmasi, atiklarin kontrolii gibi yesil
havalimani; havalimanlarinin engelli yolcularin kullanimina uygun hale
getirilmesine yonelik engelsiz havaliman1 ve ekonomik havalimani projesi
kapsaminda gerekli ¢alismalar1 yapmak.

Seyriisefer istasyonlar1 ve radar istasyonlari ile havalimanlar i¢in ihtiya¢ duyulan
isletme giivenligi ve siirekliligini temin amaciyla her tiirlii elektrik cihaz, sistem
ve altyapinin (elektrojen gruplari, kesintisiz gli¢ kaynaklar1 (UPS), trafo, enerji
nakil hatti, yenilenebilir enerji sistemleri vb.) temin, tesis ve idamesini saglamak.
Terminal binalarinin kullanim planlarini1 hazirlamak. Hava tarafinda ugak park
planlamasi, arazi tahsisi, kara tarafinda ise terminal i¢inde yer tahsislerini
planlamak; ticari hacimlerini belirleyerek gelir artirici faaliyetleri diizenlemek.
DHMI tarafindan havalimani kullanicilaria verilen hizmet, saglanan kolaylik ve
taninan imtiyaz hakki karsiligi alinan ticretlerin belirlendigi tarifeyi olusturmak
ve uygulamak.

Ucgak trafigine gore havalimani ¢aligma saatlerini diizenlemek. Havalimanindaki
hizmet araclar1 ile 6zel is makinelerinin faaliyetlerini diizenlemek ve izlemek.
Havacilik yaymlarmin yapilmasini saglamak tizere gerekli caligmalar1 yapmak.
(Koordinat bilgilerinin belirlenmesi, havacilik haritalarinin  yaptirilmasini
saglamak {izere protokol yapilmasi; manialarin yer, koordinat ve yiikseklik
bilgilerinin her bir havalimani i¢in ayr1 ayr1 belirlenerek uluslararasi formatta

yayimlanmak tizere ilgili birimlere gonderilmesini saglamak).
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Havacilik teknolojisi ve mevzuatinda meydana gelen degisiklik ve gelismeleri
takip etmek lizere uluslararasi sivil havacilik kuruluslarinin ¢alismalarini izlemek;
toplanti ve seminerlere katilmak, ilgili dokiimanlar1 izleyerek yenilik ve
gelismelerin biinyeye uyarlanmasini saglar.

Havalimanlar1 isletme hizmetlerinin uluslararas1 standartlarda saglanmasina
iliskin kurum i¢i Yonetim Sistemleri tetkikleri ve teknik incelemelerde bulunmak,
gerektiginde Ulastirma ve Altyapt Bakanligr ya da ICAO, ECAC, IATA (slot
koordinasyon) gibi uluslararasi kuruluslarca yapilan denetimler 6ncesinde gerekli
hazirliklart yapmak; havalimanlarini denetime hazir hale getirmek ve gerekirse
denetime refakat etmek.

Hizmet i¢i egitim programlarinin diizenlenmesi ve uygulanmasini saglamak.
Uluslararas1 kurallara uygun olarak havalimanlarinin cihaz, sistem ve donanim
olarak daha iist diizeylere getirilmesine yonelik gelismekte olan teknolojileri de
g0z Online alarak, gerekli degisiklik tekliflerini yapmak ve bunlar iizerinde
projeler hazirlamak.

Yeni yapilacak havalimanlar i¢in yer se¢cimi yapilmasi; CED toplantilarina ve
ithtiya¢ programlarinin hazirlanmasi ile ilgili caligmalara katilmak.

Faaliyetlerin etkin bir diizeyde siirdiiriilmesi amaciyla gorev yapan personelin
planlamasint yapmak, ihtiyaglar1 belirlemek, organizasyonu olusturmak ve
gelistirmek.

Sivil amaglt uguslar i¢in silahli kuvvetlere ait miisterek kullanimli (sivil-asker)
havalimanlart ile ilgili protokollerin ilgili mercilerle istisare ederek
diizenlenmesini saglamak.

