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ATCO: Teknik Bakis ve Organizasyonel Rehber, ATM ve
ATS’in operasyonel manada 6n cephesinde yer alan Hava
Trafik Kontrolorlerini merkeze alip, literatiir taramalar1 ve
argiimanlardan istifade ederek, okuyuculara ATCO meslegine
yonelik temel ve kapsamli bir icerigi holistik bir bakis a¢isiyla
sunmay1 hedeflemektedir. Bu ama¢ dogrultusunda gelisigiizel
bir bicimde bilgileri bir araya getirmek yerine Bloom takso-
nomisinin iist basamaklarinda oldugu gibi analiz ve degerlen-
dirme iceren bir kavrayis tercih edilmistir. Bir yaniyla meslege
dair teknik bir bakis tasvir eden ¢alisma, diger yandan da or-
ganizasyonel seviyede rehber olabilecek pratikler ve uygula-
malari ihtiva etmektedir. Yedi b6liimden olusan kitap, ilgi ala-
nina gore bilgi sahibi olabilmek maksath miistakil bolimler
halinde okunabilecegi gibi tiimevarimsal bir metodoloji ile
birbirini tamamlayan parcalardan olusan bir biitiin olarak
degerlendirilip, sirasiyla da okunabilir. B6liim iceriklerine goz
atilacak olursa:

1.B6liim: Ticari hava tasimacilig: tarihi 6zelinde kronolojik
bir anlati sunarken, fonksiyonel bir bakisla adim adim hava
trafik hizmetlerinin ortaya cikisina odaklaniyor. Oncesinde
sadece VFR sartlarda ve pilotlarin sorumlulugunda kaotik bir
bicimde devam eden havacilik seriiveni, gerek diinya savas-
lariin etkisiyle ortaya ¢ikan kiimiilatif yenilikler gerekse de
savas sonrasi donemlerde talebin sivil tasimaciliga kaymasiy-
la ATS hizmetlerinin ve regiilasyonlarinin peyderpey tezahiir
ettigi bir siirece evrilmekteydi. Teknolojinin gelisimiyle hava
araglarinin daha yiiksek siiratlere ve irtifalara ulasabilmesi-
nin akabinde artan ugus menzillerinin de etkisiyle hava saha-
s1 kullanicilarinin iistel bir sekilde ¢cogalmaya baslamasi, ugus
emniyeti baglaminda bir dizi diizenlemeyi beraberinde getir-
mekteydi. Zira goklerdeki kuralsizligin bedeli kanla yazilmis
bir tarih olarak gozler oniine serilirken, bir yandan da yeni
bir profesyonel meslek grubu olan ATCO’nun dogum sancilar1
sektor tarafindan yakindan takip edilmekteydi.

2.Boliim: Uguslarin IFR sartlarda da yapilabiliyor olmasi ne-
ticesinde hava araglar1 arasindaki ayirma sorumlulugunun
pilotlardan kontroldrlere kaymasi ciddi bir paradigma degi-
simine yol agmisti. Mesaileri boyunca binlerce insanin ugus
emniyetini saglayabilmek ve konforlu yolculuklarini asiste
edebilmek i¢in teknik ekipmanlar ve yogun bir bilissel kapa-
siteyle calisan kontroldrler, tamamen sektorel ihtiyaclarin do-
gurdugu, 6ncesinde tarifi olmayan 6zgiin bir is yapmaktaydi.
Bu baglamda gerek diizenleyici kurumlar gerekse de ANSP’ler
vasitasiyla ATCO is tanimi ve is analiz silireclerine mercek tu-

tulmasi ciddi bir zaruriyet olusturmakta, yapilan is ve gorev-
lerin tetkik edilmesi, is analizi gibi metodolojik bir yaklasim
gerektirmekteydi. Gliniimiizde de siklikla tercih edilen is ana-
lizi ve degerleme siirecleri neticesinde; disipline teknik bir
bakisin 6tesinde meslegi uzun yillar basariyla icra edebilecek
uygun adaylara erigsebilmeyi hedefleyen ise alim kriterlerin-
den egitime, lisans gerekliliklerinden ticret politikalarina ka-
dar ¢ok sayida parametre ele alinmakta, 6zellikle organizas-
yonlar acisindan gelecek projeksiyonlarina goére planlamalar
yapabilme gibi kritik ¢iktilar sunulmaktadir.

3.Béliim: Is analizi degerlendirmelerinin neticesinde, yapi-
lan gorevler ve islerin analitik olarak belirlenmesinin aka-
binde isin gereksinimlerini yerine getirilebilecek ideal ATCO
adaylarina erisebilmede yetenek setleri kavrami 6n plana
cikmaktadir. Bilissel is yiikii agirlikh bir is olarak addedilen
kontrolorliik meslegi icin bilissel yetenek setlerinin yani sira
psikomotor, algisal ve sosyal olmak iizere gruplara ayrilabilen
bir dizi meziyet daha gerekmektedir. Bunun yani sira zaman
baskisina ragmen ¢ok sayida stresoriin bulundugu bir ¢calisma
ortaminda emniyetten feragat etmeden hizl ve dogru karar-
lar alabilmek, mesakkatli bilissel stirecler gerektiren eylem-
lerle izah edilmektedir. ATCO olarak calisabilmek icin gerekli
“mindset” ise yeteneklerin ve bilginin uygun tutum ve tavirla
eslestigi yetkinlik temelli bir egitimle insa edilmektedir. Bu
baglamda havacilik profesyonelleri icerisinde en fazla pilot-
larla yakinsanan kontrolérler i¢in bahsi gecen yetenek setleri,
bilissel siirecler ve yetkinlik temelli egitim, farkliliklar barin-
dirdig gibi kesisim kiimelerini de gézler 6niine sermektedir.

4.Boliim: Dinamik calisma ortamy, yapilan isin kompleksligi,
belirsizlik durumlari ve acil durum senaryolari gibi ¢cok sayida
degisken, ATCO mesleginin talepkar dogasina isaret etmekte-
dir. Glinden giine artan hava sahasi kullanicilari ve trafik sayisi
ATCO is ylikii acisindan ¢arpan etkisi yaratmaktadir. HM (hu-
man-machine) bir sistem igerisinde 6n cephede ¢alisan kont-
rolorler; bilissel is yiikli yogun bir meslegi yerine getirmekte,
is yiikiiniin biligsel kapasiteyi gecmeye basladigi senaryolarda
operasyonel manada gerek calisma stratejileri (emniyet-dii-
zen-hiz) gerekse de prosediirel uygulamalarda sapmalar ya-
sayabilmekte, ¢cok sayida “trade-off” gozeterek ¢oziim odakli
bir yaklasim benimsemektedir. Is yiikiiniin yani sira calisma
pozisyonlarinda nihai karar alic1 ve uygulayici olan kontrolor-
ler, akut ve kronik stresin 6tesinde “critical incident stress” fe-
nomeniyle de yiizlesmek zorunda kalabilmektedir. Son olarak
vardiyali ¢calisma diizeni ve gece mesailerinden sebep bilissel
aktiviteleri dogrudan etkileyen uyku ve yorgunluk problemle-
ri de ayrica ele alinmaktadir.

5.B6liim: Havacilik merkezli kaza-kirim olaylar1 ve hadiseler
incelendiginde, 1970’ler itibariyle makine etkisinin azalip ek-
seriyetle insan faktoriinlin 6n plana ¢ikmasi, konvansiyonel
sistem kavramindan siyrilan yeni yaklasimlara kapi aralan-
masina yol actl. Gegmiste sadece insan hatasi olarak yaftala-
nan hadiselerin, arka planlarindaki organizasyonel sebeplere
g0z atarak, kok nedenlerine inme modern bir bakis agis1 sag-
lamaktaydi. Bu dogrultuda boliim igerisinde ATCO 6zelinde
insan faktorlerine parantez acilarak, hata ve ihlal kavramlari-
na degindikten sonra organizasyonel baglamda nasil emniyet
kiltiiriine insa edilebilecegi tartisiliyor.



Hudson, Reason, Dekker, Rasmussen gibi saygi duyulan 6nem-
li isimlerin fikirleri dogrultusunda “just culture” kavrayisina
mercek tutularak, pozitif emniyet kiiltiiriine giden yol aydin-
latiliyor. Meslege art1 deger katan sinerjik ¢alisma ortamini
destekleyen; esnek kiiltlir, goniillii raporlama ve 6grenme
kiltirt gibi fenomenler detaylandiriliyor. Son olarak ATCO
vechesinden motivasyon ve is tatmini kavramlari irdelenir-
ken, Daniel Pink’in ortaya attifi motivasyon 3.0 yaklasimi-
nin ANSP’ler tarafindan benimsenmesinin, kontrolorliik gibi
problem ¢6zme, bilissel siiregler ve yonetici islevler agirlikli
bir meslek grubunda yararl olabilecegi vurgulaniyor.

6.Boliim: Otomasyon seviyesinin kademeli degisimi ve 6zel-
likle 3. Dalga Yapay Zeka entegrasyonun saglayabilecegi kolay-
liklar ve potansiyel tartismali konular, ATM ve ATCO 6zelinde
degerlendiriliyor. Otomasyon seviyesinin peyderpey degisimi
ve bu duruma gelecekteki ATM sistemlerinin nasil uyum sag-
layabilecegi, SESAR ve NEXTGEN projelerinden 6rneklerle ele
aliniyor. HM (insan-makine) etkilesimi ihtiva eden sosyo-tek-
nik yapi olarak adlandirilan ATM sistemleri icerisinde, ope-
rasyonel manada basat unsur olan ATCO’nun, otomasyon ve
YZ destekli gelecek ATM sistemleri projeksiyonunda maruz
kalabilecegi yeni zorluklar, insan faktorleri bilesenlerini de
gozeterek irdeleniyor.

7.Béliim: Is analizi bsliimiinde ATCO meslek tanimi ve is
gereksinimleri basliklarinda daha ¢ok ise alim kriterleri ve
farkli yontemler iceren is analiz ¢alismalarina deginilirken,
¢alismanin bu béliimde ise tamamlayici bir baglam sunan
insan kaynaklari, sosyal haklar ve 6zliik haklar1 hususlarina
parantez aciliyor. Profesyonel bir meslek olarak ATCO’nun
taninir hale gelme siirecinde ILO faaliyetleri ve IFATCA'nin
¢abalarina yogunlasilirken, bir yandan da giinlimiiz modern
ANSP yapist igerisinde yer alan kontrolérlerin, CANSO deger-
lendirmelerinde géze ¢arpan trendler ve uyumsuzluklar oku-
yucunun dikkatine sunuluyor. Son olarak Birlesik Krallik 6ze-
linde NERA raporuna deginilerek, gliniimiiz modern havacilik
endiistrisinde ATCO'nun konumu ve statiisiiniin alt1 ¢iziliyor.

Ozverili calismalar sonrasinda kaleme alinan, ATCO mesle-
gine dair bilimsel bir bakis agis1 sunmay1 amaglayan kitap,
yazarlarin 6znel goriis ve diisiincelerini de iceriyor. Bu bag-
lamda ¢alismanin herhangi bir kurum ya da kurulusu temsil
etmedigini hatirlatmakta fayda goriiyoruz.

Kitabin dijital versiyonu i¢in arka kapakta yer alan karekodu
okutabilir ya da favatc.com sitesine dogrudan giris yaparak
ilgili konuya goz atabilirsiniz. Benzer sekilde referanslar ve
ekler boliimii icin de son sayfada bulunan karekodu okutabi-
lirsiniz. Calismada yer alan olasi tiim hatalar ya da zamanla
glincelligini yitirebilecek arglimanlardan ve Onermelerden
yazarlar sorumludur. Géze ¢arpan aksakliklar, kusurlar ya da
yapicl tavsiyeleriniz i¢in favatc.com sitesi lizerinden iletisim
penceresini kullanarak geri bildirimde bulunabilirsiniz.

Keyifli ve faydali okumalar dilegiyle...
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HAVACILIK TARIHINE
FONKSIYONEL BiR BAKIS

1.1 Tanim ve Kavramlar

Gokytizii, Wright Kardesler tarafindan 1903’te ilk kez
gerceklestirilen; havadan agir, kontrol edilebilir motorlu
ucustan bugiine, kesfetme duygusuna sahip insanoglu ta-
rafindan peyderpey fethedildi. O giinden bu yana, pek ¢ok
rekorun ve yeniligin mekani olan semanin tarihi, litera-
tirde cesitli calismalarda farkli baglamlarda irdelendi.
Hava Trafik Yonetimi 6zelinde diisiintildiigiinde; teknik, be-
seril ve organizasyonel boyutlara mercek tutmayi hedefleyen
bu calismanin amaglari ve smirlar1 dogrultusunda, hava trafik
hizmetlerinin ortaya ¢ikis siireci fonksiyonel bir bicimde
ele alinmaktadir. Hava araglari ve hava seyriisefer tek-
nolojilerinin gelisimi, havacilik hukuku ve diizenleyici
otoritelerin ortaya ¢ikisi, havacilik yonetimi kavrami
ve sistem yaklasimindan organizasyonel diisiinceye
gecis gibi tekil olarak incelenebilecegi kadar bir-
birleri ile baglantili olarak da kronolojik bir bigimde
g0z atilabilecek bagliklar, tarihsel kesitlerin birlestirilmesi yo-
luyla fonksiyonel bir bakis agisi olusturularak sunulmaktadir.
Bu baglamda, ¢alismamizin sinirlari igerisinde bes bolimden
soz edilebilir.

