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GIRIS
e

Bu brosur, Avrupa Helikopter Emniyet Ekibinin -
(EHEST) bir bileseni olan, Avrupa Helikopter |
Emniyet Uygulama Ekibi (EHSIT) tarafindan
gelistirilmistir. EHSIT, Avrupa Helikopter Emniyet
Analiz Ekibi (EHSAT) tarafindan yapilan .
kazalarin analizinde belirlenen Uygulama

Onerilerini (IR’ler) islemek icin gorevlendirilmistir.

EHEST 2000-2005 AVRUPA HELIKOPTER KAZALARI ANALIZi, SON RAPOR 2010
KAPSAMINA BAKINIZ.

Hava araci kazalari ve olaylari ile ilgili insan faktorleri konusunda arastirma Karar Vermeyi kritik bir
unsur olarak vurgulamigtir. Pilotlar genellikle emniyetli bicimde ugmay tasarlarlar, ancak bazen
hatalar yaparlar. Olimciil carpmalarin biiyiik gogunlugunun algisal veya uygulama hatalari yerine
karar hatalarina atfedilebilir oldugu gérulmustur. Pek ¢ok olay, karar verme hatalari ile iligkilidir.
Bunlar, durumun zamaninda kurtarilmamis olmasi halinde, potansiyel olarak kazayla
sonuglanabilirlerdi. insan hatasini ortadan kaldiramamamiza kargin, insan faktorleri ilkelerinin
kapsamli bir anlayisi gogu hatayi 6nlemek, bunlari daha iyi tespit etmek ve ydénetmek, havacilik
emniyetine olumsuz etkilerini azaltmak i¢in uygun stratejilere, yollara ve pratik araclara yol agabilir.

Bu brosdr, iyi uygulamalari paylasmayi hedefleyen emniyet brogurler ve yayimlar dizisinin bir
parcasidir. Bu brosurler, EHEST web sitesinin Egitimin ve Emniyetin Desteklenmesi bélimunde
Ucretsiz bicimde sunulan videolar dahil olmak tzere web tabanli egitim materyalleri beraberinde
saglanmaktadir.

Avrupa Emniyet Analizi (EHSAT) kaza incelemesinden elde edilen veri, helikopter kazalarinin
o6nemli bir kisminin yetersiz Karar Verme nedeniyle olustugunu onaylar. Bu brogirin hedefi, pilotun
Karar Vermesini etkileyen faktorlerin bazilarini agiklayarak helikopter egitimini artirmak ve daha iyi
kararlar vermeye iligkin ipuclarini saglamaktir.
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1 INSANI FAKTORLER

KARAR VERMEYI ETKILEYEN

Havacilikta karar verme hatalari tipik olarak
aksilik veya kusur degil, ancak yanliglktir. Diger
deyisle, sorun dogru bir karari uygulayamamakta
degil, ancak ilk durumda yanlis veya kotu bir
karar vermektir. Plan, tasarlanan sekilde ilerler,
ancak plan mevcut durum icin yetersiz veya
uygunsuz olarak ortaya cikar. Bu nedenle, karar
hatalarina siklikla gercek ve durust yanlisliklar
olarak atifta bulunurlar.

INSAN HATASI (HOOEY & FOYLE, 2006)

BILGI HATASI

%23

EYLEM HATASI

%35

KARAR HATASI

%42

1.1 Giris

insani Faktérler arastirmasi ve teoriler pek gok model ve hava araci sistemlerinin ‘kararlar alma’
tarzindan oldukga farkli olan insan karar verme surecinin karakteristikleri kullanilarak agiklanmistir.

Ornegin, SHELL modeli cesitli bilesenleri ve hava araci operasyonlarina katilan farkli alt sistemler
arasindaki arabirimleri veya etkilesimleri aciklayan bir gcerceveyi saglar.



SHELL MODELI

SOFTWARE LIVEWARE ENVIRONMENT
(YAZILIM) (CALISAN) (CEVRE)
SOP Bilgi Fiziksel
El Kitabi Tutum Kurulus
Kurallar vb. Beceri Hava Durumu
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HARDWARE
(DONANIM)
Helikopter
Ekipman
Teknoloji

LIVEWARE
(CALISAN)
iletisim
ATC/PAX
Teknoloji

SOFTWARE Kurallar, Standart Operasyon Prosediirleri, Helikopter Ugus El Kitabi, bilgisayar
(YAZILIM)>» kodlari vb.
HARDWARE Helikopter yapisi, motor, bilesenler, kontroller ve ylizeyler, gostergeler ve sistemler

(DONANIM)»

vb.

ENVIRONMENT

Calisan - Donanim - Yazihm sisteminin isleyis gostermesi gereken durum, diger

(CEVRE)» deyisle dogal ortam.

LIVEWARE insan bilegeni, érnegin, pilot, bakim personeli, hava trafik kontroldrii vb. Bilgiyi,
(GALISAN)» tutumlari ve becerileri igerir.

LIVEWARE pilotun diger pilotlarla, ACT operasyonlariyla, yer ve bakim personeliyle, misteriler,
(CALISAN yolcular vb. olmak lGzere insan unsurlari arasindaki etkilesimlere kargilamak igin
GRUBU)» modele ikinci bir galisan bileseni eklenmisgtir.

CALISAN modelin gbvdesini, sistemdeki en kritik olmanin yani sira en esnek bileseni tegkil eder.

Olumsuz zihinsel durumlar, yetersiz karar verme sirecine katkida bulunabilir.