Ihtiya¢ durumunda kurumsal paydaslar (belediyeler, giimriik, meteoroloji, ugus

okullar1 vb.) ile gerekli protokolleri tanzim ve imza etmek.
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Isletme faaliyetleri ile ilgili ICAO (International Civil Aviation Organization/
Uluslararas1  Sivil  Havacilik  Teskilati), ACI  (Airports  Council
International/Uluslararas1 Hava Alanlar1 Konseyi), IATA (International Air
Transport Associaton/ Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi) ECAC (European
Civil  Aviation  Conferance/Avrupa  Sivil  Havacilik  Konferansi),
EUROCONTROL/AQOT (EUROCONTROL Airport Operations
Team/EUROCONTROL Hava alan Isletme Timi) NATO, CAPC/CAWG (Civil
Aviation Planning Committee/Civil Aviation Working Group/Sivil Havacilik
Planlama Komitesi ve Calisma Grubu), CANSO (Civil Air Navigation Services
Organization) yaymlarim1 izlemek ve hizmetlerin mevzuat c¢ercevesinde
yirltilmesini saglamak. S0z konusu kuruluslarin yurt i¢i ve yurt dist
toplantilaria katilim saglamak.

2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu geregince ihtiyag duyulan hava sahasi
diizenlemeleri, hava yolu sebekesinin gelistirilmesi, her tiirlii tahditli sahalarin
etit ve planlamalar1 yapilarak, Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’na teklifte
bulunmak.

Ucus emniyeti ile ilgili olarak gerekli haberlesme ve seyriisefer yardimei cihaz ve
sistem ihtiyacini tespit etmek, yerlerinin etiidiinii yapmak, temin ve tesislerini
saglayarak sektoriin hizmetine sunmak.

Seyriisefer yardimci cihaz ve sistemleri ile 6zel aydinlatma sistemlerinin
periyodik ugus kontroliiniin yapilmasini saglamak.

Havalimani igin aletli algalma ve standart kalkis/inis usullerini hazirlamak.

Hava Trafik Yonetimi ile ilgili islerini ve Havacilik Muhabere Hizmetlerini

yiiriitmek.
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Uluslararas1 Hava Seyriiseferinin giiven, diizen, kalite ve verimliligini artirmak
icin gerekli bilgi akisin1 saglamak {izere havacilik yayinlarini zamaninda
yayimlamak ve giincellemek.

Ucguslara ait Ugus Plani bilgilerini ve bunlara iliskin ATS mesajlarin1 (DEP, ARR,
DLA, CHG, CNL) gerekli adreslere cekmek ve takibini yapmak.

Ucguslara iligkin permi bilgilerini takip etmek, normal mesai saatleri haricinde ve
resmi tatillerde Permi tahsis etmek.

“Arama ve Kurtarma” hizmetlerinin ulusal ve uluslararasi kuruluslarla
koordinasyonunu saglamak.

Hava hadiselerini incelemek, degerlendirmek, neticelendirmek ve Kaza/Kirim
Komisyonlarina katilim saglamak.

Gelismekte olan teknoloji ve/veya artan ugus trafigi gz Oniline alinarak arag,
cihaz, sistem ve donanimlar ile mevcut/yeni altyapt {izerinde gerekli
degisiklik/ilave yatirim tekliflerini yapmak ve projeler hazirlamak.
Havalimanlarinda hava seyriiseferinin saglanmasma iliskin denetimlerde
bulunmak.

Yurt ici ve yurt dist kurumsal paydaslar ile daimi temas saglamak, bilgi
aligverisinde bulunmak, hizmet alani ile ilgili seminer, toplanti, egitime yonelik
faaliyetlerde bulunmak ve katilim saglamak.

Hava sahasinin etkin kullanimai i¢in sivil/asker koordinasyonunu gelistirmek.
EUROCONTROL (Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiitii) ile ilgili islemlerin
ad1 gecen teskilatin uluslararasi s6zlesmesi (Cok Tarafli Anlasma ve Revizelerle
birlikte) ve mevzuatlar1 ¢ercevesinde yiiriitiilmesini saglamak.