1. Havada Kaos

2. [k Adimlar

:iyonel

3. Radar Contact

Smiflandirma

1
Fonks

4. Kiiresel Bakis

5. Modern Yaklagimlar

Wright Kardeslerin ¢alismalar1 ve sonrasinda da farkli pay-
daglar tarafindan hizla ortaya ¢ikan kiimilatif birikimin
neticesinde, -Birinci Diinya Savasimin yadsinamaz etkileri
de gozetildiginde- hava tasimaciligl gelecege dair kuv-
vetli sinyaller {retiyordu. Manevra Kkabiliyeti, hiz gibi
performans olciitlerinde oldugu kadar malzeme ve ta-
sarim alanlarinda da yasanan gelismeler, havaciigin sa-
vas sonrasinda da olast kullanim senaryolarina yone-
lik parlak ipuglar1 vermekteydi. Bunun yaninda, askeri
havaciligin goézlem, istihbarat ve yiik tasimaciligl alaninda
urettigi ¢oziimler, merakl Kitlelerin endiistrinin potansiyel
islevleri konusundaki ufuk agic1 gelismelere sahne oluyordu.
Havacilik endiistrisi, “pioneers” olarak adlandirilan o6n-
cller sayesinde emekleme adimlarini atarken, bu siire-
cin zemini olan semalarda ise ug¢gmanin o6zgiirlik olarak

yorumlandigi mottolar neticesinde biiytik bir kaos
s6z Kkonusuydu.  Goklerdeki  kuralsizhik: otorite bos-
lugu, ulusal smirlarin tayini, emniyet paradigma-
sinin  gelisimi  gibi ayr1  ayr1 incelenmesi gere-
ken ¢ok sayida operasyonel ve hukuki kavramdan
besleniyordu.

A

ikliminde sivil hava
yollar1 arasinda gerceklesen ilk kaza ve sonugla-
rina 151k tutarken, bir yandan da aym zaman dili-
minde ortaya c¢ikan ve sivil havaciligin gelisiminde
onemli rol oynayan hava postaciliginin; toplumsal, regiilatif ve
ekonomik katkisini gdzler oniine seriyor. Havaciligin ilk kez
bu kadar popiiler oldugu ve talebin arttigi bu dénemde, “Pi-
cardie Collision” olarak literatiire gecen kaza, endiistrinin
gelisimini siirdiirebilmesi i¢in kaginilmaz olan lokal ve ulusla-
rarasi havacilik hukuku diizenlemelerini ve operasyonel usul-
lerin olusumunu beraberinde getirirken, hava trafik kontrol
kavraminin ortaya ¢ikisi i¢cin de uygun ortami hazirliyordu.

bu kuralsizlik

“Havada Kaos”

“Ilk Adimlar”: iki Diinya Savasi arasi, ucak teknolojilerinde
yasanan gelismelere atfen “Havaciligin Altin Donemi” olarak
kabul edilir. Bilhassa 1920’li yillarin ortalarindan itiba-
ren havacilik alaninda kirilan rekorlar, etkinlikler ve car-
picar olaylar kitlelerin dikkatini gokytiziine ¢ekmekteydi.
Bu doénemden o6nce havacilik operasyonlari, VFR ugusun
temel prensibi olan “gdér ve goriin” kurali gergevesinde,
hava durumu, gece/giindiiz hali gibi cesitli kisitlara bag-
Ii olarak kontrolsiiz hava sahasinda gerceklestiriliyordu.
ATM 6zelinde ise hava trafik kontrol operasyonlari; bayrak,
referans icin yerde olusturulmus isaretler gibi ilkel
enstriimanlarla kisith bir ¢ercevede yonetiliyordu. 1920°li y1l-
larin sonunda gercgeklesen ilk aletli ucus, hava seyriisefer anla-
minda bir milat olup donemin paradigmasini sekillendirmisti.
ikinci Diinya Savasi, giivenlik endiseleri sebebiyle sivil
havaciliga ciddi darbe vursa da savas endistrisi insan-
Iik tarihinde bircok kez oldugu gibi teknolojik atilimin fi-
tilini atesledi. Askeri havaciligin savasin seyrindeki rolii
ve islevi ise uluslararasi havaciligin gelecek perspektifi-
ni tist noktalara tasidi. 1930’lu yillardan 6nce uluslarara-
s1 dizeyde smifta kalan is birligi savas sonrasi donemde
Chicago Konvansiyonu ile saglam bir zemine oturtuldu.
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“Radar Contact”: Havada biiyiik bir
devrim olarak kabul edilen radarin
sivil havacilik alaninda kalibrasyonu
ve kullanimi ancak 1950°li yillarin or-
tasina gelindiginde miimkiin olabildi.
Teknolojik kiimiilatif birikim bununla
da siirh kalmadj, jet motorlarinin kul-
lanilmas: ile ytiksek irtifalarda uzun

menzillerde ugabilen hizli yolcu ugak- 14
lar1 da yine bu dénemde tarih sahne--

sine ¢ikacaktl. Teknolojik gelisim ve
yolcu sayisindaki patlama sebebiyle
“Jet Age” olarak anilan bu dénem; hava
trafik ozelinde yeni 1ht1yaglan§) er-
desini araladi. Elektronik bil saya
ilk kez kullanimiyla gerek koléllt gerek
CWP 6zelinde yeni kavramIar dogdu.
Radarin operasyonel kul]an’lmlmn aka-
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binde bir taraftan hava sahasi kulla-
nim dinamikleri (ayirma minimalari,
sektoriizasyon...) dramatik bir bigimde
degisirken hava sahasi kullanicilarin
sayisi da giinden giline artmakta, bir
yandan da hava trafik kontrol sistemle-
ri 6zelinde farkl yakla§1mlar ve prragtlk-
lerin gelistigi b1r sureg yasanmaidcydl

: der

cularin reaktif yaklasimlar1 sonucunda

yasanan hadiselerin de etkileriyle ele

alinan bir dizi tartisma, zamanin ruhu-

nun Otesinde glinimuzde de gecerlili-

gml koruyan qok saylda bashk iceriyor.
e

Tematlk akisin son boluqlu olan “Mo-

'sonucu.- olarak iretilen devasa

cunun dikkatine ;ﬁnuyor.
\ x

Yaklaslmlhmoditn sistem-




Croydon Havalimaninda radyo
operatoérii olarak gérevlendiri-
len Ingiliz George James Horatio,
1922 yilinda Ingiltere’nin ve diin-
yanin ilk “Hava Trafik Kontrolé-
ri” olarak Sivil Havacilik Trafik
Gorevlisi lisansini aldi. Croydon
Havalimani ayni zamanda diin-
yanin ilk hava trafik kontrol ku-
lesine ev sahipligi yapiyordu [3].

HAVADA KAOS

1.2.1 Kanla Yazilmis Gecmis

Yiizy1l kadar 6nce 1922 yilinda ticari
hava tagimaciligl hentiz dogum san-
alan cekiyordu. Ug¢ yil éncesinde,
1919 yilinda baslayan Paris-Londra
arasi tarifeli seferler, 1922 yilina ge-
lindiginde giinliik tarifeli 6 ugusla,
sayisi 20 ile 40 arasi degisen yolcu-
ya hizmet veriyordu. Ayni yilin

> Nisan ayinda,

S1z havayolu sir-

keti CGEA’ya ait The Farman F.60
Goliath (Goliath sirketi tarafindan
dretilen ticari havacilik igin Kkok-
pit dlzenlemesi yapilmis Fransiz_
bombardifiian ‘ucag)) Le Bourge
havaalaninda Londra seferi icin ha-
zirlaniyordu. Sefer; 3 yolcu, 1 pilot
ve 1 mekanik uzmani ile icra edile-
cekti. Londra’da ise giinlik 12 se-
ferle donemin en yogun meydanla-
rindan olan Croydon havaalaninda
seving ve telas bir aradaydi. Yakin
zamanda el degistiren Daimler Ha-
vayolu de Havilland DH.18A tipi

Iki y1l 6nce Fransa’da sivil ve askeri trafigin yéneti- °
minden sorumlu olarak kurulan “OGA” (Organisa- .
tion Generale de IAeronautique), 1921 yilina gelin-

“Diin meydana gelen ve Biiyiik Britanya ile Fransa arasindaki hava
tasimaciligi tarihinde érnegi olmayan éliimciil hava ¢carpismasi dola-
yistyla sahsim ve bakanlik adina sizlere derin taziyelerimi sunuyorum.”
Frederick Guest, Havaciliktan Sorumlu Devlet Bakani

tek motorlu yolcu kabinli ugagiyla,
Paris seferine hazirlaniyordu. Bu
ilk anlasmali ugusunda posta tasi-
maciligl yapacak sirket, sefer i¢in 1
pilot ve 1 yardimci gorevlendirmisti.
Yagmurluy, sisli ve diisiik goriis sart-
larinin hakim oldugu 7 Nisan 1922
gilinli, saatler 6gleden sonra 2’ye
yaklasirken, Paris’in 110 km kuze-
yinde iki ugagin 150 metre (492
ft) irtifada havada carpis-

Sk . tgr bilgisi geldi.
Sivil havayolu

sirketleri arasin-

da yasanan bu

ilk kazada oncii

% miidahale kaza-

" nin  gercekles-

tigi bolgede yasayan koyliilerden
gelse de kazadan kurtulan olmadi.
Literatiire “Picardie Collision” olarak
cen kaza, hava trafik hizmetlerinin
sorgulanmasma yol acip, havacilik
ucus emniyeti konularinda “Yol Hak-
k1” gibi 6ncli kavramlarin yani sira
gilinlimiiz hava trafik yénetiminde ya-
pitasi olarak adlandirilabilecek hava-
yolu sistemlerinin, waypoint olarak
tanimlanan seyriiseferi kolaylastiran
noktalarin, dogulu/batili ugus sevi-
yeleri gibi kurallarin belirlenmesi
ve uygulanmasina vesile oldu [1][2].

diginde biinyesinde; 17 Hava Trafik Kontrolérii, 67
radyo operatorii barindirtyordu. Asistan kontrolor
uygulamasina ise ilk defa 1922 yihnda baslanacak-
t1. Bu periyotta hava trafik kontrolérleri talimatlari-
ni radyo operatérleri vasitasiyla, Morse kodu yonte-
mini kullanarak kokpite iletiyorlardi [4].




“SIiVIL HAVACILIGIN TOHUMLARI”

1.2.2 Hava Postacihigi

Daha 6nce zeplinlerle yapilan hava
posta tasimacilig, 1911 yilinda
Fransiz pilot Henri Pequet tarafin-
dan ilk defa bir ugakla icra edilmisti.
Pequet'in Hindistan'da gergeklestir-
digi ugus, 5 mil siirmiis ve 6000 adet
kartin taginmasini saglamisti [5].
Birinci Diinya Savasiyla ucaklarin is-
levsel olarak gozlem ve silah tagima-
ciliginda da kullanilmasi havaciliga
olan giivensizlik ve korku ikliminin
dagilmasina katki saglayacakti [6].

tasimaciligina kiyasla ciddi zaman
avantaji sunmasl, Kongre'nin de goz-
lerini hava postaciliga cevirmesine
sebep oldu. 1923 yilinda Kongre’nin
maddi destegiyle parlak 1siklar, ilkel
navigasyon 1siklar1 ve parasiit gibi
enstriitmanlar kullanilarak Chicago-
Cheyenne arasinda 885 millik rotada
ilk gece ugusu gerceklestirildi. Rota
boyunca belirli aralikla yerlestirilen
isaret kuleleri vasitasiyla ucakla-
rin gece seyriseferi saglaniyordu.
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Olayn yil doniimii icin yapilmig
ozel pul gorseli

1918 yilina gelindiginde, Amerikan
Posta Departmani Washington-New
York arasi tarifeli olarak hava posta
hizmeti veriyordu. {lk yillarda, ugus-
lar herhangi bir ugus enstriimani
olmadan harita tlizerinden yapilan
seyriisefer hesaplar1 ve yerdeki isa-
retlerden faydalanilarak diizenle-
niyordu. Departman 1920’de pilot-
lara hava durumu bilgisi saglamak
icin ucak pisti cevrelerine radyo
istasyonlar1 kurdu [7]. Demiryolu

1920°li yularda Amerika genelinde
belirlenmis air-mail rotast gorseli

“Dort tohum ektik. Bunlar; hava
yollari, iletisim, seyriisefer yar-
dimcilar1 ve ¢ok motorlu ugaklardi.
Bunlarin hepsi tam anlamiyla ula-
sim sahnesine ¢ikmadi; hatta so-
nuncusu solup gitti ve yaklasik on
yil sonra yeniden ekilmesi gerekti.
Ancak bu adimlar, bugiinkii  kiire-
sel ulasim yapimizin iizerine insa
edildigi temel taslardir ve peyder-
pey Kkesintisiz posta ugusu dene-
yimimizden ortaya ¢ikmislardir”