Pilot davraniglari ve motivasyonlari karar verme surecini iyilestirmeyi hedefleyen karar verme
surecini ve egitimi etkiler.
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1.2 Tehlikeli tutumlar

Bes tehlikeli tutum, kotu kararlar riskini artirir. Bunlar, asagidaki tabloda gosterilirler. Bu tutumlar,
egitimde dikkatlice ele alinmalidir. Siklikla “antidot” olarak atifta bulunulan daha emniyetli tutumlar
da tabloda belirlenmistir. SOP’a uyum yaygin, giglu bir antidottur.

TEHLIKELI TUTUMLAR ANTIDOTLAR

1. Otorite karsiti » “Bana ne yapacagimi séyleme!” Bu tutum, kendilerine Kurallari izleyin: bunlar
yapmalarini gerekenin sdylenmesinden hoslanmayan insanlarda goéraldr. sikhkla dogrudur.

Bir bakimdan, kurallari, ydnetmelikleri ve prosedurleri gereksiz gérme

egilimindedirler

2. Durtusellik » “Hemen bir sey yapmaliyim!” Bu, siklikla derhal bir sey, ilk 6nce diisiin ve iki kez
herhangi bir sey yapma ihtiyacini duyan insanlarin tutumudur. Ne yapmak dasin.

Uzere olduklari hakkinda disiunmek igin zaman ayirmazlar; bu nedenle

siklikla en iyi alternatifi segmezler. Bu kadar hizli degil.

3. Zarar gormezlik » “Benim basima gelmeyecektir.” Pek ¢ok insan, Benim de basima gelebilir.
kazalarin sadece baskalarinin basina gelebilecegini diigtinir, ancak onlarin

basina da gelebilir. Asla kisisel olarak karisabileceklerini gergekten

disinmez veya inanmazlar. Bu sekilde digiinen pilotlarin daha fazla isi

sansa birakmalari ve riski artirmalari muhtemeldir.

4. Mako/Egosantrik (benmerkezci) » “Yapabilirim — Onlara Risk almak aptalcadir.
gosterecedgim.” Bu tutum tipine sahip pilotlar iyi olduklarini ve digerlerini
etkileyebildiklerini gdstermek icin siklikla risk alirlar.

5. Cekilme » “Anlami nedir? Yapabilecedim bir sey yok.” Pilot iyi ya da kéti  Caresiz degilim.
eylemi digerlerine birakacaktir. Bazen, bu tur pilotlar sadece “iyi adam” Bir fark yaratabilirim.
olmak icin makul olmayan istekleri bile kabul edecektir.

1.3 Davranigsal tuzaklar ve onyargilar

Karar vermeyi bozabilecek birka¢ davranissal tuzak ve 6n yargi bulunur. Pilotlar bu tuzaklarin
farkinda olmali ve yakalanmaktan kaginmak igin adimlar atmalidirlar.
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DAVRANISSAL TUZAKLAR VE ONYARGILAR

1. Akran Baskisi » Kotl karar verme, bir durumu objektif olarak degerlendirmek yerine
akranlardan gelen bir duygusal tepkiye bagli olabilir. Akranlarin
sundugu teklif, bu ¢6zim yanhs olsa bile ilave degerlendirme
yapilimadan kabul edilir.

2. Onay on yargilari » Bir kisinin 6n yargilarini onaylayan veya énceden verilmis olan karari

(sabitlenme) destekleyen sekilde bilgiyi arama veya yorumlama. Karsi kanit
degerlendiriimez veya yok sayilir. Sabitlenme, bu tir davraniglar
kalici oldugunda kullanilan terimdir.

3. Asin giiven » Bir kiginin kendi becerilerine, yetkinliklerine ve kapasitesine olmasi
gerekenden daha fazla giiven duyma egilimi.

4. Kayiptan kaginma én  insanlarin kayiptan kaginmay: tercih etmek igin duyduklari giiglii

yargilari egilim. Planin degismesi, harcadiginiz tim ¢abayi kaybetmek
anlamina gelir. Kararlari degistirmenin bazen neden zor oldugunu
aciklar.

5. Sabit 6nyargilar » Yalnizca bilginin bir veya birka¢ unsuruna veya pargasina yogun

(belirli olguya bicimde “sabitlenme” veya dikkati odaklama egilimidir.

odaklanma)

6. Rehavet » Potansiyel risklere dair farkin dalik eksikligi ile birlikte bir kisinin

kendi performansindan memnun olma durumudur. Siklikla izleme
eksikligi ile sonuglanan durum konusunda rahat hissetme.

Diger 6nyargilar, 6rnegdin SKYbrary’de yayimlanan Havacilik Brifing Notlari (OGHFA BN) “Karar
Verme” Siirecinde insani Faktérlere ydnelik Operator Kilavuzunda listelenmistir.

Belirli dnyargilar, operasyonel baglamda cok iyi bilinir, drnegin bir musteriyi memnun etme veya
hava ya da diger temel gorev faktorleri kotilesse bile gérevi tamamlama istegi — 6zellikle Arama
Kurtarma ve Hava Ambulans operasyonlarinda, bu gérevlerin temel niteligi nedeniyle gii¢li bir 6n
yargi. Diger Unlu dnyargilar, kendisinin veya ugus ekibi Uyesinin yorgunlugunu g6z ardi etme ve
Usse déonme konusunda kendi kendini baski altina alma (“Zorlama”). Bagka bir 6n yargi, sonuglari
zaman ve alan bakimindan uzak olarak degerlendirilen ve/veya zamandan tasarruf gibi yakin ve
dogrudan faydalar karsiliginda gergeklesme ihtimali olmayan riskleri alma egilimidir. Gunlik
yasamdan iyi bir érnek, trafik lambasi kirmiziyken, caddeyi ge¢mektir. Acele edilirken veya risk (bir
aracin garpmasi veya polis tarafindan yakalanma dusuk olarak degerlendirildiginde) risk alma
ihtimali artar.