Yol iicretlerine esas teskil eden trafik bilgilerinin, EUROCONTROL teskilatina
gonderilmesi ve Tirkiye’ye ait milli maliyet tespit ¢alismalarinin yiiriitiilmesini

saglamak.
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Kalite Cevre ve Emniyet Yonetim Sistemi konularindaki ¢alismalar takip ederek
sistem kurulmasi, gelistirilmesi ve idamesi hususlarinda faaliyetlerde bulunmak.
KKTC/Ercan tavsiyeli hava sahasina iliskin olarak hava sahasi diizenleme
caligmalarini, hava trafik hizmetlerinin koordinasyonunu yiiriitmek; tiim havacilik
bilgilerini ICAO formatina gore hazirlamak, baski ve dagitimini saglamak.
KKTC/Ercan tavsiyeli hava sahasina iliskin Havacilik Bilgi/Verilerinin ICAO
formatina gore hazirlamak, baski ve dagitimini1 yapmak.

2920 say1l Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, 5188 say1l1 Ozel Giivenlik Hizmetlerine
Dair Kanun, Milli Sivil Havacilik Giivenlik Programi, ICAO ve ECAC
Standartlar1 ¢ercevesinde sorumluluk alanindaki havalimanlarinda havacilik
giivenligini saglanmasini temin etmek.

Giivenlik Yonetim Sistemi (GYS) konularindaki ¢alismalari takip ederek, sistem
kurulmasi, gelistirilmesi ve idamesi hususlarinda faaliyetlerde bulunmak.
Tiirkiye sivil hava sahasma hizmet vermek iizere Haberlesme, Seyriisefer,
Gozetim (CNS: Communication, Navigation, Surveillance) Sistemlerinin temini,
tesisi, modernizasyonu, idamesi ile tim hava trafik emniyeti elektronik

sistemlerinin 24 saat faal halde tutulmasini saglanmak (DHMI, 2022).
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Ek 4: Pilot Olmak i¢cin Gerekli Olan Kosullar
1. Pilotluga engel herhangi bir saghk probleminin bulunmamasi
e Genelde, ticari kullanim i¢in Sinif 1 saglik sertifikasi1 gerekli olup, hususi kullanim
icin Smnif 2 saglik sertifikasi yeterli olacaktir. Karsilanmasi gereken standartlar
Havacilik Saglik Talimati SHT-3 ile belirlenmistir.
e Astim, diyabet ve renk korliigii gibi durumlar pilotluga engel saglik problemleri
arasindadir.
e Ucus egitimine baslamadan oOnce gerekli tibbi sartlarin SHGM tarafindan
yetkilendirilmis bir hastaneden alinan rapor ile kanitlanmas1 gerekmektedir.
e Saglik sertifikasinin herhangi bir sebepten dolay1 (6rnegin, tibbi uygunluktaki
azalma) alinmasi, pilot lisansini ve ilgili lisansin imtiyazlarini gegersiz kilacaktir.
2. Teorik bilgi gerekliliklerinin karsilanmasi
Bu husus, yer derslerinin tamamlanmasindan ve belirli sayida sinavlardan
gecilmesinden olusmaktadir. S6z konusu sinavlarin sayist ilgili lisans seviyesine bagl

olarak degiskenlik arz etmektedir; 6rnegin, ATPL i¢in 14 sinav gerekli goriilmektedir.

Bu smavlar;
e Hava Hukuku Bilgisi (Air Law),
e Hava Araci Genel Bilgisi- Govde/Sistemler/Motor (AGK Airframe and
Systems),
e Hava Araci Genel Bilgisi — Ugus Aletleri (AGK Instrumentation),
e Agirlik ve Denge (Mass and Balance),
e Performans (Performance),
e  Ugcus planlama (Flight Planning),
e Insan Performansi (Human Performance),
e Meteoroloji (Meteorology),

e  Genel Seyriisefer (General Navigation),
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e Radyo Seyriisefer (Radio Navigation),

e Operasyon Usulleri (Operational Procedures),

e Ugus Prensipleri (Principles of Flight),

¢ VFR Haberlesmesi (VFR Communication),

e [FR Haberlesmesi (IFR Communication) olarak belirlenmistir.
3. Ugus egitiminin tamamlanmasi

Ticari ve hususi pilot egitimleri SHGM tarafindan yetkilendirilmis Ugus egitim
okullar1 ve tiniversiteler tarafindan verilmekte bu egitimlerin basari ile tamamlanmasi
gerekmektedir.

4. Ucus tecriibesi

Bu husus, hava araglar tipine gore degiskenlik gostermektedir. Ornegin ¢ok hafif
hava arac1 (microlight) hususi pilot lisans1 i¢in 30 saat ugus tecriibesi yetebilirken ticari
pilot lisansi i¢in 200 saate kadar degiskenlik gosterebilmektedir.