Pilotlar varis meydanina dogru bir
rota c¢izmek icin temel olarak gorsel
seyriisefer yontemlerini kullaniyor-
du. Gorsel seyriisefer, ucagin konu-
munu tespit etmek i¢in yollar, demir-
yollari, nehirler ve kasabalar gibi yer
ozellikleriyle capraz referansli bir
pusula ve harita okumasindan olusu-
yordu. Bulut ortiisii, sis veya siddetli
yagmur nedeniyle goriis mesafesi-
nin azalmasi nedeniyle pilotun yerle
gorsel temasini kaybetmesi halinde,
ucagin konumunu dogru ve giiveni-
lir bir sekilde belirleyebilmek haliyle
zordu. Nihayetinde bu durum pilotun
kaybolmasina daha kotiisii araziyle
veya baska bir ugakla ¢arpismasina
yol acabiliyordu [8].
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“Wireless Position Finding” sistemi, hava aracinin kisa
radyo dalgalarini iletmesi ve bu dalgalarin yerdeki en
az iki istasyon tarafindan alinarak, nirengi (triangulate)
hesabi iizerinden pozisyonunu belirlenmesine dayanir.
Kontrolérler, bu sistem sayesinde ucagin pozisyonunun
belirlenmesi ve bu pozisyonun radyo telegrafi yolu ile pi-
Iota iletilmesi gorevlerini icra ediyordu. Bugiinkii hava
seyriiseferi kavraminin temelini olusturan sistem, iize-
rinde yapilan kalibrasyon ve standardizasyon c¢alisma-
larimin ardindan 1922 yilinda Ingiliz Havacilik Bakanhgi
tarafindan resmi olarak onaylanarak kullanildi. Ayni yil

Croydon Havalimaninda inis ve kalkis trafikleri arasinda
gerceklesen bir baska kaza-kirim sonrasinda 001 sira nu-
marali NOTAM yayinlandl. NOTAM, kalkis yapmak isteyen
trafiklerin kontrol kulesinden izin ve kalkis sira numara-
s1 alma gerekliligini pilotlara bildiren bir talimatti [8][9].
“Havadan yere iletisim ilk kuruldugunda mors alfabesi kullanili-
yordu, telgraf vardi. Radyo, Birinci Diinya Savasi sirasinda geldi,
béylece Croydon kurulup calismaya basladiginda radyo da kurul-
mus oldu. “Ondan énce renkli isiklar vardy; yesil, kirmizi gibi ve
bayraklar kullaniyorlardi ama bunlar sadece yerdeydi.”
Ian Harbison- Gazeteci [10]



“ILK REGULATIF ADIM”
1.2.3 Air Commerce Act of 1926

Ucgaklarin savas sahasinda taktik ve stratejik kullanim ama-
ciyla gecirdigi teknik degisimler ve ilerlemeler, savas son-
rasi yillarda ticari olarak kullanimlarin1 da miimkiin kildi
[11]. 1920’1 yillarin ortasina gelindiginde, Amerika’da “be-
acon” kullanimi sayesinde hava posta tasimacilig1 belirli ro-
talarda gece kosullarinda da icra edilmeye baslanmisti [7].
Operasyonel ve teknolojik baglamda emniyet ve verimlilik

melere ayak uydurmaya baslamasi, devlet tarafindan des-
teklenebilecegi bir forma kavusturulmasﬁgﬁlasyon
ihtiyacin1 dogurmustu. Bu cercevede Kopgre arafindan
organize edilen komite 1925 yilinda “Morro

olarak degerlendirilmesi éngoren ve iilk

ozelinde iyilestirmeler yasanirken sektoriin de bu gelis-

"Hava tasimaciliginin normal gelisiminin
oniindeki en ciddi engellerden biri son de-
rece tehlikeli oldugu inancidir. Bu inang,
diizenleyici hi¢bir yasa veya yonetmeligin
olmayisi sebebiyle giiclenmektedir”
Manufacturers Aircraft Association [13]

Kongre, raporun tavsiyelerini
hizli bir bigimde ele ald1 ve
1926 yilinda “Air Commerce
Act” ytrirlige girdi. Yasa; pi-
lotlarin, ugus teknisyen ekip-
lerinin lisanslanmasi, havayo-
lu sirketlerinin ve ucaklarin
ucusa elverigliligi zemininde
regiile edilmesi, hava yollari-
nin (airway) olusturulmasi,
reglilasyonu ve hava seyriise-
fer yardimc cihazlarinin di-
zayni, kurulumu gibi konulari

.. Croydon Havalimaninda gérevli dene- Q Code: ilk olarak 1912 yilinda bu-

yimli radyo operatorii ES. Mockford,
enternasyonel bir havacilik freyzoloji-
sine olan ihtiyac1 ilk fark edenlerden bi-
riydi. Mockford o giinden bu yana hava
araglarinin distress halinde kullandig:
mors alfabesinde karsiligr S.0.S olan
“Mayday, Mayday, Mayday” freyzini
ortaya atti. Bir y1l sonra resmi otorite-
lerce literatiire giren kavram, 1927'de
uluslararast olarak kabul edildi.

lunmus, Morse kodlarindan faydalani-
larak olusturulmus ve radyo telegrafi
teknolojisi yoluyla hava-yer iletisimin-
de kullanilan kodlama metodu [15].

Ornek: GJX GJX DE GADHL GADHL GA-
DHL - GM - TEST - QRK - QSA - K (East-
leigh from G-ADHL - Good morning
-Testing - Do you receive me well? - Are
my signals good? What is the stren-
gth of my signals? - Please reply)[16]

ret Bakanligimin sivil operasyonlari regiil letme iicin yet-
kili otorite kilinmasini tavsiye eden rai

(0]

“Bu ulkede ticari havacilikta koordineli,
sistematik, denetimli bir gelisme ya ¢ok az
olmustur ya da hi¢ olmamistir..., hava pos-
tasinin isletilmesi hari¢ tutulmak kaydiyla.”
Change M. Vought: Ucak iireticisi 1925 [13]

kapsiyordu [12]. 1927 yilina
gelindiginde hava posta tasi-
maciligl icin hava durumu ve
gerekli brifingleri hava yolu
sirketleri lizerinden pilotlara
ulastirmak maksadiyla -radyo
telegrafi ve teletype yolu ile-
iilke genelinde 17 radyo istas-
yonu mevcuttu [14]. Budénem
ayni zamanda United Airlines,
Colonial Airlines, Northwest
Airlines gibi sirketlerin ortaya
cikisina taniklik edecekti [12].

Fransa’da Le Bourget
havalimanina radyo-
gonyometer kuruldu.
“Wireless Position Fin-
ding” sisteminin ilkel
hali olan ekipman hava
aracinin pozisyon bil-
gisine ulagsma imkani
sagliyordu [4].




1.2.4 Hava Hukukunun Uluslararasi Temelleri

Birinci Diinya Savasinin ardindan, askeri ucaklarin kok-
pit diizenlemesi yoluyla ticari havacilik i¢in kullanilma-
s1, hava ulasiminin sagladifl zaman avantaji ve prestij,
savas sebebiyle zarar géren demiryolu altyapisinin da
etkisiyle ticari havaciligin hizl yiikselisinin 6ntinii acti.
Teknolojik atilimi takip eden ticari atilima karsin regiilas-
yonlar arka planda kalmigti. ik defa savas éncesi, 1910

1.2.5 Havacilik Hukukunun Temel Tas1

1919 Paris Anlasmasi

Ticari Havacilik tarihinin en eski uluslararasi anlasmasi ola-
rak 27 tilke tarafindan Birinci Dlinya savasinin ardindan im-
zalanmistir. 1910 yilindaki diplomatik konferansin sagladi-
g1 birikim, savas sebebiyle olusan aranin hemen sonrasinda
konferans giindemine tasinmis, hava sahasi1 egemenlik hak-
lary, Ust gecis hakki gibi konularda kavramlar gelistirilmis,
ilk defa hava araci tanimi yapilmistir. Hentiz biten diinya sa-
vasinin etkileri ise lilkelerin giivenlik hassasiyetleri ¢erce-
vesinde toplantinin ¢iktilarini etkilemeye devam etmistir.

...0000000000000000‘...‘o
Hava postaciligl sayesinde havacilik sekto-
riiniin kazandig1 ivme bazi engellerle karsi-
lasacakti. Hava sartlar1 ve gece uguslarinin
yarattigl kisitlar1 asmak adina Amerika’'da
“Burea of Standarts” tarafindan gelistiri-
len sistem, hava araglarina yerlestirilen
anten ve gorsel indikator sayesinde, trafik-
lerin yerdeki radyo istasyonlariyla irtibat
kurmasini sagladi. Hava araglari bu yeni
sistem marifetiyle, takip ettikleri havayo-

Paris Diplomatik Konferansinda -20 iilkenin katilimiy-
la gerceklesen- hava sahasi kavraminin hukuki durumu,
seyrisefer kavrami, teknik ve diizenleyici idari regiilas-
yonlar ve giimriik kanunu ele alinmis olmasina ragmen
politik iklim ve yabanci hava araglarinin ulusal hava sa-
halarini ihlali gibi 6nemli konularda fikir birligi olmama-
s1 konferanstan olumlu bir sonu¢ ¢ikmamasina yol acti.

En nihayetinde; teknik, operasyonel ve idari konular-
da 43 maddelik bir anlasma saglanmistir. Paris Anlas-
masinin 6nemli mutabakat noktalari; uluslararasi hava
hukukunun uluslararas1 nitelik tasiyan kurumsal yapi
olmadan tesis edilemeyeceginin taraflarca kabuli ve
bu dogrultuda Milletler Cemiyeti altinda ICAO’ya ev-
rilecek (ICAN) uluslararast komisyonun kurulmasinin
tesvik edilmesidir. Bu gelismelerin yaninda, 1919 yih
ayni zamanda IATA'nin kurulusuna da sahne olur [17].

kaik anlamda modern CWP’le-

lundan ¢ikip-gikmadiklar1 bilgisine ve yer
ile radyo telefon irtibatina ulasmis oldu
[18]. “Aeronautics Branch”in yayimladig:
istatistiklere gore, aktif lisansa sahip pi-
lot sayis1 Amerika genelinde 3659’idi [19].

~tte1929

1929 yilinda Missiouri eyaleti-
nin St. Louis sehri, verdigi di-
rektiflerle ugaklarin ¢arpisma-
larin1 engellemeye yardimci
olan Archive League’i ise aldi.
Amerika'nin ilk hava trafik
kontrolorti olan League’in pist
kenarindaki sandalyesi, semsi-
yesi, el arabasi, not defteri ve
ucaklara direktif vermek icin
kullandig1 renkli bayraklar ar-

rin ilk 6rnegini olusturuyordu
[12]. League, 1973’te Washin-
gton Post'a verdigi demecte
“0 kadar da karmasik degildi.
“Ugaklara yaptiklar: seyi yap-
malarini istemedigimizi soyle-
mek icin kirmizi bir bayragi-
miz vardi ve onlara her seyin
yolunda oldugunu sdéyleyen
damali bir bayrak vardi [20].”




ILK ADIMLAR

1930’ yillarin ortasina degin hava araglar1 organize bir
hava trafik kontrol sistemine ihtiya¢ duymaksizin VFR ucus
sartlarinda operasyonlarini siirdiirtiyorlardi. Ayirmalar VFR
hava sartlarinda, giiniimiizden ¢ok daha yavas ugaklar ara-
sinda “gdr ve goriin” kurali ¢ercevesinde gerceklesiyordu.
Ucak teknolojilerinde yasanan gelismeler uguslarin, hava
sartlarindan bagimsiz bir bicimde -aletli enstriimanlarin
(IMC) da yardimiyla- daha yiiksek irtifalar ve siiratlerde
gerceklestirilmesine imkan tanidi. 1934 yilinda Amerikan
Federal Hiikiimeti tarafindan ilk defa aletli ugus konusun-
da standartlari belirleyen bir dokiiman yayimlanacakti [19]
[21]. Hava kosullarinin engel teskil etmedigi hallerde ugus
sartlar1 pilotun tercihine birakilirken, kétii hava kosullari

IMC sartlarda ugmay1 zorunlu kiliyordu. Bu durumlarda,
pilotlar dispatch ofisleri vasitasiyla hava trafik birimlerine
ucus planlarini gonderiyordu. IMC sartlarla birlikte hava tra-
fik kontrol kavrami yepyeni bir boyut kazandi. Bu dénemler-
de bir yandan havayolu tasimaciligina talep artarken diger
yandan da kamuoyunun endiseleri de artma egilimindeydi.
Ozellikle havaalanlar1 gevresinde yagayan insanlar, ugus-
larin emniyetsizligi ve ugaklarin ¢ok giiriiltiilii olmasindan
yakinip c¢ekincelerini belirtiyor, carpisma riski sebebiyle fe-
deral hiikiimete konu ile ilgili yasal diizenlemeler yapilmasi
hususunda baski olusturuyordu. Bu kamuoyu baskis1 neti-
cesinde Kongre 1934 yilinda havacilik alaninda regiilasyon-
lar belirlemek tizere “Bureau of Air Commerce”i kurdu [21].
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Amerika'daki biitiin hava arag-

da Cleveland Airport oldu [19]. ®

Amerika’da Ticaret Bakanligi

tarafindan

lar1 yer istasyonlari ile radyo te-
mas1 kurabilecek ekipmanlarla
donatilmist. Renkli bayraklar
sallayarak pilotlar1 yonlendir-
meye calisan kontrolérler, rad-
yo ekipmanina sahip yeni bir
CWP paradigmasinin baslangi-
cini olusturan kuleye tasinmaya
basladi [21]. Amerika’da ekip-
mana sahip ilk kule 1930 yilin-

Ekipmanlar, pilotlarla kontrolor
arasinda klerans, hava durumu,
inis kosullar1 gibi bilgilerin rad-
yo vasitasiyla iletimini mimkiin
kildi. Radyo ekipmanina sahip ol-
mayan kulelerde ise hava araglari
ile iletisim “light-gun” vasitasiyla
kuruluyordu. Kirmizi 151k pilot-
lara “dur” mesaji verirken, yesil
151k “ilerle” anlamina geliyordu.