EHEST EGiTiM BROSURU
HE2: HELIKOPTER HAVACILIGI

indirmek igin yalnizca QR Kodu tarayin
veya su adresleri ziyaret edin
http://easa.europa.eu/essi/ehest/
2011/12/he2-helicopter-airmanship/

Karar verme &n yargilari, yetersiz kararlara yol acar ve ugusun emniyetini riske atar. On yargilari
bilmek 6nemlidir, ancak yeterli degildir: 6n yargilarla aktif bicimde micadele edilmelidir! Brifing
Notu (OGHFA-BN) “Zorlama”, Zorlamalara yol agan farkli faktér tiplerini inceler. On yargilar ve
baskilar, Ugus Ekibi Kaynak Y&netimi (CRM) egitiminin Karar Verme modiiliinde ele alinacaktir.
Ornegin, hava veya diger olumsuz ugus kosullari nedeniyle bir ugusu degistirme karari, yolculari
hayal kirikhgina ugratabilir ve paraya mal olabilir. Ancak degisiklik yapmamak felaket sonuglara
neden olabilir. Ugusun emniyetini garanti etmek igin, ugus ekibi uygun karar verme siirecini
uygulamali — asla sansa birakmamalidir. AYRICA BKZ. EHEST BROSURU HE 2
“HELIKOPTER HAVACILIGI”.

1.4 Stres ve stres yonetimi

Rahatsiz edici fizyolojik veya psikolojik etkiler insan performansina zarar verebilir ve ugusun
emniyetini olumsuz bigimde etkileyebilir. Belirli bir stres miktari performansi artirir, giinkl kisiyi
tetikte tutar, sikintiyl ve uyusuklugu engeller. Yeterince ele alinmadigdi takdirde, stres yaratan
faktorlerin birikimi nihai olarak dayanilmaz bir yiike neden olacaktir. Stres yaratan olarak atifta
bulunulan faktorler kokpitte hata riskini artirabilirler. Stres yaratan faktorlerin gesitli tipleri asagida
bahsedilmistir.

STRES FAKTORLERI BELIRTILER

Fizyolojik » Uyku bozuklugu, migrenler, kas gerginligi, dustk dereceli
enfeksiyonlar, terleme, agiz kurulugu, bulanti, bas agrisi, titreme vb.

Psikolojik » Anksiyete, dengesizlik, dusik 6z saygi, kontrol kaybi hissi, asabiyet,
depresyon, huysuzluk, saldirganlik vb.

Biligsel » Konsantrasyon zorluklari, ihmaller, hatalar, yavaslik, kéti muhakeme,
zayif bellek, azalan uyaniklik ve dikkat vb.

Davranigsal » Motivasyon kaybi, maddeleri atlama ve kisayol arama egilimi, kolaylkla
dikkatin dagilmasi, yavaslik veya hiperaktivite, sinirden gilme vb.

Kokpitte stresin ydnetimi yalnizca digerlerinde stresi algilama ve rahatlatma yetenegini icermez,
ancak tim bunlarin dtesinde bir kisinin kendi stresini 5ngérmesi, fark etmesi ve bununla bas
etmesini de igerir. Stresin farkina varildiginda, genellikle buna asagidaki iki stratejiden birini
kullanarak yanit veririz. Savunma veya Bas etme.
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1.5

1.6

SAVUNMA STRATEJILERI belirtilerin hafifletimesini (ilag, alkol vb. alma) veya anksiyetenin
azaltilmasini (diger deyisle, bir sorunun oldugunu reddetme veya baska birisini suglama) igerir.

BAS ETME STRATEJILERI yalnizca belirtiler yerine stresin kaynagi ile bas etmeyi igerir (diger
deyisle, is yukuni delege etme, gorevleri nceliklendirme, sorunu ¢6zme). ‘Bas ederken’, birey
gerek durumun algilanan taleplerine uyum saglar veya durumun kendisini degistirir.

Savunma ve basg etme stratejileri

° Saglikli bir yagam tarzina sahip olun.

. On ucus planlamasini iyilestirin.

° SOP’larla uyum saglayin.

. Hava aracini ugururken dikkatinizi dagitan durumlardan kaginin.

. is yiikiinii azaltin ve ydnetin, emniyet paylarini muhafaza edin.

° Bir acil durum olusursa, sakin olun. Zaman ayirin, alternatifleri degerlendirin ve
ardindan harekete gegin.

Saglik ve performans

Saglikli pilotlar optimum diizeylerinde performans géstermeli ve yetenekleri dlglisiinde kararlar
almalidir. Formu etkileyecegi bilinen faktorler arasinda diyet, egzersiz, stres diizeyleri ve titin,
alkol, uyusturucu kullanimi bulunur. Tibbi bir kosul veya bir fizyolojik bozulmanin etkileri nedeniyle
bir pilotun gorevlerini yerine getiremeyecek hale gelmesi, ugus emniyetine ciddi bir potansiyel
tehdittir. Beyin ve vicut calismak igin gida ve oksijene ihtiya¢ duyar, bu nedenle pilotlar uygun
bicimde yemek yediklerinden ve ugus esnasinda en iyi performansi géstermek igin diizenli olarak
egzersiz yapmalidirlar.