5. Ucus sinavinin tamamlanmasi

SHGM tarafindan yetkilendirilen bir kontrol pilotu gézetiminde ugus siavinin
basariyla gerceklestirilmesi gerekmektedir.

Ugus egitimi almak i¢in Tiirk Sivil Havacilik Mevzuatina gore lise mezunu olmak
yeterlidir. Ancak havayolu isletmeleri ¢ogunlukla {iniversite mezunu pilot istihdamini
tercih etmektedir. Lise mezunu olanlarin havayollarinda pilot olarak istthdam edilme
sans1 diisiiktiir. Universite mezunlar1 arasinda da cogunlukla teknik egitim alanlarin tercih
edildigi goriilmektedir. Mezuniyet haricinde havayollari, pilot adaylarini ise almadan
once yaptiklar1 bazi testlerle gorsel hafiza, duyu organlar arasindaki koordinasyon,
konsantrasyon, temel fizik kavramlari, {i¢ boyutlu diisiinme, algilama hiz1 ve gegici bellek
gibi kriterler oOlgiilmektedir. Pilot olmak isteyen kisilerde bu oOzellikler zayif ise
egitimlerini tamamlasalar bile havayollarinda pilot olarak istihdam edilebilmeleri

miimkiin gozilkmemektedir.
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Bununla birlikte adaylarin, Ingilizce dil yeterliligi ile ilgili olarak kabul edilebilir
bir seviyede degerlendirilmis olmalar1 da gerekmektedir. Sadece pilotluk mesleginde
degil havacilik sektdriiniin biitiin ¢alisanlariin Ingilizce’ ye hakim olmas1 ¢ok biiyiik
onem arz etmektedir. Egitim ve smavlar Ingilizce yapilmakta olup mesleki tiim
dokiimanlarda Ingilizce olarak yayinlanmaktadir. Pilotluk meslegine adim atmadan 6nce
Ingilizce egitimi konusu muhakkak cok iyi diizeyde ¢oziilmelidir. Konusma, anlama
diizeyinde iyi Ingilizcesi olmayanlarin havayollar1 tarafindan ise alinma olanag: yoktur.

ATPL lisansia sahip olmak i¢in ddenmesi gereken ficretler, okullar arasinda
farklilik gostermekle beraber ortalama 80.000 Euro civarindadir. Kariyerini pilotluk
meslegi lizerine yapmak isteyen ve sonrasinda havayollarinda calismak isteyenlerin
egitimleri ortalama 18 ay siirmektedir (SHGM, y.y.).

Ek 5: Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1 (ATPL) islemlerine Ait Kriterler ve
Miiracaat Sartlari

Ticari pilot lisans1 almak i¢in miiracaatlarda asagidaki sartlar aranmaktadir:

° En az 21 yasinda olmak,

. En az lise veya dengi okul mezunu olmak,

. SHGM tarafindan diizenlenmis gecerli 1’inci sinif saglik sertifikasi sahibi
olmak,

o SHGM tarafindan yetkilendirilmis ugus egitim organizasyonlarinda

gerekli teorik bilgi ve ugus egitimini bagartyla tamamlamis olmak,

° ATPL teorik bilgi sinavlarinda basarili olmak,

. Yonetmeliklerde belirtilen ugus tecriibesine sahip olmak,

o Ticari Pilot Lisans1 (CPL) ve ¢ok motor aletli ugus yetkisi (IR) sahibi
olmak,

. Modiiler Ugus Ekibi Is birligi Egitimi (MCC) kursu gérmiis olmak,

. Adaym Adli Sicil Kaydi bulunmadigini géstermis olmak (SHGM, y.y.).
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OZET

DINCER, Mehmet Sadettin
Sivil Havacilikta Bilisim Teknolojilerinin Pilot Profiline Etkileri
Doktora Tezi
Danigsman: Prof. Dr. Fatih RUKANCI

Sivil havacilik sektorii, diinya genelinde faaliyetlerini bir asirdan fazla siiredir
kiimiilatif olarak arttirmaktadir. ikinci Diinya Savasi ve sonrasinda yapilan yatirimlar ve
teknolojik atilimlar sayesinde ugaklarda kokpit ve bilgi yonetim sistemleri gelistirilmis,
hava/yer iletisim sistemleri giiclendirilmis, bilgi kaynaklarina erisim ve karar alma
stireclerinde misenformasyon ve dezenformasyon riskleri ortadan kaldirilmistir. Bununla
birlikte ucaklarin stirati, menzili, boyutlari, yolcu kapasiteleri ve kalite standartlari

arttirtlmis ve giivenlik parametreleri iyilestirilmistir.