Newark, Cleveland ve Chicago sehirlerinde ii¢
Hava Trafik Kontrol Merkezi agildi. 1934 yilin-
da 461.743 olan i¢ hat yolcu sayis1 1939 yilina
gelindiginde 1.900.000'i asmist1 [22]. 1938
yilinda kongre, lilke genelinde regiilasyonlarin
tek merkezi olacak Sivil Havacilik Kurumunu
(Civil Aeronautics Authority) kuracakti [21].




1.3.1 “Maybury Committee” Raporu [23][24]

1900°’li yillarin basinda Britanya’da havacilik regii-
lasyonlar icisleri Bakanliginin sorumlulugundaydi.
1911’de yiiriirliige giren “Aerial Navigation Act”1n asil
endisesi “yerdeki insanlar1” havaciligin potansiyel y1-
kici etkilerinden korumak olsa da ticaret komisyonu-
na regiilasyonlar, hava araclarinin sertifikasyonu ve
pilotlarin lisanslanmasi gibi konularda gesitli sorum-
luluklar veriyordu. 1913’ten sonra yaklasmakta olan
savasin etkisiyle sorumluluklar Savas Bakanligi'na
devredildi. 1914-1918 yillar1 arasinda Birlesik Kral-
lik genelinde -belirlenen havaalanlarinin 3 mil ¢evre-
sinde ugmak haricinde- sivil hava arag¢larinin ugusu
yasaklanmisti. Birinci Diinya Savasinda havacilik en-
diistrisinin gelisimi ve islevselligi, gelecekte oynaya-
cag1 role dair 6nemli sinyaller veriyordu.

“Seyriisefer ile baglantili olarak ulasmamiz gereken
iki acil hedefimiz var: Motor sorunlarini ortadan kal-
dirmak ve iletisimi miikemmellestirmek. Her ikisi de
miimkin ve oldukca yakinda.”

Sir Sefton Brancker-1922- Sivil Havacilik Direktérti

Bu periyot 6zelinde ugus emniyetine odaklanilarak
yapilan c¢ikarimlarin temelinde ucgak teknolojisinin
ve ucusa elverislilik (airworthness) kavraminin yer
aldigi, hatta regiilasyonlarin ve insan faktdrlerinin
oniinde degerlendirildigi soylenebilir. Bu anlamda,
Birlesik Krallik’ta yasanan gelisim siirecinde Birlesik
Devletlerin aksine, regiilasyonlarin ilk etapta ihmal
edildigi tespiti yapilabilir.

1937 yilinda ingiliz Hiikiimeti, emniyetli ve kurall
bir sekilde hava trafik hizmeti ve haberlesme sag-
lanabilmesi adina genis ¢apli hava trafik organi-
zasyonu kurulmasi icin Maybury Komitesini gorev-
lendirdi. Komite, yapilan arastirmalar sonucunda
olusturulan raporda ¢ok sayida tavsiyede bulundu:
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Mayis ayinda Fransa’nin
ilk en-route hizmeti ve-
ren Unitesi kuruldu.
Gorevli kontrolorler on
sektore ayrilan Fransiz
hava sahasim1 kullanan
hava araglarina kontrol
hizmetinin yaninda trafik
ve meteoroloji bilgisi de
veriyordu [4].

1.Meteroloji servisi, radyo ve kontrol hizmetlerinin hava sartlarin-
dan bagimsiz olarak ugus gerceklestirilebilmesine elverisli olmasi,
2.Hava trafiginin regiile edilmesi,
3.Hava yollarinin(airway) ve havayolu sirketlerinin lisanslanmasi,
4.Ugus okullarinin belirli bir siire boyunca finansal olarak destek-
lenmesi gibi konular dikkat ¢ekici basliklar1 olusturuyordu.

1926-1933 yillar arasi yasanan kazalarin siniflandirilmasi

Kategoriler

Kaza
sayisl

Kazalara yol acan faktorler

Kategori A:

A

B |C |[D |E

177

20 (38|16 (7

258

A: Pilot hatasi

B: Kotii hava kosullart

C: Diger hava arac1 veya
mania ile ¢arpisma

D: Uygun olmayan
havaalanlarinin kullanimi ve
kotii zemine inisler

E: Yolcular tarafindan kazara
veya kasith olarak ucagin
kontroliine miidahale
edilmesi

Kategori B:

A

B

29

31

60

A: Motor arizasi ve ardindan
yapilan ugus hatalari

B: Kazaya yol agabilecek
durumda motor arizasi

Kategori C:

A

9

22

A: Hava aracinin yapisal

arizasl

B: Hava aracinin yetersiz
aerodinamigi

C: Kusurlu “aerocontrol”
D: Havada yangin

Localizer'm ilkel versiyonu
olarak bilinen “Lorenz blind”
yaklasma Croydon Havalima-
ninda hizmete alindi [25].

Fransa'nin ve Avrupa’nin yogun mey-
danlarindan olan Le Bourget Havalima-
nina kontrol kulesi kuruldu. Hava Trafik

araglarini

planlanan

Kontrolorleri ugus chartlar1 tzerinde,
rotada gerceklesecek
riseferin giizergahini isaretliyor, rota-
lar1 zaman esasina gore kesisen hava
ise seviye yahut istikamet
degisikligi yoluyla ayiriyorlardl. Ayir-
maya iliskin bilgiler ve chartlar ise pi-

sey-

lotlara ugus oOncesinde veriliyordu [4].




1.3.2 1944 Chicago Anlasmasi

Hava hukukunun uluslararasi anlamda en dnemli ve temel
kaynaklarindan biri olan Chicago anlasmasi, ikinci Diinya Sa-
vasinin hemen ardindan 52 iilkenin katilimiyla imzalanmistir
[26]. Birinci Diinya Savasinin bitimi olan 1919 yili ile ikinci
Diinya savasinin baslangici olan 1938 aras1 donem havacilik
tarihinde ugak teknolojisinin gelisimi (hiz, ucus siiresi, re-
korlar) baglaminda “Altin Dénem” olarak kabul edilir. 1927

yilinda Charles Lindberg Atlantic Okyanusunu solo ugusla kat
ederek bir ilke imza atar, bir yil sonra Charles K. Smith Pasifik
okyanusunu ilk defa kat eder, Howard Huges ayn1 donemde
H-1 Racer tipli yaris ucagiyla hiz rekorunu kirar, Amerikan ha-
vaciliginin ¢arpici figiirlerinden Wiley Post 1931’de Lockheed
5C Vega ucgagiyla Harold Gatty ile birlikte sekiz giin boyunca
dinya etrafinda (24,903 km) ucusunu gergeklestirir [27].
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ERGHS
OF Unswigy

Diinya savaslarinin ardindan, endiistriyel anlamda
gelismis havacilik teknolojisine eslik etmesi gereken
regiilasyonlar ve diizenlemeler hususunda ciddi bir
eksiklik mevcuttu. Egemenlik haklari, ulusal hava
sahalari, denizlerin serbestisi, hava araglarinin milli-
yeti gibi temel konular konferansin odak noktalarini
olusturuyordu. Bu baglamda Chicago anlasmasi poli-
tik, ekonomik, yasal ve teknik konularda bu boslugu
doldurmak agisindan 6nemli bir ihtiyac1 karsilamis-
tir [28]. Konferansin sonuglarini ise 6zellikle ABD ve
Birlesik Krallik arasindaki politik diplomasi dengesi
belirlemistir. Savas sonrasi hava araci sayis1 ve sana-
yi olarak rakiplerinin dniinde olan Amerika, mevcut
potansiyelinin getirdigi avantajlardan yararlanmak ve
ticari havaciligl domine etmek amaciyla daha liberal,
ozgiirliikkeli diizenlemelerin taraftariydi. Birlesik Kral-
lik ise takdir yetkisinin sinirlar ¢izilmis olarak ulus-
lararasi otoriteye verilmesini savunuyordu. “Bir taraf
havada ozgiirliik, diger taraf ise diizen” istiyordu [29].

FIRST FREEDOM
A carrier of one country may
fly over the territory of another
country without landing.

FOURT FREEDOM
A carrier may pick up passengers or
cargo in another country and carry
them back to its own country.

Amaglar:
1) Hava yollari ve servislerinin tesisi i¢cin diizenlemeler ya-

pilmasi
2) Uluslararasi havacilikla iliskili bilgilerin toplanmasi, kay-

dedilmesi ve ¢alisilmasi akabinde de havaciligin gelisimi igin
tavsiyelerin ele alinmasi amaciyla bir konsiil olusturulmasi.
3) Yeni bir havacilik konvansiyonu uygulanmasi i¢in prensip
ve metotlarin tartisilmasi.

Konferans sonuglari arasinda; 1919 Paris Anlasmasi yerine
gececek sekilde temel uluslararasi havacilik hukukunun mo-
dernlestirilmesi amaciyla Uluslararasi Sivil Havacilik S6z-
lesmesi (Convention on International Civil Aviation),Ulusla-
raras1 Hava Hizmetleri Transit Anlagmasi (International Air
Services Transit Agreement) ve Uluslararas1 Hava Tagsima-
cilig1 Anlasmasi (International Air Transport Agreement)
yapilmasi; ICAO’'nun kurulusu; Teknik Ekler Tasarisi (An-
nexes) olusturulmasi; iilkeler arasinda karsilikli hava yol-
larinin uygulanabilirligine yonelik standart bir ikili anlasma
(bilateral agreement ) formu gelistirilmesi sayilabilir [26].

SEVENTH FREEDOM
A carrier may pick up passengers or cargo
from a country other than its own and
deliver them to a third country,also not its
own,on flights that do not connect to its
home country.

SECOND FREEDOM
A carrier of one country may
land in another country for
nontraffic-related purposes.

FIFTH FREEDOM
A carrier may transport passengers or
cargo between foreign countries as part
of service that originates in the carrier’s
home country.

EIGHTH FREEDOM
A carrier may transport passengers or cargo
between two domestic points in a foreign
country on a flight that either originated in
or is destined for the carrier’s home country.
Also referred to as “consecutive cabotage.”

THIRD FREEDOM
A carrier may drop off pas-
sengers or cargo from its own
country in another country.

SIXTH FREEDOM
A carrier may pick up passengers or cargo
originating in one country and carry them
to a third country via its homeland.Sixth
freedom can be viewed as a combination
of third and fourth freedoms.

NINTH FREEDOM
A carrier may transport passengers or cargo
between two domestic points in a foreign
country.Also referred to as “stand-alone
cabotage.”




Two Freedoms agreement olarak bilinen -ta-
raf devlet hava araglarinin yere inmeksizin diger
taraf devletlerin hava sahasini kullanabilme-
si, taraf devlet hava araglarinin ticari olmayan
amaglarla taraf devletlere inebilme hakki- Ulus-
lararas1 Hava Hizmetleri Transit Antlasmasinin
36 tilke tarafindan kabuliiyle miimkiin olmustur.

® Yere inmeksizin yabanci bir devletin hava sahasindan gecis yapmak.

® Yabanci bir devletin egemenligi altindaki bir yere sefer yaparken.
baska bir devletin egemenligi altindaki hava meydaninda akaryakit
ikmali veya teknik sebeplerle inis yapmak.

@ Bir havayolu sirketinin yabanci bir iilkeye sefer diizenlemesi.

@ Bir havayolu sirketinin, yabanci bir tilkeden, kendi iilkesine sefer dii-

zenlemesi.

Five Freedoms agreement olarak bilinen, Ulusla-
raras1 Hava Tasimacilig1 S6zlesmesinin 17 tilke ta-
rafindan kabulii sonrasinda ele alinan bes madde;

@ iki yabanci devlet arasinda ugus yapilmasi ve yolcu tasimaciligi sek-
linde 6zetlenebilir [26].

The ICAO ANNEXES

Annex 1 - Personnel Licensing

Annex 11 - Air Traffic Services

Annex 2 - Rules of the Air

Annex 12 - Search and Rescue

Annex 3 - Meteorological Services

Annex 13 - Aircraft Accident and Incident Inves-
tigation

Annex 4 - Aeronautical Charts

Annex 14 - Aerodromes

Annex 5 - Units of Measurement

Annex 15 - Aeronautical Information Services

Annex 6 - Operation of Aircraft

Annex 16 - Environmental Protection

Annex 7 - Aircraft Nationality and Registration
Marks

Annex 17 - Security

Annex 8 - Airworthiness of Aircraft

Annex 18 - The Safe Transportation of Dange-
rous Goods by Air

Annex 9 - Facilitation

Annex 19 - Safety Management

Annex 10 - Aeronautical Telecommunications

NOT: Annex 2,5,7 ve 8 tavsiye edilen uygulama-
lar1 kapsamaz sadece uluslararasi standartlari
icerir. Geriye kalan 15 Annex her ikisini de igerir.