Yorgunluk, halsizlik

Yorgunluk ve halsizlik havacilik emniyetine bir tehdittir, ciinkii bozulan performansa yol agabilir.
Yorgunlugun en sinsi yonlerinden biri, bir kisinin kendi performansinin geriledigini fark edememesi
ve buna gore harekete gegememesidir. Yorgunluk, potansiyel emniyetsiz kosullara, karar vermenin
ve durumsal farkindahigin bozulmasina yol agabilir.
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2 KARAR VERME
e

iyi bir karar sonucu, zorunlu olarak iyi bir karar
surecinin kullanilmig oldugu anlamina gelmez.
Kararlar siklikla kestirme yollara dayanir.
Kestirme yollar, ozellikle karmasik sorunlarla,
eksik bilgiyle ve zaman kisitlariyla
karsilasildiginda sorunlari ¢cozmek ve karar
vermek icin basit zihinsel kurallardir. Ancak,
kestirme yollar bazen muhakemede yanlig
gOtardr ve kot kararlara yol acarlar.

Caligsmalar pilotlarin durumu kapsamli bicimde analiz etmek yerine, siklikla gegmis deneyime dayali
kestirme yaklagimi kullanarak kararlar aldiklarini géstermektedir. Deneyim kazanmayla cogumuzun
yaptidi ‘rutinlesmedir’ ve otomatik bir bicimde yaplilir. Bir seyi yapmayi 6grendigimizde (6rnegin
helikopteri manuel olarak ugus), beyin zihinsel olarak otomatik hale getirilebilecek ve buna istinaden
dusuk is yukuyle yapilabilecek goérevleri arar. Bu, zihinsel kaynaklari serbest birakmasi nedeniyle
gok verimli bir stratejidir. insanlari bu kadar kabiliyetli yapan da budur. Ancak ‘rutinlesme’ rutin
hatalara ve diger eksikliklere yol acabilir.

insan davranisinin iki modeli, eksiklikleri daha iyi anlagiimasina yardimei olur.
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2.1 Rasmussen SRK modeli

Bu model, mevcut (6r. gorev yiikli, zaman, stres vb.) durumun karakteristiklerine ve gegmis
deneyime bagli olarak kullanilan ug¢ karar verme dizeyini tanimlar.

A) Beceriye dayali Lévye ve diimen tertibati tipinde davranis. Zaman igin 6grenilmis ve
‘derlenmis’ ve bu nedenle goéreceli olarak hizli, istemdisi ve otomatik
hale gelmis davranis. Beceri tabanh davranis ¢cok fazla mental
kaynak kullanmaz.

B) Kurala dayali “EGER bu gergeklesirse, BU DURUMDA Ben sunu yapacagim”
tipinde davranis. Bu diizeyde, kararlar patern tanimaya dayanir:
EGER X durumu karsilanirsa, BU DURUMDA Y islemini uygula. Bu
tipteki karar verme sureci yari mantiksaldir (diger deyisle, bazi
isaretler analitik olarak, digerleri ise daha otomatik bir bicimde isleme
alinabilir).

C) Bilgiye dayal Basit bicimde gerekgelendirme veya sorun ¢dzme olarak adlandirilan
davranis kurala dayali veya beceriye dayall yanitlarin basit bir
sekilde mevcut olmadidi bu tir durumlarda uygulanir ve karar verici
daha teorik nitelikte bilgi veya zihinsel modellere bagvurmalidir.
Onceden higbir ¢dziimiin meveut olmadigi bu tiir durumlar siklikla
yeni veya beklenmediktir. Kararlar, bilingli, analitik digtinceye
dayanir ve 6nemli miktarda zihinsel kaynak ve zaman gerektirir. Akut
stres altinda, bilgiye dayali kararlar ve ¢éziimler hata egilimlidir.

2.2 Farkina Varmayla Tetiklenen Karar Verme (RPDM)
modeli

Bu model, kararlarin siklikla gok ¢cabuk ve sonucu etkileyebilecek tim faktorler tam anlamiyla
degerlendiriimeden alindigini gdsterir. Bir kararin ge¢cmis deneyime dayali olarak bir eylem tarzinin
¢ok hizl bir bigimde farkina varilmasi ve ardindan basit ‘senaryo testi’ yoluyla sonuglarin
degerlendirilimesi ile alindigi gérilir. Ancak senaryolarin kesif stireci siklikla ilk memnun edici
secenekte durur, ancak bu en uygun secenek olmayabilir. Sonugcta, bir egitim bakis agisiyla, belirli
bir eylem, sartlar altinda yapilacak tek uygun eylem olmadikg¢a, bu tiirde bir eylemi tetiklememek
o6nemlidir. Cok benzer sartlarin oldukga farkli ve farkl bir karar ile eylem tarzlarini
gerektirebilecegini degerlendirin.
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RPDM MODELININ VARYASYONLARI

Varyasyon 1 Birey durumun farkina varir ve bilinen bir ¢dziim uygular. Rasmussen
tarafindan agiklanan kurala dayali davranisa ¢ok benzer.

Varyasyon 2 Birey, olagan disi bir durumla karsilasir, ancak uygun goériinen bilinen
bir ¢6zim uygular.