Giintimiizde sivil havacilik 6zellikle siirat, emniyet, zaman avantaji gibi nedenlerle
on plana ¢ikmis, kiiresel 6lgekte kullanimi yayginlagmistir. Ayrica kiiresellesme olgusu
ve artan rekabet yogunluguna bagli olarak gorece ekonomik bir ulagim segenegi haline

gelmigtir.

Pilot gegmiste oldugu gibi giinimiizde de ugus operasyonlarinin temel aktorii
durumundadir. Pilotlarin ugusun tiim sathalarinda ihtiya¢ duyduklar: bilgilere bilisim
teknolojileri ve otomasyona dayali kokpit sistemleri vasitasiyla dogru, kesintisiz ve
gercek zamanli olarak ulasabilmesi giivenlik-maliyet-zaman tiggeninde optimizasyon
saglanmasi1 amaciyla tartisilmaz bir gerekliliktir. Diger taraftan 6zellikle tecriibeli kaptan
pilotlarin binlerce saatlik ugus tecriibesi, bilgi ve birikimleri sonucu sahip olduklari

acik/ortiik bilgileri ugaktaki otomasyona dayali sistemlerden elde edilen bilgilerle bir
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biitlin halinde degerlendirerek en hizli ve dogru kararlari almalar1 gerekmektedir.
Pilotlarin sahip olduklar1 ortiik bilgilerin ise kurumsal hafizaya katma deger saglayacak
sekilde agik bilgiye doniistiiriilmesi, kayit altina alinmasi ve bu sayede gelecekteki ugus

operasyonlarmin daha giivenli ve yiiksek standartlarda siirdiiriilmesi hedeflenmelidir.

Yillar igerisinde teknolojik gelismelere paralel olarak ugusta yer alan personel
sayisl, pilotlarin gérev fonksiyonlari, kokpit is yiikii, ihtiya¢ duyulan bilgi kaynaklar1 ve
tirleri degisime ugramistir. Gelecekte bilisim teknolojilerindeki gelismelere ilave olarak
yapay zeka teknolojilerinin de artan etkisiyle ugus operasyonlarindaki karar alma
stireglerinde otomasyon sistemlerinin daha fazla 6n planda olacagi ve gelecegin sivil
havacilik sektoriinde koklii degisiklikleri beraberinde getirebilecegi ongoriilmektedir. Bu
kapsamda, gelecekte gelistirilen farkli ucus konseptleri dogrultusunda pilotun ugus
operasyonlarindaki roliinde, gorev tamim ve fonksiyonlarinda onemli degisimler

olabilecegi degerlendirilmektedir.

Pilotlar a¢isindan degismeyecek temel unsurlarin basinda ise yasam boyu 6grenme
gereksinimi gelmektedir. Havacilik sektoriiniin dogasi1 geregi dinamik yapisi, bilginin
degisim hizi, operasyonel ihtiyaglar dogrultusunda pilotlarin ucak tip degisiklikleri,
kokpit ve diger ucak sistemlerindeki gelismeler pilotlart siirekli olarak bilgi arama
davranigina yoneltmektedir. Pilotlar bilgi gereksinimleri dogrultusunda dogru ve

giivenilir bilgi kaynaklarina hizla erigerek bilgilerini giincel tutmaktadir.

Bu noktadan hareketle ¢alismada “Pilotlarin bilisim teknolojilerini ve otomasyona
dayali kokpit sistemlerini kullanarak gercek zamanli bilgiye erisebilmeleri, bu bilgileri
sahip olduklar1 agik/ortiik bilgilerle bir biitiin halinde degerlendirerek ugus emniyetine
katki saglamasinin yanisira pilotun gelecekteki rolii, gorev tanim ve fonksiyonlarmi da

onemli dl¢iide etkileyecektir.” varsayimi olusturulmustur.