1946 yilinin Ekim ayinda ICAO’nun talebiyle, CAA Teknik
Gelisim ve Degerlendirme Merkezi'nde 60 iilkeden temsilci-
lerin katildig1 bir toplanti diizenlendi. Birlesik Devletler’de
kullanilan hava seyriisefer ve hava trafik kontrol ekipman ve
tekniklerinin incelendigi program, ICAO’nun daha sonra ya-
pilacak Montreal toplantisinda Birlesik Devletler tarafindan
onerilen uluslararasi sistem ve tekniklerin standardizasyonu-
nun belirlenmesi maksadiyla delege tilkelere yapilan bir ta-

nitim hiiviyetindeydi. Miiteakiben Kasim ayinda gerceklesen
ICAO Montreal toplantisinda CAA'nin gelistirdigi glide-path,
ILS ve DME sistemi uluslararasi standart olarak belirlendi
[30]. 1949 yilinda ingiliz Hava yolu sirketleri hiikiimete, ha-
vayollar1 dizayninda Birlesik Devletler'de uygulandig1 gibi
“hava koridoru sistemi’ne gecis yapilmasi i¢in ¢agrida bu-
lundu [25]. Yirminci yiizyilin ortasina gelindiginde Birlesik
Devletler havacilik alaninda norm belirleyici noktaya gelmisti.




RADAR CONTACT

1.4.1 RADAR (Radio Detection and Ranging)

Savas teknolojileri havaciligin doniim noktasi olacak bir bas-
kagelismededeyinebasrol oynayacakti. Birlesik Devletler’de
savastan once 46. Bliylik endiistri olan havacilik, 1943 yilina
gelindiginde iilkedeki en biiyiik endiistriydi [31]. Endiistri-
yel biiyiimenin bir¢ok teknolojik sonucu oldu. Ikinci Diinya
Savasi sirasinda RADAR, ilk olarak savunma amagli Britanya
kiyilarina yaklasan hava araglarini tespit maksath kullanil-
maya baslandi. Savas yillarinda teknolojik atilimla birlikte
-1940 yiinda “magnetron kullanimi daha giiglii, hassas
ve kapsamli radar dalgalarini miimkiin hale getirdi- radar,
savasin seyrinde belirleyici bir teknoloji haline geldi [32].
2.Dilinya Savasi her ne kadar 1945 yilinda bitse de ortaya
cikan teknolojiler arasinda dikkat ¢ceken RADAR, 1950°li
yillarin ortasina gelindiginde sivil havacilik maksath kulla-
nilmaya baslanmisti. Bu gecikmenin sebebi ilgili sistemlerin
ve ekipmanlarin ihtiya¢ ve tasariminda temel alinan askeri
niteliklerin sivil havacilik 6zelinde kalibrasyon stireci olarak
goriilebilir [33]. 1956 yilinda ilk defa CAA tarafindan hava
trafik kontrol merkezlerinde kullanilmak tizere hava yolu
gozlem radar siparisi verildi [19]. Ayn1 y1l icerisinde CAA,
gelecekteki hava sahasi kullanim senaryolari ve artan talebi
ongorerek, hava araglarinin radar ekraninda ugus seviyele-

Secondary Radar:
enhances primary
radar information
by referencing the
aircraft’s transponder.

Primary Radar:
Shows ATC the

Air Traffic
Control (ATC)

ri ve transponder kodlarinin goériilmesini amaglayan ikincil
gozetim radari teknolojisi i¢in ¢calismaya basladi [33]. 1971
yilinda gelindiginde Britanya genelinde birincil ve ikincil
150 gozetim radari, 10 sivil radar istasyonu, 7 sivil-askeri
radar tnitesi vardi [25]. 1949 yilinda Fransiz Hava Sahasi
ise li¢ ayr1 FIR tinitesi tarafindan idare ediliyordu. Hava Kuv-
vetleri tarafindan hava sahasi genelinde radar kaveraji sag-
lanmis olup VHF iletisim vasitasiyla da hava trafik kontro-
lorleri kokpit ile temas kurabiliyordu. Ayirmalar ise basit bir
sekilde yapiliyordu. Strip gibi kullanilan magnetik etiketler
her bir hava aracini temsil ediyordu. Ustiine ugus bilgileri ve
ucus baslar1 yazilan magnetler, duvara veya masaya monte
edilmis chartlarin tizerine yerlestiriliyor, kontrolérler mag-
netleri hareket ettirerek chart tizerinde konftlikleri tespit
ediyor ve ilgili ayirmalar1 yapiyordu. “Jet Age” dénemi ugak
teknolojilerindeki gelisim ve yolcu sayisindaki artis ile, 1954
yilinda bu yontem terkedilmis ve ACC tinitelerine radar sis-
temleri tesis edilmisti. Daha 6nce 10 dakika (yaklasik 45 NM)
olan ayirma standardi, primary radar ile birlikte 20 NM’a,
1962 yilinda faaliyete gecen secondary radar marifetiyle de
10 NM’a diismiistii. 1952 yilinda giinliik 750 olan hava tra-
figi ise, 1960 yilinda 900, 1974 yilinda 2000’e ¢ikacakt: [4].

)
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GPS:

Provides pilots with
information on their
location,not usually
used by ATC.

aircraft’s
approximate

position. g

Flight Data
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. ACARS:
s Automatically detects
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the aircraft’s phase of
. flight and transmits
+ back to the airline.

Primary Radar: basit olarak radardan iletilen elektromanyetik dalganin bir hedeften yansiyarak geri dénmesi ve radar
tarafindan geri alinmasi prensibine dayanir. Hava araglardan yansiyan ve periyodik olarak yenilenen “blip” vasitasiyla po-
zisyon ve yon bilgisinin aktarimini saglar. Sadece yer cihazlar1 yardimiyla ¢alisir.

Secondary Radar: Hava araglarina ait pozisyon (irtifa, mesafe, yén) ve tanitma bilgilerini verebilen sistemlerdir. Hava ve
yer cihazlarina ihtiya¢ duyar. Yer istasyonuna “interrogator” (sorgulayici),hava aracinda bulunan cihaza da transponder
(cevaplayici)adi verilir. SSR radardan alinan bilgileri hem APP hem de ACC kullanilabilir.



1.4.2 Otomasyon ve Insan Faktorii Kavramina giris

Diinya savasinin havacilik endiistrisine etkisi savas yilla-
riyla sinirli kalmadi ve teknolojik ilerleme kiimiilatif bir
sekilde devam etti. Yiiksek hassasiyetli stratejik bombar-
diman ugaklar1 ve savas jetlerinin kullanimlarindan elde
edilen tecriibeler, kabin basinglandirilmasi sayesinde yiik-
sek irtifalarda (20.000 feet iizeri) ugus yapabilen, daha

AIR TRAFFIC FLOWS Y \ACTUAL
e 1960 1970
U.S. DOMESTIC 326 104.2
- OTHER NORTH AMERICA DOMESTIC 21 6.0
U.S./CANADA-LATIN AMERICA/CARIBBEAN 4.2 15.9
NORTH AMERICA — EUROPE 6.9 30.0
NORTH AMERICA — ASIA/OCEANIA 1.8 10.0
INTRA EUROPE 8.7 28.3
EUROPE —- SOUTH AMERICA 0.8 34
EUROPE — AFRICA 1.2 4.0
EURQPE — ASIA/OCEANIA 28 10.6
AFRICA 1.2 24
ASIA 23 12.5
OCEANIA 1.8 4.5
SOUTH AMERICA 2.1 48
OTHER 0.2 0.9
TOTAL — ABOVE @8.7 2375
TOTAL — REPORTED BY ICAC 67.3 237.4

1950°li yillarin sonuna gelindiginde diinya ge-
nelinde yaz turizminin diizenli bir bicimde ar-
tis1, teknolojik atilimlarla hava ulasiminin daha
yaygin ve ulasilabilir hale gelmesi yeni diizen-
lemelere yol agacakti. ICAO Avrupa Ofisi 1958
toplantisinda aldig1 kararla halihazirda 20.000
feete kadar olan ATS yol dikey siniri, 40.000
feete kadar genisletildi. Yiiksek irtifalarin kul-
lanilmasi ve ugak teknolojilerinin gelisimi hava
trafik kontrol hizmetleri baglaminda “en-rou-
te” ve sivil asker koordinasyonu kavramlarimin
dogmasina sebep oldu [34]. Aym1 yi1l Ameri-
ka’da yapilan sivil havacilik diizenlemesi ile CA-
A'in yerine FAAnin kurulmasi karari alindi. Bu
diizenleme ayni zamanda Federal regiilasyon-
larin genislemesine, sivil ve askeri trafiklerin
ortak bir sistem kullanmasina iliskin kapsam-
I1 bir hukuki altyapiya olanak sagliyordu [19].

uzun menzilli ve siiratli yolcu ugaklariin gelistirilme-
sine 6n ayak oldu [34]. Kabin basincina sahip ilk jet yol-
cu ucagl olan De-Havilland DH 106 Comet, 1949 yilinda
kullanima sunuldu. 36 yolcu kapasiteli 2400 km menzile
sahip ucak, saatte 720 km hizla -eski piston motorlara
gore ucus siiresi yar1 yariya azalmisti- ugabiliyordu [35].

s : ERAGE FARES
. SIZE SPEED SAFETY REVENUE (¢ )
- SEATS PER|MILES PER] FATALITIESPER | PER PASSENGER MILE
YEAR AIRCRAFTA HOUR §100 MILLION RPM'S|CURRENT | CONSTANT**
1960 59 225 1.25 6.34¢ | 6.15¢
1965 86 291 .56 5.99¢ | 5.45¢
1970 101 357 40 5.75¢ | .4.26¢
PERCENT
CHANGE
19601970 _ 71% 59% -68% -9% -31%

Tablolarda kronolojik olarak degisim gosteren bir dizi
veriye goz atilabilir. Soldaki tabloda trafik akisinin degi-
simi izlenebilirken, tstteki tabloda ise hava araglarinin
stiratlerindeki degisim, yolcu kapasitesindeki artis, em-
niyet parametrelerindekiiyilesme ve yolcubasina diisen
maliyetlerdeki azalma dikkat c¢ekici niteliktedir [36].

Ote yandan elektronik alanindaki gelismeler ve bilgisayar
déneminin baslamasiyla kokpit icinde de ciddi teknolojik
atilimlara sahne oldu. “Steam Gauges” olarak adlandiri-
lan konvansiyonel ugus enstriimanlarinin yerini almaya
baslayan “glass cockpit” dizayn1 daha maliyetli olmasina
ragmen sagladig1 giivenilirlik ve yedekleme imkanlar1 sa-
yesinde ilerleyen yillarda hizla benimsendi. Analog he-
saplamaya dayanan otopilot sistemi, u¢us miihendisinin
rolinii alarak kokpit ici personel sayisinin iicten ikiye
inmesine neden oldu. En kritik atilim ise ugus kumanda
sistemlerinde yasanan degisimdi. Mekanik ve hidrolik me-
kanizmalara dayanan kontrol sistemi “Fly by wire” olarak
adlandirilan bir elektronik arayiiz vasitasiyla dijitallesti
[37]. 1970°li yillarin sonuna gelindiginde “Flight Manage-
ment System” gelistirip, 1982 yilindan itibaren standart bir
enstriiman olarak kullanilmaya baslandi. Hava Trafik Kont-
rol sistemleri de ayni tarihsel evrimi yasayacakti. Gilbert,
Amerika drnegi tizerinde bu evrimi ti¢ kisima ayirir [39].



Birinci Donem (30’lu yillardan 50’li yillara): 1936’da Fede-
ral Hiiklimet tarafindan Hava Trafik Kontrol Merkezlerinin
kurulmasi ile baslar. HTK Merkezleri ile Havacilik letisim
Merkezleri arasinda “teletype” usulii iletisim kanallar1 bu
donemde kurulur. “Interphone” baglantisiyla aglar genisle-
tilir ve diger HTK Merkezleri, meteoroloji istasyonlari, as-
keri birimler ve kontrol kuleleri ile irtibat saglanir. Manuel
ayirma standartlar1 kullanilmaktadir. Hava Trafik Kontrol
Kulelerinin sorumluluk sahasinin yaklasma sahasini da kap-
sayacak sekilde konsolidasyonu planlanir.

16r arasi telsiz 1
rak- kullanimi bu pe 3
ve ILS sisteminin uygulanabilirligini

deger gelismelerdir. Diinya savast sonrasinda Amerikan
Deniz Kuvvetlerinin navigasyon amach kullandigi TACAN
(Tactical Air Navigation)’in VOR ile kombine bir sekilde

havacilik seyriisefer amagl kullanimi da bu dénemde yasa-

nir. Radar kullaniminin standart hale gelmesi (ASR: 50 mil,
ARSR: 200 mil 40.000 feet) Biiyiik havalimanlarina ve hava

trafik merkezlerine Primary Radarlarin (ASR ve ARSR) sis-
temlerinin tesis edilmesi islevsel atiimlar olarak gorilir.
Airport Survelliance Radar (ASR) S band 2700-2900 Mhz :
araliginda faaliyet gosteren sistem 50 mile kadar olan |

alani; Air Route Survelliance Radar (ARSR) ise L band
1280-1350 Mhz araliginda 200 mile kadar olan alant
tarama kapasitesine sahipti. ASR hava trafik kulelerin

de, ARSR ise kontrol merkezlerinde kullanilmaktaydi. |

Hava araglarindan gelen pozisyon bilgilerinin daha iyi akta-
rilmasi maksadiyla Air Traffic Control Radar Beacon System-
lerinin gelistirilmesi, “transponder” kullaniminin zorunlu
hale getirilmesi -“Squawk Ident” fonksiyonu- radarl ayirma
prensiplerinin uygulanmasi (ilgili trafigin radar antenine
mesafesine gore 3/5 NM ayirma minimalari), kontroldr is
yukiiniin hafifletilmesi amach ugus bilgi sistemlerinde kul-
lanilmak iizere bilgisayarlarin devreye girmesi ve son olarak
da Havacilik Meteoroloji Sisteminin entegrasyonu bu done-
me rastlamaktadir.