Varyasyon 3 Birey olagan digi durumla karsilasir ve yeni bir ¢6zim uygular.
Rasmussen tarafindan agiklanan Bilgiye dayali davranisa ¢cok benzer.

Varyasyon 4 Birey durumun farkina varir ve yeni bir ¢éziim uygular. Model, bunun
olugma ihtimalinin olmadigini 6ngorir (6zellikle egitiimedikge).

Daha fazla zaman oldugunda, daha kapsamli degerlendirmeler ve muhakemeler yapabiliriz. Ancak,
insanlarin ¢cok zamanlari oldugunda bile istedigimiz tarzda karmasik kararlari almak icin zihinsel
kaynaklara sahip olmadiklari iyi anlagiimaktadir.

Pilotlar siklikla prosedurlere yonelik cok iyi ise yaradiklari gériinen kisayollar bulurlar. Ancak bu
‘yerel kestirme yollar’ yanhs sartlar dizisiyle birlestiriimeleri halinde, bazen tehlikeli olabilirler.

Daha deneyimli bir pilotun, kullanigli bir eylem tarzini gabucak gelistirme ihtimali daha yuksektir,
cunkl gecmis deneyimine bagh olarak kétl secenekleri hemen eleyecektir. Aksine, deneyimsiz bir
pilotun gok sayida secenegdi reddetmesi veya uygun bir eylem tarzini bulmadan 6énce sifirdan bir
secenegi olusturmasi gerekecektir.
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3 KARAR HATASI
FAKTORLERI

Karar hatalarina katkida bulunan faktorleri

kesfederken, ortak bir patern kosullar diger eylem

tarzlarinin daha ihtiyath veya uygun oldugunu

onermesine ragmen, pilotun kendi orijinal planini

surdurme kararidir.

Diger deyisle, belirsiz veya dinamik olarak degisen kosullarda bir “no-go” (dur) durumunda “go”
(devam et) karari vermislerdir, 6rnegin disik goris veya pas ge¢gmenin daha uygun olabilecegi
durumda inige devam etme. Karar hatalarina dort faktér katkida bulunur:

Durumsal Faktorler
(Belirsizlik) »

Durumun yeterli bicimde temsil edilememesine veya anlasiimamasina
yol acan isaretlerin belirsizligi nedeniyle, belirli durumlarda gerekli eylem
tarzi degisikliginin farkina variimaz.

Hatal Risk
Algilamasi ve Risk
Yonetimi »

Pilotlar riskin yanlis algilanmasi veya risk toleransi nedeniyle tipik olarak
tehdit dizeyini veya riskle iligkili durumu tam anlamiyla
degerlendiremez. Pilotlar yalnizca yaptiklarinin risklerle olan iligkisini
fark edememeleri veya riske girmeyi kabul etmeleri nedeniyle acele bir
inisi veya kotilesen hava sartlarini (Disuk Gorls) zorlarlar.

Hedef Catigmalari »

Pilotlar, zamaninda varmak (kesin bir fayda) igin bir emniyet riskini
(muhtemel olmayan kayip) almaya istekli olabilirler. Sosyal faktorler
(6rnegin yolculari memnun etmek) de bir rol oynayabilir. Pilotlar
arasindaki akran baskisi riskli davranisi tesvik edebilir. Ayrica,
insanlarin kayiplardan kaginma riskini g6z ard1 ettikleri de
gérunmektedir. Bir glizergah degisikligi bir kayip olarak gorulebilir.

is Yiikii ve Stres »

is yiikii ve stres pilotlari agiri yiikleyebilir, zihinsel siiregleri (diger
deyisle, dikkatin veya gortstn belirli bir olguya odaklanmasi, bellek
kisitlamasi vb.) bozabilir ve hatalara yol agabilir. Durumlar kétiye
giderken, risk ve zaman baskisi dogru kararlar vermenin gok zor oldugu
bir noktaya kadar varabilir.
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A4

KARAR VERME MODELLERI

4.1

4.2

Pek ¢cok model, karar vermeyi agiklamak igin gelistirilmistir. Bunlarin ikisi asagida sunulmaktadir.

NASA modeli

NASA arastirmasi havacilik igin iki bileseni igeren bir karar streci modelini agiklar: Durum
Degerlendirmesi (SA) ve bir Eylem Tarzini (CoA) segme.

1. Durum Degerlendirmesi Durum degerlendirmesi ve farkin dalik kritiktir. Durumun veya

(SA) sorunun tanimlanmasinin yani sira bununla iligkili risk
diizeylerinin ve bunu ¢ézmek icin mevcut olan zaman
miktarinin degerlendiriimesini igerir. Ayrica, durumun
gelecekte ne olacagina dair bir farkindaliktir.

2. Eylem Tarzi (CoA) Sorun tanimlandiginda, eylem tarzi, durumda mevcut (bilinen)
segeneklerden segilir. Pilot durumu anladiginda, siklikla kabul
edilebilir bir eylem tarzi kolaylikla belirlenebilir.

OODA DoOngu Model

Gozlemle, Uyum Sagla, Karar Ver ve Hareket Ge¢ (Observe, Orientate, Decide ve Act)
asamalarina dayanan bu basit model askeri savas pilotu toplulugundan kaynaklanir. Tek pilotlu
operasyonlar igin gelistirilen model, gok hizli degisen bir ortamda davranisin kontroliini agiklar.
GoOzlem, oryantasyon ve eylem ugusta surekli ve es zamanl olarak olusur (Beceriye dayal
davranig). Karar verme agamasi, kalan kaynaklara baghdir. Hizli degisiklik donemlerinde, bunlar
cok sinirli olabilir (bu nedenle ugus hazirliginin dnemi). Oryantasyon (emniyet odakli yaklagim),
OODA LOOP MODELININ en énemli pargasidir, giinkii gbzlemleme, karar verme ve harekete
gecme tarzimizi sekillendirir.