191



Aragtirmada kuramsal altyapinin olusturulmasi maksadiyla literatiir taramasi
yapilmistir. Bu asamada sivil havacilikta diinya ve Tiirkiye genelindeki tarihsel siireglere,
sivil havacilik sektoriindeki gelismelere, bilisim teknolojileri temelli kokpit sistemlerine

ve pilotlarin gereksinim duydugu bilgi kaynaklarina yer verilmistir.

Aragtirmada katilimcilarla gergeklestirilen yapilandirilmis goriismelerden elde

edilen bilgi ve veriler analiz edilerek degerlendirilmistir.

Arastirma sonucunda elde edilen bilgi ve veriler dogrultusunda pilot temelli bir

bilgi yonetim model Onerisi olusturulmus ve varsayim dogrulanmaistir.

Anahtar Kelimeler: “sivil havacilik”, “pilot”, “bilisim teknolojileri”, “ortiik bilgi”,

“yasam boyu 6grenme”.
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SUMMARY

DINCER, Mehmet Sadettin
The Impacts of Information Technologies on Pilot Profile in Civil Aviation
PhD Thesis
Advisor: Prof. Dr. Fatih RUKANCI

The civil aviation sector has been cumulatively increasing its activities around the
world for more than a century. Investments and technological advancements during and
after the Second World War facilitated the development of cockpit and knowledge
management systems in aircraft, strengthened air/ground communication systems and
eradicated the risks of misinformation and disinformation in decision-making processes.
Furthermore, aircraft have witnessed significant improvements in speed, range, size,

passenger capacities, quality standards and safety parameters.

Today, civil aviation has emerged as a prominent mode of transportation, driven by
factors such as speed, safety and time advantages, leading to its widespread global use.
Furthermore, the phenomenon of globalization and increased competition has rendered it

a relatively economical transportation option.

Pilots continue to play a central role in flight operations, as they have done in the
past. Ensuring accurate, uninterrupted and real-time access to essential information
throughout the flight using information technologies and automated cockpit systems is an
indisputable necessity to optimize the safety-cost-time triangle. In addition, experienced
captain pilots skillfully leverage their extensive flight experience, knowledge, and
expertise, adeptly evaluating both explicit and tacit knowledge while integrating data
from the aircraft's automated systems. This allows them to make prompt and precise

decisions. Moreover, the process of converting pilots' tacit knowledge into explicit
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knowledge, contributing to the institutional memory and recording it, holds the potential

to enhance safety and uphold high standards in future flight operations.

Over the years, technological advancements have led to changes in various aspects
of flight operations, including the number of personnel involved, pilot's job functions,
cockpit workload, and required knowledge sources. In the future, as artificial intelligence
technologies continue to advance alongside information technology, automation systems
are expected to play an increasingly prominent role in decision-making processes during
flight operations, potentially bringing about fundamental changes in the future of the civil
aviation sector. In this context, significant alterations to the pilot's role, job description
and functions are being evaluated based on different flight concepts developed for the

future.

One fundamental element that will remain constant for pilots is the necessity for
lifelong learning. The dynamic nature of the aviation sector, the rapid pace of information
change, evolving aircraft types to meet operational needs and advancements in cockpit
and other aircraft systems drive pilots to continuously seek information. Pilots swiftly
access accurate and reliable sources to keep their knowledge up-to-date and in line with

their information requirements.

Building on these points, the assumption of this study is that “Pilot’s ability to
access to real-time knowledge by using cockpit systems based on information
technologies and automation systems, and evaluating this knowledge they possess with
explicit/tacit knowledge as a whole, apart from contributing to flight safety, will affect

dramatically the pilot’s future role, task description and functions™ has been made.

To establish the theoretical background for the study, a literature review was

conducted, encompassing historical processes in civil aviation worldwide and in Tiirkiye,
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developments in the civil aviation sector, information technology-based cockpit systems

and the information sources essential for pilots.

The information and data obtained from structured interviews conducted with

participants were analyzed and evaluated during the research process.

Based on the information and data gathered from the research, a pilot-centered
knowledge management model proposal was developed and the assumption was

confirmed.

Keywords: "civil aviation™, "pilot", "information technologies", "tacit knowledge",

"lifelong learning".

195