3 s,m.v antenna turned, controllers
' “""f‘“ ﬁ ed their scopes for “blips”
’ » the position of aircraft in early

“radar systems.”




GILBERT TAKSONOMISI

1.DONEM
(1930s-1950s)

1936 yilinda kontrol
merkezleri tarafindan
30.000 inis kalkis ope-

rasyonu idare edilmisti.
1941 yilinda Amerika
genelinde sadece kontrol
kulelerinde 150’ye
yakin ATCO istihdam
ediliyordu.1946 yilina
gelindiginde kontrol
merkezlerinde ve kontrol
kulelerinde ¢alisan ATCO
sayist 1800’ bulmustu.

2. DONEM
(1950s-1965)

1950’li yillarin sonuna
gelindiginde yillik inig
kalkis operasyonu -kont-
rol kuleleri ve kontrol
merkezleri baz alina-
rak- toplamda 41 milyon
sayisin1 agmistl. Donem
icerisinde kapasitenin
maksimuma ulagmasiyla,
ilk defa dikeyde ytiksek
ve algak irtifalar olmak
iizere fonksiyonel sektor-
lesme yoluna gidilmisti.

3.DONEM
(1965- 1980)

Federal Hiikiimete bagh
Ulastirma Bakanlig tara-
findan 1969 yilinda ya-
yimlanan raporda, hava-
ciligin her alaninda hizlh
bir bicimde artan talep
vurgulanmis ve bunun
yaninda ATM sistemleri
ozelindeki eksikliklere
ve yetersizliklere dikkat
cekilmistir.

Uciincii Dénem (1965-1980): Mekanik
islemlerin yerini otomasyonun almasi,
FDP’nin kullanimi, “transponder” dona-
nimina sahip hava araglarinin ¢agri ismi,
hiz ve irtifa bilgilerini gésteren RDP (Ra-
dar Data Processing) sisteminin kullani-
mi, kontrol kulelerinin modernizasyonu
projesinin Automated Radar Terminal
System (ARTS) baslangic1 ve ATIS hiz-
metinin devreye alinmasi bu siirecte ya-
sanir.

Gilbert'in li¢ donem seklinde 6zetledigi
gelismeleri giinlimiize yakinsayacak se-
kilde dordiincii bir ddnemden s6z etmek
gerekirse, ozellikle 1973 petrol krizi
sonrasinda dramatik bir sekilde etkile-
nen hava yolcu-kargo tasimaciliginin,
deregiilasyon donemiyle beraber, ser-
best piyasa dinamikleri ve rekabetci yak-
lasimin etkisiyle yeniden yiikselise gec-
tigi bir slirecten soz edilebilir. Kiiresel
ticaret aginin gelistigi, neoliberal eko-
nomik yaklasimlarin katalizér oldugu
dénem, havacilik sektoriinde ¢ok sayida
yeni oyuncunun da farkli is modelleriyle
(low cost vs) beraber pastadan pay alma
cabasina giristigi yogun rekabet iceren
bir periyoda evrilir. Emniyet konusun-
da mesrulugunu kanitlayan havaciligin,
rekabet sonrasinda bilet fiyatlarinin da
diisiistiyle kalabalik kitleler tarafindan
erisilebilir hale gelmesi, hava trafigi a¢i-

sindan glinden giline artan lstel bir tale-
be isaret etmektedir [40]. Artan talebi
karsilayabilmek i¢in teknik gelismelerin
yani sira ¢esitli inovasyonlar devreye gir-
mekte, FUA ve FMP gibi kavramlar 6nem
kazanmakta, daha fazla kapasite i¢in bir
yandan sirketler diger yandan da regii-
latorler ve ANSP’ler, ATS ve ATM o0ze-
linde hava trafik kontrol hizmetlerinin
optimizasyonu hususunda yogun caba
harcamaktadir. Bu baglamda, SESAR ve
NEXTGEN gibi projelerle beraber ATM
sistemlerinin modernize edildigi, daha
fazla kapasite ve performans icin goz-
lerin insan faktorlerinin limitleri ve si-
nirlarina ¢evrildigi, verimlilik odakl bir
yaklasimin benimsendigi silirecten soz
edilebilir.

GPS sahnede: 1983 yilinda Kore Hava
yollarina ait bir B747’ nin, Sovyetler Bir-
ligi tarafindan smir ihlali gerekcesiyle
diisiiriilmesinin ardindan, GPS’in sivil
amaglar i¢in kullanima agilmasini des-
tekleyen calismalar baslatilmisti. Boy-
lelikle siirecin devaminda sivil havacilik
acisindan devrim niteliginde bir gelisme
yasanmis oldu. GPS kullaniminin havaci-
Iik sektoriinde yayginlasmasiyla birlik-
te, hava sahasi dizayninda ve havayolu
sirketlerinin ugak tretici firmalardan
talepleri hususlarinda ciddi degisimler
gozlemlendi. GPS sayesinde seyriisefe-

FAA/ATCAC trafik artig 6ngoriisii

Yillara gore sayilar
Kullanicilar

1968 1980 1995

Havayolu tagtyicilar: (kar-

2452 3600 6700
go+yolcu)

Genel Havacilik 114186 | 214000 | 500000

Askeri amaglar 20000 20000 20000

Tiim Kullanicilar 136683 | 237600 | 526700

rin diisiik hata payiyla yapilabilmesinin
yani sira sirketler konvansiyonel ATS yol
aginin Otesinde direkt rotalarda ug¢ma
firsati bulup daha az yakit harcayarak
operasyonlarini yonetebilme Kkabiliyeti
kazandi [41]. Glinlimlzde ise oOzellik-
le ticari havayolu sirketleri kanadinda,
glivenli ve ekonomik olmasindan otiirt
GPS bagimli seyriiseferin standart haline
getirilmesi, GPS kayb1 ya da kesintileri
gibi senaryolarda, pilotlar ve kontrolor-
ler agisindan SOP ve manuellerin olustu-
rulmasi gerekliligini dogurmaktadir.

Gliniimiizde verilerin kullanilabilirligi,
bilgi islem giiclindeki artis ve yaygin ci-
haz ag), yapay zeka teknolojisinin islev-
selligini 6nemli Ol¢iide arttirmaktadir.
ATM o6zelinde Al teknolojisi, ucus plan-
lamasi, hava trafik akis yonetimi, “confli-
ct” tahmini gibi alaninin birgok kolunda
potansiyel ¢oziimler vaat etmektedir. Or-
negin, Eurocontrol biinyesinde yapilan,
“conflict” risklerini azaltmak amagl tra-
jektori analizi gibi 6ncii calismalar, mev-
cut sisteme oranla yiizde 30 daha isab
li trajektori tahmini ile basarili sonug
vermektedir [42]. EASA tarafindan




KURESEL BAKIS

1.5.1 FAA

1938:TheCivilAeronauticsAct-CivilAeronauticsAuthority

1930’lu yillarda havayolu tasimaciliginda artan talep endise-
leri de beraberinde getiriyordu. Hava sahasindaki trafik artisi,
ozellikle yogun havaalanlarina komsu insanlarin giiriiltii ve
carpisma riski sebebiyle federal hiikiimetten yasal diizenle-
me yapilmasi talebini doguruyordu [21]. Bu kamuoyu baskisi
dikkate alinarak Kongre 1934 yilinda havacilik alaninda re-
giilasyonlar belirlemek tizere Ticaret Bakanligi catisi altinda
“Bureau of Air Commerce”i kurdu. 1937 yilinda Baskan Roo-
sevelt'e sunulan bir rapor mevcut diizenlemelerin yetersizligi
ve yeni regiilasyonlara duyulan ihtiya¢ konusunda her seyi
ozetliyordu [44].

"Belirli bir rotada faaliyet gosterebilecek Amerikan sirketleri-
nin sayisi tizerinde herhangi bir hiikiimet kontroli bulunma-
maktadir. Genel olarak, herkes istedigi havayolunu kurabilir
-ucaklarinin ve personelin Ticaret Bakanligi'nin giivenlik ge-
rekliliklerine uygun olmasi kosuluyla- Bir ayakkabi ipi sirketi
bile bir gecede sektore girip organize olabilir, bu durum kamu
giivenligini bozar, is giivenligini tehlikeye atar ve yatirilan ser-
mayeyi yok eder.” [45]

Kurulusun; havayollarinin sertifikasyonu ve kullanim tari-
felerinin belirlenmesinden, kaza-kirim incelemeleri ve em-
niyetli ucgus icin tavsiyeler verilmesi gibi yan gorevlerin yani
sira hava trafik kontrolérlerinin lisanslanmasi ve hava trafi-
ginin yonetimi basta olmak tizere ¢ok sayida faaliyet alanin-
da hizmet vermesi Kararlastirildi. ilerleyen yillarda kurulus,
organizasyon yapisindaki verimsiz isleyisler sebebiyle cesitli
reformlara konu olacakti. 1940 yilinda yapilan diizenlemeyle
CAA (Civil Aeronautics Administration) ve
CAB (Civil Aeoronautics Bo-

ard) olmak tizere otorite ikiye

boliinecekti. CAA; personel ve

hava araci konularinda ser-

tifikasyon, lisanslama, hava-
yolu konularinda sorumluluk
sahibiyken, CAB; kaza-kirim
inceleme, hava yolu sirketle-
rinin ekonomik regiilasyon-
lar1 ve emniyetli ucus icin dii-
zenlemelerden  sorumluydu.

1941 yilina gelindiginde hava sahasini kullanacak her hava
aracinin ve IFR sartlarda ucgus gerceklestirecek her pilo-
tun Ticaret Bakanlig1 tarafindan belirlenmis ekipmanlari
ve lisanslar1 tasimasi zorunlu hale geldi. Ayni yil IFR ucus
yapabilmek icin ugus plani doldurma zorunlulugu getiril-
di. Mahalli idareler tarafindan saglanan hava trafik hizmeti
artik yerini federal hiikiimet tarafindan belirlenen stan-
dartlar cercevesinde ulusal otoriteye birakiyordu [31].

“.Sivil Havacilik Yasas1 havaciligin Magna Charta’sidir. Bazi
kusurlari ve belirsizlikleri olsa da Diinya Savasi'nin havacili-
gin uygulanabilirligini kesin olarak kanitlamasindan bu yana
havaciligin basina gelen en iyi seydir [46].”

1950°li yillarda CAAnin yasadig1 biitge Kesintileri, giiven-
li ve verimli bir hava trafik sistemi olusturmak icin tasarla-
nan programlarin uygulanmasini imkansiz hale getirmisti.
1950’de 187 Milyon $ olan biitce, 1954 yilina gelindiginde
ciddi bir disiisle 116 Milyon $ olarak belirlenmisti [33].

1950 ve 1955 yillari arasi hava trafigi iki katina ¢ikmis ve 65
adet “mid-air collision” vakas1 yasanmist1 [19]. 30 Haziran
1956’da Amerikan havacilik tarihinin en can alici kazalarin-
dan biri gerceklesti ve kamuoyu gozlerini havacilik sektorii-
ne cevirdi. United Airlines ile Trans World Airlines arasinda
21.000 feette gerceklesen kazada sektorel anlamda donemin
en ciddi can kayb1 gerceklesti ve 128 kisi hayatini kaybetti.




iki modern, komplike hava aracinin
ucus icin de ideal sartlar olmasina
ragmen yasadigl bu kaza-kirim ka-
muoyunda adeta bir sok etkisi ya-
rattl. CAA ilk etapta, uguslarin kont-
rolsiiz hava sahasinda, VFR sartlar
altinda gerceklestirildigine istina-
den kaza-kirimdaki sorumlulugunu
reddetti. Arastirmacilarin tespitleri
ise biiyiik bir ihmali kamuoyunun
gozleri oniline serdi. Biitce kesinti-
leri sebebiyle kurum mevcut hava
trafiginin emniyetli bir bicimde aki-
sin1 saglama kabiliyetinden yoksun
kalmisti. Hava yollar1 kaynak yeter-
sizliginden gelistirilememis, radyo
navigasyon ekipmanlari yenileneme-
mis ve yeterli sayida hava trafik kont-
rolort istihdam edilememisti [47].

FAA, 1958 yilinda yirtrlige giren
“The Federal Aviation Act” kap-
saminda, bu atmosferde dogdu.