OODA LOOP kKarar stratejisi modeli ¢esitli sorun tiplerine (bilinilirlik, belirsizlik, karmasiklik, denge),
cesitli ortamlara (zaman, risk, kaynaklar, sorunla ilgili ve hava durumu) ve ¢esitli karar verici
ozelliklerine (uzman, tecrlibesiz, farkli motivasyon diizeyleri, bilgi veya yetenekler vb.) uyarlanabilir.
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Karar vermenin her zaman kusursuz olmamasi ve kisa yollardan etkilenebilmesi nedeniyle, pilotlar
zaman izin verdikge kararlarini daha iyi hazirlamak ve incelemek igin egitilmelidir. Bir karar
incelendiginde, bir soru sormak iyi bir uygulamalidir, 6rnegin “Bu yanlis bir se¢im olabilir mi? Bir pilot
olarak veya bir ugus ekibi olarak, hatali miyiz?” Bu tlr sorular onay 6n yargilariyla bag edilmesine
yardimci olur. Ancak, durumu ve bir karar dongustiine takilip kalmaktan kaginmak igin mevcut olan
kapasiteyi degerlendirmek énemlidir.

4.3 Karar Verme Nasil Gelistirilmeli

Asagidaki stratejiler karar vermeyi gelistirebilir. Pilotlari bu ¢6zlimler konusunda egitmek, onlarin
daha iyi kararlar almasina izin verecektir.

» Standart Operasyon Prosediirii (SOP’lar): SOP’lar riski ydnetmenin bir yolu olarak ticari
havacilik toplulugu genelinde yaygin bigcimde kullanilir. Emniyete odakli SOP’lari olusturmak (kisisel
ve hava durumu minimum sartlari dahil olmak Uizere) pilotlara riskleri ydneten ve kazalara yol agan
“olaylar zincirini” kiran énceden planlanan tepkileri saglayacaktir. SOP’lar etkin olmalari igin aglk,
net ve gatismadan uzak olmalidir. SOP’larin kullanimi, Kurala dayali davranisin bir seklidir ve
Bilgiye dayali davranistan daha az hataya egilimlidir.

» Ugus Oncesi Planlama: Disiik stresli bir ortamda ugustan énce yiiritiilen planlama, pilotun
ugus icin emniyetli bir stratejiyi Gretmesine olanak saglayabilir (diger deyisle, pilot proaktif olabilir ve
emniyetli bir gizergahi segmek ve her bir ugus safhasinda “karar noktalarini” belirlemek igin
onceden plan yapabilir). ATC, hava durumu hizmetleri ve diger pilotlar ile isbirlikgi karar verme,
genel durumun degerlendiriimesine yardimci olacaktir. lyi ugus éncesi planlama ayrica havadayken
de is yuklnu azaltir.

» Emniyet Sanrisi - B Plani: Arastirma, bir B planina (emniyet agi) sahip olmanin devam etmeyi
tesvik ettigini ve muhtemelen daha riskli davranisa yol actigini dnermistir. Dogal olarak, bir B
planina glivenebileceginizi bildiginizde, gergekten de risk daha kolay alinmaktadir. Ancak, pilotlar
nadiren B planlarini uygun bigimde degerlendirirler, bdylece koruma beklenenden daha zayif
olabilir.

» Tek Pilotlu CRM (SRM) Egitimi: Bu, pilotlara daha iyi karar vermeyi ve muhakeme stratejilerini
6gretmenin pratik bir yoludur. SRM, emniyetli bir ugusu saglamak igin ugus éncesinde ve esnasinda
tek pilota sunulan tim kaynaklari (hem ugak Ustlinde hem de dis kaynaklarda) yonetme
kapasitesidir. SRM, tek pilot operasyonlari igin CRM'nin bir seklidir. SRM, Havacilikla ilgili Karar
Verme (ADM), Risk Ydnetimi (RM), Gorev Yonetimi (TM), Otomasyon Yonetimi (AM), Arazide
Kontrolli Ugus (CFIT) Farkindahdi ve Durumsal Farkindalik (SA) gibi ¢ok sayida modulu igerir.
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SRM egitimi, pilotun ugus ve navigasyon goérevlerini yoneterek durumsal farkindahgi sirdiirmesine
ve 6rnegin ATC ve yolcular ile iletisim kurmak ve etkilesime gegmek igin gereken sosyal becerileri
gelistirmesine yardimci olur. SRM egitimi pilotun riski dogru bigimde degerlendirmesini ve
ybnetmesini, daha iyi kararlar almasini saglar.

» Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM) Egitimi TEM egitimine, pilotlar i¢in ‘Dikkatli Ugusun’ bir sekli
olarak da atifta bulunulabilir. TEM’in amaci, emniyetli bir ugus saglamak icin tehditlerden ve
hatalardan kaynaklanan riskleri etkili bir bicimde yénetmektir. Tespit edilmeyen, yonetiimeyen veya
yanlis yonetilen tehditler ve hatalar, istenmeyen Hava Araci Durumlarini (UAS) olusturarak ugusun
emniyetini etkileme potansiyeline sahiptir. istenmeyen Hava Araci Durumlari siklikla geri
kurtarilabilir, ancak uygun bigimde yénetilmedikleri takdirde, istenmeyen Hava Araci Durumlari
kazalara veya olaylara yol acabilir.

» Simiilator Egitimi: SimuUlatorler, yiksek stresli, yiksek is yiki iceren durumlarda yetersiz veya
catisan bilgilerle karar verme egitimi yapilmasina olanak saglar. Egitim senaryolari, 6grencilerin
ihtiyaglarina uygun hale getirilebilir. Ek olarak, similatorler hava aracinin ve igindekilerin emniyetini
tehlikeye atmaksizin kétu kararlarin sonuglarinin kesfine izin verir.

» Karar Verme Egitimi: Mimkin oldugunca egitimin baslarinda, pilotlar insanlarin karar
vermesine dair karakteristikleri ve kisittamalari 6grenmelidirler. Egitmenler Durumsal Farkindaligin
siirdiiriilmesinin ve istenmeyen Hava Araci Durumlarina yénelik yanitlarin énceliklendirilmesinin (1.
Ucun —> 2. Seyir Yapin —> 3. iletisim kurun), ve beklenmedik durum planlamasinin dnemini
vurgulamalidir (Ugus esnasinda bir sey yanlis giderse, ne olur?).

» Karar Verme Yardimcilari: Karar verme yardimcilar karar vericiyi desteklemek ve hatalardan
kacinmak icin tasarlanan hatirlanmasi kolay listelerdir. Bunlar 6zellikle kritik ve stresli durumlarda
faydahdirlar.
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Krizi Yonetmeye Hazirlanma: gorevleri dnceliklendirerek.
‘FADEC’ karar yardimcisi gorevlerin énceliklendiriimesine yardimci olur. Ayrica hatirlanmasi

kolaydir.
FLY (HELIKOPTERI Hava araci sinirlarini bilin ve kosullar izin veriyorsa, tim mevcut
UCURUN) » hava araci otomasyon sistemlerini, otopilotu vb. kullanin.
ASSESS [DURUMU Durumu degerlendirmek icin harcanan daha fazla zaman daha
DEGERLENDIRIN (RISK VE iyi bir sonuna yol agabilir. Mevcut zaman ¢ok kisa olmadikga,
ZAMAN)] » anhk/hizli kararlardan kaginmaya galisin.
DECIDE (iSE YARAR BIR Calisan - Donanim - Yazilim sisteminin igleyis gostermesi
SECENEK KONUSUNDA gereken durum, diger deyigle dogal ortam.
KARAR VERIN VE

ANORMAL YA DA ACIL
DURUM GEKLISTINE
BASVURUN) »

EVALUATE Durum gelisip degistikce, durumun ve eylemin
(DEGERLENDIRIN) » degerlendiriimesine devam edin (geri bildirim doéngiileri).

COMMUNICATE (ILETIiSIM isbirligi halinde karar incelemesi igin ATC ve uygun sekilde
KURUN) » diger personel ile iletisime gegin.

Baska bir karar yardimcisi da SKYbrary’'de yayimlanan Havacilik Brifing Notlari (OGHFA BN)
“Karar Verme Egitimi” kapsaminda Insani Faktorlere yonelik Operatér Kilavuzunda sunulmaktadir.
5 P’yi hatirlayin:

PRIOR - PLANNING - PREVENTS - POOR - KOTU PERFORMANCE -
ONCEDEN PLANLAMA ONLER PERFORMANSI

UYGUN UGUS ONCESIi PLANLAMANIN ONEMi HAKKINDA
AYRICA BKZ. EHEST BROSURU HE 2 “HELIKOPTER HAVACILIGI”.
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5 ONEMLI NOKTALARIN OZETI
e

Bu brosiriin iginde

. Pilotlari olasi eksiklikler hakkinda daha bilingli kilmak igin Karar Verme surecinde rol
oynayan ana insani Faktérler aciklanmistir.

. Karar Verme sireci ve nadiren farkinda oldugumuz belirli unsurlarin ve 6n yargilarin katkisi
aciklanmigtir.

. Daha iyi bir anlayis kazanmak igin iki Karar Verme modelinin alti gizilmigtir.

. Kararlari etkileyen faktorleri fark etmek ve bunlara gére harekete gegmek icin Karar

Vermeyle iligkili tipik hatalar vurgulanmigtir.

Ve
. Tek pilot ve ugus ekibi icin karar vermeyi gelistirmeye iliskin cok sayida strateji dnermigtir.

Egitmenlerin 6drencilerini egitmek ve pilotlarin bu bilgiyi daha iyi kararlar almak ve diger pilotlari
bilgilendirmek icin bu materyali faydali bulacaklarini umuyoruz.
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6 TANIMLAR VE
KISALTMALAR

ADM HAVACILIKLA ILGILI KARAR VERME, belirli sartlar dizisine ydnelik
tepki olarak en iyi eylem tarzini belirlemek igin pilotlar tarafindan
kullanilan zihinsel sireglere sistematik bir yaklagimdir.

UYARMA Uyarma, duyusal veya zihinsel uyarima yonelik tepki durumudur.

DAVRANISSAL Davranissal bakimdan teknik olmayan becerileri veya yetkinlikleri
ISARETLEYICILER aciklayan kisa, kesin isaretleyiciler

ONYARGILAR On yarglar, bir durumun 6n yargisiz degerlendirilmesini énleyen ve
yanlig, “6n yargih” kararlara yol acabilen belirli egilimler veya
yatkinliklardir.