0 giinden bu yana, organizasyon ya-
pisinda c¢esitli degisimler yasayan
FAA, 1966 yilinda Department Of
Transportation (DOT)’in kurulmasiy-
la, kurulusa baglanarak kurum adi Fe-
deral Aviation Administration olarak
revize edildi. Ote yandan tiim ulasim
sektoriindeki kaza aragtirma sorum-
lulugu ayni yasa ile kurulan National
Transportation Safety Board (NTSB)
adli kurulusa verildi. FAA'in giint-
miizde one ¢ikan temel sorumlu-
luklar1 su sekilde 6zetlenebilir [48]:

Emniyet regiilasyonlar: (Safety Re-
gulations): Hava araglarinin tretimi,
kullanimi ve bakimi hususlarinda
regiilasyon ve standartlarin belirlen-
mesi. Hava tasiyicilarina hizmet veren
havacilarin ve havalimanlarinin ser-
tifikasyon siireglerinin gozetilmesi.

ava sahasi-
nin emniyetli ve verimli bir sekilde kullanilmas1 amaciyla, havaalanlarinda bulunan
kulelerin, hava trafik kontrol merkezlerinin ve ugus hizmet istasyonlarindan olusan
agin yonetimi. Hava trafik kurallarinin gelistirilmesi, hava sahasinin ve hava trafigi-
nin kontrol edilmesi.

3
e Hava sahasi ve Trafik Yonetimi (Airspace and Traffic Management):

e Hava Seyriisefer Faaliyetleri (Air Navigation Facilities): Hava seyriiseferine yone-
lik gorsel ve elektronik yardimcilarin insasi ve bu tesislerin bakimyi, isletmesi ve
kalite standartlarinin temini. Ses ve veri iletisim ekipmanlari, radar tesisleri, bilgi-
sayar sistemleri ve ucus hizmet istasyonlarindaki gorsel ekran ekipmanlari dahil
olmak tizere hava seyriiseferini ve hava trafik kontroliinii desteklemek amacl diger
sistemlerin isletilmesi.

® Uluslararasi Sivil Havacilik Faaliyetleri (Civil Aviation Abroad): Havacilik emni-
yetinin tesvik edilmesi ve yurt disinda sivil havaciligin desteklenmesi. Yabanci ma-
kamlarla havacilikla ilgili bilgi alisverisinde bulunulmasi; teknik yardim ve egitim
saglanmasy; diger iilkelerle ugusa elverislilik anlasmalari miizakere edilmesi ve
uluslararasi konferanslara katilinmasi.

e Arastirma Gelistirme (Research Engineering Development): Giivenli ve verimli bir
hava seyriisefer ve hava trafik kontrol sistemi i¢in ihtiya¢ duyulan sistemler ve pro-
sediirler tizerinde arastirma ve gelistirme faaliyetleri.



1.5.2 ikinci Diinya Savasi Sonrasi Uluslararasi Havaciik

Savas sonrasi uluslararasi havacilik operasyonlar1 genel ola-
rak devlet destekli ulusal havayolu sirketleri tarafindan ikili
anlagmalara dayal yollarda gerceklesiyordu. Soguk savasin
kosullarinin egemen oldugu dénemde sivil havacilik ayni
zamanda bir dis politika enstriimani hiiviyeti kazanmis-
t1. Ornegin 1957 yihinda Hollanda ulusal havayolu KLM'’in
Birlesik Devletler'den talep ettigi ucus noktasi taleplersi,
federal hiikimetin Hollanda’nin NATO kapsaminda is bir-
liginin devam etmesi sartina bagh olarak kabul edilmisti.
1978 yilinda ABD’de kabul edilen (Airline Deregulation Act)
sonrasinda i¢ hatlardaki yolcu tasimaciligi tizerindeki Federal
diizenlemelerin kaldirilmasi, havacilik 6zelinde sadece ABD’de
degil tiim diinyada evrensel bir etki yaratti. Zira liberallesme

ICAO [49]

Chicago Konvansiyonundaki mutabakat sonucu Birlesmis Mil-
letler biinyesinde bir uzmanlik érgiitii olarak 1947’de kurulan
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii, hava seyriiseferin destek-
lenmesi ve hava tasimaciliginin gelistirilmesi odakli calisma-
larin yani sira uluslararasi sivil havacilik sisteminin siirdirii-
lebilir bicimde biiyiimesi i¢in “Standards and Recommended
Practices (SARPs)” gelistirmeyi vizyon olarak belirlemistir.
Kurumsal yap1 icerisinde en iist sirada yer alan genel ku-
rul, G¢ yilda bir yapilan toplantilar yoluyla gerceklesir.
Biitiin tlyelerin esit oy hakkina sahip oldugu ve oy ¢oklu-
guyla kararlarin alindig1 toplantilarda, kurulusun gelecek
calismalarina yon verilir. ICAO sekretaryasinin basinda icra
gorevinde bulunan genel sekreterlige bagl diinya geneli-
ne yayilmis yedi ofis bulunmaktadir. Ayn1 zamanda teskilat
catis1 altinda genel sekreterlik bilinyesinde; Hava Seyriise-

Eurocontrol Tarihi [S50]

Diinya savasinin teknolojik birikimi, sivil havacilik konsep-
tinin olusumunu ve kural koyucularinin devreye girisini had
safhada etkilemisti. Jet motorlu ugak teknolojisinin, perfor-
mans Ozelinde -hiz, irtifa ve menzil- yarattig1 degisim hava
trafik hizmetlerinde de ilerlemeyi gerektiriyordu. EURO-
CONTROLn ilk adimlari, bu ihtiyacin gélgesinde atildi. 1952
ve 1958 yillarinda gergeklesen ICAO Avrupa-Akdeniz Bolge-
sel toplantilarinda talebi karsilayabilmek i¢cin 6nemli bir ih-
tiyag¢ olarak yiiksek seviye (FL 200-400) ATS yolu konsepti
ele alindi. Bu yeni konseptin verimli bir sekilde tatbiki yeni
bir organizasyonel yap1 ihtiyacin1 beraberinde getiriyordu.

ICAO Jet Age Task Force 1958 Raporu: “Bize gore toplantinin
bilhassa hava trafik kontrol alaninda énemi: pratik operasyo-
nel gerekliliklerin miimkiin olan en ytiksek verimlilikle karsi-
lanmasi amaciyla, ulusal sinirlar tarafindan engellenmeksizin
genis ve gercek anlamda bdlgesel bir konsept cercevesinde
yuritilmesidir”

Bu yillarda Avrupa o6zelinde organizasyonel yapinin aske-
ri ayagini NATO olusturuyordu. Sivil-asker ikili yap1 eko-
nomik olarak maliyetli, koordinasyon yiiki dusiinildi-
giinde verimlilik agisindan olduk¢a zayifti. 1955 yilinda
kurulan CEAC (Committee for European Airspace Coor-
dination) Eurocontrol’iin kurulusuna giden yolda 6nemli
bir yapitasi oldu. ICAO bolgesel toplantilari cercevesinde

riizgar ve serbest piyasa dinamiklerinin havacilik endiistrisi
icerisinde islemeye baslamasi, sektére daha fazla oyuncunun
dahil olmasina yol agip, rekabetin gelisimine destek veriyordu.
Deregiilasyon sayesinde tiiketicilerin, ¢alisanlarin ve sek-
tortin 6nemli faydalar elde etmesinin yami sira pazara
erisim olanaklarinin artmasiyla hava yolu sirketlerinin
sayisinda biiyiik bir artis, yolcu ve kargo kapasitelerinin art-
masl neticesinde de sektorel bazda iistel bir biiylime yasandu.
Acik Semalar Antlagmasi (ASA), Dogu ve Bati bloklari ara-
sinda giiven ve istikrar1 gelistirmek amaciyla agiklik ilkesin-
den hareketle 1992 yilinda Helsinki’de imzalanmistir. Antlas-
ma igerisindeki tilkeler birbirlerinin hava sahasina silahsiz
ucus yapabilmektedir.

fer, Hava Tasima, Hukuk ve Dis iliskiler, idare ve Hizmet-
ler, Teknik Is Birligi komisyonlar: faaliyet gostermektedir.
SARPS (Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar): Gi-
venli ve verimli hava ulasimi i¢in uluslararasi olarak uygu-
lanmasi gereken spesifikasyonlardan olusur. Uye iilke tara-
findan kurallara uyulmasina iliskin hukuki bir baglayicilik
olmamasina ragmen, kurallara uyumun miimkiin olmadigi
durumlarda iiye tlkenin konseye bilgilendirme yapmasi
beklenir. PANS (Hava Seyriisefer Hizmetleri i¢in Prosediir-
ler): SARPS’larin operasyonel olarak pratikte kullaniminin
detaylarindan olusur. SUPPS (Bolgesel ilave Prosediirler):
PANS’larin spesifik olarak ICAO bolgelerine indirgenmis
halidir. Guidance Material: SARP ve PANSLARIN uygulan-
masini kolaylastirmak adina hazirlanan eklerden olusur.

sivil, CEAC ozelinde ise askeri yapilarin olusturdugu kon-
sensus, Avrupa Orneginde ihtiya¢ duyulan ytliksek seviye
hava sahasi konsepti konusunda miisterek zemin istiinde
ylikselecek olan Eurocontrol’iin temelini olusturuyordu.
Giintimiizde Eurocontrol, liye tilkelere verimli, emniyetli ve
cevre dostu hava trafik yonetimi konusunda destek olma ve
rehberlik saglamak amaciyla ¢esitli faaliyet sahalarinda ¢alis-
maktadir. Eurocontrol; ANSP’ler, askeri otoriteler ve havayolu
sirketleri ile is birligi icerisinde ATM agin1 yonetmek, faali-
yetler cercevesinde gerceklesen harglari faturalandirmak,
toplamak ve dagitmak, Avrupa Komisyonu, EASA ve lokal oto-
riteleri havacilik faaliyetleri alaninda regiilasyonlar 6zelinde
desteklemek, SESAR konseptinin gelisimine destek olmak
gibi ¢ok sayida faaliyeti ytliriitmekte ya da asiste etmektedir.

EUROCONTROL but not EU
EUROCONTROL and EU*

Two Comprehensive
Agreement States:
and Morocco

Israel

*Not shown on the map:Azores
and Canary Islands




EASA [23][51]

AB Komisyonu tarafindan, havacilik emniyeti ve
perifer kurallari belirlemek amaciyla 2002 yilinda
kurulan Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi’'nin kok-
leri 1970’li yillara dayanir. Avrupa Havacilik En-
distrisinin ihtiya¢larini karsilamak iizere (bu ma-
nada Airbus’un 6zgil agirhig1 dikkate alinmalidir)
hava araglari i¢in ortak bir standart olusturmak
amaciyla o yillarda kurulan JAA (Joint Airtworthi-
nes Authorities), 1987 yilina gelindiginde cerce-
vesini genisleterek havaciligin diger alanlarim da
(ticari havacilik operasyonlari, bakim, lisanslama,
sertifikasyon) kapsayan yeni bir yap1 halini aldi.
2002 yilinda ise sorumluluk alanlarinda yerini
EASA'ya biraktl. JAAnin emniyet ve standardizas-
yon 0Ol¢eklerinde basarisizligi: kural koyucu olarak
baglayic1 olmamasi ve tlkelerin ulusal ¢ikarlarini
on planda tutmasi EASA'nin gelisim siirecini tetik-
ledi. Zira bahsi gecen problemler EASAmin kuru-
lus vizyonunu da sekillendirmistir. EASA kurallari
AB tye tlkeleri agisindan dogrudan baglayicidir.

EASA'nin islevlerine goz atmak gerekirse:

¢ AB’ye kanun hazirlama i¢in yardimda bulun-
mak ve iiye devletlerle havacilik endiistrinin
kanunlara uyumunu saglamak,

e Sertifikalandirma, rehber materyaller, teknik
incelemeler ve ihracat sertifikalarinin tek bir
merkezde toplanmasim saglayarak etkinligi
arttirmak,

¢ AB’ye yapilan miiracaatlarin izlenmesinde
Avrupa Komisyonu’na yardimeci olmak,

e Kural koyma, sertifikalandirma ve standart-
larin uyumlastirilmasi islevlerini yerini getir-
mek seklinde 6zetlenebilir.

Ulusal Hava Seyriisefer Servis
Saglayicilar: (ANSPs) [S2]

ICAO ve Chicago Konvansiyonunun 28. Maddesi,
hava seyriisefer hizmetleri baglaminda hava tra-
fik yonetimi, haberlesme, navigasyon ve goézetim
sistemleri (CNS), meteoroloji servisleri (MET),
arama kurtarma (SAR) ve ucus bilgi (AIS) hizmet-
leri gibi cesitli hizmet ve servisleri refere eder.
Bu c¢ercevede hava seyriisefer servis saglayi-
cilar;, bagh olduklar1 anlasmalar geregi, so-
rumluluk alanlarinin  uluslararast  standart-
lar ve prosediirler altinda isletilmesinden
sorumlu yapilar olarak basitce tarif edilebilir.
ICAO servis saglayicilar1 organizasyonel cerge-
vede: devlet kurumlari, devlete bagli mali olarak
ozerk kuruluslar, 6zel kuruluslar, bolgesel ATM
hizmet saglayicilary, bagimsiz 6zel sektor ATM
hizmeti saglayicilari olmak tizere bes gruba ayirir.

Ustteki gorselde, farkliamaclarlahavasahasini kullanan majér kullani-
cilarayakindanbakabilirken,alttakitablodaisemodernbir ANSPyapis1
icerisindekibilesenlerin mikro ve makro seviyelerde siniflandirilmasi-
nailiskin konu basliklarinin dayeraldig1 diyagramiinceleyebilirsiniz.