CRM UCUS EKIBI KAYNAK YONETIMI - Ugus ekibine sunulan insan
(uygulanabilir oldugunda ugus ekibi, ATC, kabin ekibi vb.), otomatik
sistemler gibi teknik kaynaklar ve zaman, prosedirler, bilgi, iletisim vb.
gibi diger kaynaklar dahil olmak tzere tim kaynaklarin etkin kullanimi.
iyi CRM bir ekip olarak iyi kararlarin alinmasina izin verir.

DVE DUSUK GORUS ORTAMI.

HATA Emniyetsiz bir durum ile sonuglanabilecek ve bir olaya ya da bir kazaya
katkida bulunabilecek hatali amag (yanhslik) veya dogru bir amagtan
tasarlanmayan sapma (sapma, kusur). Kasitli sapmalar (6rnegin bir
SOP’a kasitli olarak uymama) ihlaller olarak adlandirilir. Hatalar ve
ihlaller arasindaki temel fark, ihlallerin kasitli olmalari, hatalarin ise
kasitli olmamalaridir.

KESTIRME insan zihninin 6zellikle karmasik sorunlar veya eksik bilgiyle

YOLLAR karsilagildiginda sorunlari ¢dzmek ve kararlar vermek icin kullandigi
basit zihinsel kurallar. Kestirme yollar yararlidir ancak sistematik yanlis
muhakemelere yol acabilir.

NOTECH TEKNIK OLMAYAN BECERILER: Belirli insani faktorlerin yetkinlikleri,
bazen ‘yumusak beceriler’ olarak adlandirilir, drnegin gézetleme,
durumsal farkin dalik, karar verme, gorev yonetimi, iletisim vb.
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RPDM FARKINA VARMAYLA TETIKLENEN KARAR VERME.
Kararlarin durumsal farkindaliga dayali olarak nasil gabucak
alinabilecegini agiklayan bir teori (zaten 6nceden bu sekilde
karsilagildi ve ¢6zuldu).

DURUMSAL Neler olup bittigini bilmek ve sonraki adimda neler olabilecegini
FARKINDALIK tahmin etmek.

AKSILIKLER/KUSURLAR Tasarlanan eylemin uygulanmasinda basarisizliklar. Belirli bir

hata sekli.
SOP Standart Operasyon Prosediiri
SRM TEK PILOTLU KAYNAK YONETIMI: emniyetli bir ugusu

saglamak icin pilotun (ugus 6ncesinde ve esnasinda) pilota
sunulan tim kaynaklari (hava aracinda veya dis kaynaklardan)
yonetme kabiliyeti. SRM, tek pilot operasyonlari icin CRM’nin bir

seklidir.

TEM TEHDIT VE HATA YONETIMI: Sonucun emniyetli olmasini
saglamak icin tehditleri ve hatalari algilama ve yanit verme
sireci.

TEHDITLER Ugus ekibinin etkisi 6tesinde (veya dahilinde) olusan,

operasyonel karmasikligi artiran ve emniyet paylarini muhafaza
etmek icin yonetilmeleri gereken olaylar veya hatalar.

UAS ISTENMEYEN HAVA ARACI DURUMU: Ugus kumandalarinin
yanhs uygulanmasi, yanls sistem konfigiirasyonu veya
otomasyonun yanlig yonetimi gibi gevresel, teknik veya pilot
tarafindan tetiklenen faktdrler nedeniyle azalan emniyet paylari
ile istenmeyen hava araci pozisyonu, hizi veya durum sapmasi.

iHLAL Kurallardan, yonetmeliklerden, operasyon prosedirlerinden veya
standartlarindan kasitl sapma.
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Sorumlulugun Reddi:

Bu brosirde ifade edilen gortisler EHEST in miinhasir sorumlulugudur. Verilen tim bilgiler yalnizca
genel niteliktedir ve belirli bir bireyin veya tizel kisiligin 6zel sartlarini ele almak igin
tasarlanmamistir. Tek amaci, Kabul Edilebilir Uyum Araglari veya Kilavuz Materyaller dahil olmak
tizere, resmi olarak kabul edilen mevzuat ve dizenleyici hikimlerin durumunu herhangi bir sekilde
etkilemeden bir rehberlik saglamaktir. EHEST’e, katihmcilarina veya bagli kuruluslarina
sézlesmeye dayali herhangi bir sekilde garanti, beyan veya kanunen baglayici diger bir taahhit
olarak tasarlanmamis olup, bu sekilde dikkate alinmamalidir. Bu ttrdeki 6nerilerin kabul edilmesi,
gonullu taahhiide baglidir ve bu eylemleri onaylayanlarin sorumlulugunu beraberinde getirir.

Sonug olarak, EHEST ve katilimcilari veya bagh kuruluslar bu brosurde verilen herhangi bir bilginin
veya onerinin dogruludu, eksiksiz olmasi veya kullanishhidi bakimindan herhangi bir garantide
bulunmamakta, ima etmemekte veya herhangi bir yukimlilik veya sorumluluk almamaktadir.
Kanunen izin verilen 6lgiide, EHEST ve katilimcilari veya bagh sirketleri bu brosurin kullanimi,
kopyalanmasi veya gorintilenmesinden dogan veya baglantili herhangi bir nevi hasardan veya
diger iddialardan veya taleplerden ylukimli olmayacaktir.
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