Macrolevel

- Achievement of Economies of Scale?
- Allocation and Air Spaces?
- Size of Airspace?
Charges?
- Structure (Upper / Lower / Both)?
Technical Equipment?
Tasks (Approach, Enroute)?
Staff Rostering?
Peak Capacity?
Sector SR
Occupancy?

Microlevel

Ticarilesmis, sirketles-

Ulke
mis veya 6zellesmis

Avustralya Evet
Belcika Evet
Almanya Evet
Birlesik Krallik Evet
Fransa Hayir
italya Evet
Birlesik Devletler Hayir




MODERN YAKLASIMLAR

1.6.1 Otomasyon ve Insan Faktorleri Merkezli Yaklasimlar

Havayolu tasimacilik kapasitesinin ve havayolu tasimaciligina
olan talebin siirekli artisy, eslenik olarak ATM sistemleri 6ze-
linde de degisimleri zorunlu kilmisti. Yogunlasan hava trafigi
kontrolor is ylkiinii 6nemli dl¢lide arttirmaktaydi. Radar tek-
nolojisinin gelisimiyle elde edilen fonksiyonel bilgi akisi (hiz,
seviye, pozisyon bilgisi) ve ayirma yontemlerindeki degisim,
bilgisayar ve uydu teknolojilerinin devreye girmesiyle mete-
orolojik bilgiden ugus bilgilerine kadar genis spektrumlu bir
akisdan faydalanabilme olanagi, hizli bir bicimde artan hava
trafigini yonetmeyi gérece kolaylastiran ¢esitli imkanlar su-
nuyordu. Ornegin radar, ayirma minimalarin diisiirmiis ve
ayirma yontemlerini ¢esitlendirmisti. Ugus bilgi stire¢lerinin
otomasyonu da radar kullanimina benzer inovatif etkiler yara-
tarak, kontrolorlerin “strip” yoluyla sagladiklari ve tuttuklari
konvansiyonel bilgi akis prosediiriiniin dogasini degistirmisti.
Bilgisayar teknolojilerinin gelisimi ve yardimci araglarin kulla-
nimiysa kontroldrlerin operasyonel karar verme siirecini asis-
te eden bir dizi uygulamanin ortaya ¢ikmasina vesile olmustu.

Teknolojik ilerlemeler yoluyla saglanan bu enformasyon akisi
ayn1 zamanda bir paradigma degisimine de sebebiyet verdi.
Endsley’in “Information Gap” olarak teorize ettigi yaklasim,
iiretilen veri denizinde operatoriin ihtiyaci olan veri dam-
lalarina ulasmasinin zorluguna isaret etmekteydi. Ozellikle
hava trafik kontrol gibi HM (human machine) sistemlerde
operator calisma esnasinda icra ettigi gorevin farkl yonleri-
ne hizmet eden bir veri yagmuruna maruz kalir. Operatoriin
bu verileri algilamasi, yorumlamasi ve orgiitleyip faydal bir
bilgi haline getirmesi kompleks bir deneyimdir. Bu zorlu sii-
recten basitce su sonug cikarilabilir “more data does not
equal more information”. Veri miktari ile bilgi arasindaki bu
denklem, insan merkezli bir sistem diisiinme bi¢imini bera-
berinde getirdi. Bu yaklasim 6zelinde insan faktorleri; em-
niyetli, konforlu ve verimli bir kullanici deneyimi i¢in insan
kabiliyeti, limitleri ve kapasitesi hakkinda bilgi toplayarak

Otomasyon genel itibariyle yapilacak islerin bilgisayarlara
ve yapay zekaya devredildigi bir kavram olarak tanimlan-
maktadir. Ancak goz ardi edilen husus yapilacak isler ara-
sindaki koordinasyonlarin da esit derecede énemli oldugu,
insanlar ve makinelerin birlikte ¢alistig1 bir is ortaminda
(HITL) takim ¢alismasi gerekliligidir. Yakin gelecekte de
kontroloér ¢alisma ortami gozden gegirildiginde otomasyo-
nun bir yedek olarak goriilmesi ya da yardimei islevler ye-
rine getirmesi dngoriiliirken, mutlak karar alic1 ve uygula-
yicinin kontrolér olmasi beklenmektedir. Zira bilgisayarlar
hesaplama islemlerinde ¢ok daha iyi olsalar da kompleksi-
tenin oldugu ve anlik kararlar alinmasi gereken senaryolar-
da insanlar tstlinliigiind stiirdiirmektedir. Otomasyon saye-
sinde daha kullanigh araglar iireterek, operasyon sirasinda
kontrolériin durumsal farkindalik seviyesini stirdiirilebilir
kilmak cazip bir secenek olarak géze carpmaktadir. Ancak
insanin dongii icerisinde bulundugu ve nihai karar alici ol-

bu bilgileri is yapis siirecine entegre etme amacindadir [53].
Bunun yaninda literatiirde bugiine kadar yapilmis olan ista-
tiksel degerlendirmeler kaza/kirim hadiseleri ile insan faktor-
leri arasindaki kuvvetli bag1 gosterir. Amerikan Uluslararasi
Ugus Glivenligi Dernegi'nin inis ve kalkis operasyonlarindaki
kaza-kirimlar iizerine yaptif1 ¢alismada insan faktorlerine
bagl etmenleri hadiselerin yiizde elli ikisinde olaya etki eden
faktor olarak degerlendirilir. Amerikan Ulusal Tasimacilik
Giivenlik Kurulu tarafindan 1989-1992 yillar1 arasinda ma-
jor havayolu sirketleri arasinda yapilan kaza kirim ¢alisma-
larinda da insan faktérii sonucunda ortaya ¢ikan problemler
Oonemli bir baslik olarak irdelenir. 1997 yilinda FAA tarafindan
hazirlanan bir ¢calismada ise operasyonel hatalara sebep olan
faktorler arasinda yapilan hatalarin yiizde elli sekizi bir insan
faktorii elementi olan durumsal farkindalik kaybi olarak sinif-
landirilmistir. 2000-2016 yillar1 arasinda yasanan kaza/kirim
hadiselerine iliskin 200 hadiseyi konu alan bir baska calis-
mada da insan faktorlerinin énemine vurgu yapilmistir [54].

Data Information
Produced Needed
Find Sort
w
Integrate Process

dugu bir ¢calisma ortaminda otomasyon seviyesi kontrolor
performansi vechesinde irdelendiginde “dongiiniin disinda
kalma”, “otomasyon korkusu” ya da “skill fade” gibi birtakim
farkl sorunlar1 da beraberinde getirebilir. Dahas1 “otomas-
yon bagimhlig1” conflictlerin belirlenmesinde de dezavantaj
olusturabilir. Ayrica otomasyonun basarisiz olmasi gibi se-
naryolarda, hizli bir sekilde eyleme gegebilmek i¢cin ytiksek
bir SA seviyesinin yani sira mental anlamda hazir olabilmek
de bir hayli 6nemlidir. Ozellikle “classical attentional theory”
baglaminda ele alindiginda otomasyon kullanimiyla, talep
edilen kaynaklarin azalacagi, “avaliable” olanlarin ise sabit
kalacag1 ongoriilmesinden sebep mental overload durumu-
nun ontine gecilecegi diisiiniilmekteydi. Ancak sonrasinda
MART (Malleable Attentional Resources Theory)’ de oldugu
gibi yapilan isin komplekslik seviyesinin sadece talep edilen
kaynaklar1 degil kontroldriin beklentileri dogrultusunda
“avaliable” kaynaklari etkileleyebilecegi de gozlemlendi[55].



1.6.2 Giiniimiiz Modern Havacihginda ATCO [56]

Giintimiizde sivil hava tasimacilig1 operasyonlari-
nin merkezinde yer alan hava trafik kontrol hizme-
ti, hava trafik kontrolorleri tarafindan verilmekte-
dir. Hava Trafik Kontrolorleri; hava araglarinin, bir
noktadan ulasmak istedikleri baska bir noktaya
gerceklestirdikleri ucuslarinin éncelikle emniyetli
olarak gerceklesmesi i¢in tiim asamalarini yone-
ten, baska bir ifade ile hava araclarinin havadaki
ve havaalanindaki trafiginin emniyetli, diizenli,
hizli bir sekilde akisini saglayan meslek grubudur.

Ucus Asamalari

Top of Climb

1st Enroute Waypoint

Take-off

Approach
Departure

Top of Descent

Sector

ICAO Annex 11’de Hava Trafik Hizmetleri’'nin amaclar1 arasinda
asagidaki maddeler sayilabilir:

Hava araglar1 arasinda ¢arpismay1 6nlemek.

Manevra sahasinda hava araglari arasinda ve hava araglari ile manialar
arasinda ¢arpismay1 dnlemek.

Hizli ve diizenli trafik akisini tesis etmek.

Emniyetli ve verimli bir ucus i¢in tavsiye ve bilgi hizmeti saglamak.
Arama-Kurtarma faaliyetleri icin ilgili organizasyonlara gerekli bilgi
akisini saglamak ve gerektiginde faaliyetlerini desteklemek.

Last Enroute Waypoint

Approach
Arrival

ATCO Calisma Pozisyonlari

Hava trafik kontrolérleri calistiklari {ini-
telere gore; meydan, yaklasma ve saha
kontrolorii olmak iizere li¢ temel kate-
goride gorevlendirilebilir.

Meydan Kkontrolérleri, radar ve gor-
sel gézleme dayali olarak bir havalima-
nindaki trafigi diizenler. Havalimanina
inisler ve kalkislar siiresince kontrolor-
ler her bir trafikle iletisim halindedir.
Radyo iletisimi marifetiyle trafiklere
inis kalkis ya da PAT sahalari lizerinde
manevra izinlerini verirler. Kontroldrler
inis-kalkis yapan trafikler ile birlikte ha-
valimaninda taksi yapan trafiklerin yani
sira havalimanindaki yer araglariyla ve
havalimani operasyon ¢alisanlari ile de
iletisim halindedir. Hava araci kalkistan
sonra sinirlari belirlenmis hava sahasini
terk eder ve anlasma mektubu usulleri-
ne gore yaklasma kontroldriine devre-
dilir.

Yaklasma kontrolorleri, TMA simir-
lar1 igerisinde miiteakip algalis ve tir-
manislar1 yonetirler. Trafikleri inis i¢in
siralamak, 6zel ya da acil durumlar

neticesinde t'!nceliklendirmek basl-
ca gorevlerini olusturur. Teknik olarak
ugusun en kritik asamalari olan “initial”
tirmanma ve yaklasma maksath algal-
ma sirasinda cesitli ayirma prosediirleri
sayesinde trafikler arasinda emniyet-
li ayirmalar saglayip, akisi yonetirler.
Hava muhalefeti yahut ilgili meyda-
nin ucuslara elverisli olmamas:1 gibi
durumlarda, bekleme usulleri ve yo-
gun  koordinasyonlarla  “inbound”
trafikler icin emniyetli ayirmalar
gozeterek, inis ya da divert maksat-
I fonksiyonel siralamalar yaparlar.

Saha kontrolorleri TMAler arasindaki
trafigi diizenler. Trafiklerin belirlenen
hava sahalar1 ve havayollar: tizerinde-
ki pozisyonlarini kontrol eder. Ugusun
en uzun asamasl olan “cruise” boyunca
ilgili sektordeki tiim trafiklerin akisini
yonetirler; pilotlara talimatlar, izinler
ve tavsiyelerde bulunurlar. Ayrica an-
lasma mektuplariyla belirlenen TMA st
sinirlarindan itibaren miiteakip alcalis
ve tirmanislar1 da yonetirler. Hava araci
saha kontrol tnitesini sorumlulugunda-
ki hava sahasini terk ettiginde, trafigin

kontroliiniin sorumlulugu bir basgka saha
kontrol iinitesine ya da inise hazirlanan
trafikler icin yaklasma kontrol tinitesine
gecer. Her bir saha kontrol merkezinde,
hava sahasi bir¢cok sektore boliinmiistiir.
Her bir sektérde de o sektérde calisan
kontrolorler grubu, trafiklerin; emniyet-
li, diizenli ve hizli akisindan sorumlu-
dur. Sektorler arasi trafigin devir siireci,
kontrolorler ile pilotlar arasindaki ileti-
sim ve talimatlar da olmak iizere pek ¢ok
koordinasyonu kapsamaktadir.

ICAO tarafindan yayinlanan Annex 1
Dokiimani, Hava Trafik Kontrolorlerinin
mesleklerini icra edebilmesi icin sahip
olmasi gereken lisans gereklilikleri ko-
nusunda temel dokiiman olarak kabul
edilir. Dokiiman kisaca, hava trafik kont-
rolorlerinin lisans sahibi olabilmele-
rine iliskin yas, bilgi (air law, air traffic
control equipment, general knowledge,
human performance, meterology, navi-
gation, operationa procedures), saglik
durumu gibi temel sartlar1 agiklar. Bu-
nun yaninda, hizmetin tirini gore bir
uzmanlik olarak yorumlanabilecek olan
“rate” sistemi konusunda da cesitli ta-
nimlar ve yeterlilikler ortaya koyar [56].






1. insan Merkezli Yaklasim ve Insan
Kaynaklar: Yonetimi

Havacilik gectigimiz yiizyilda endiistriyel anlamda devrimsel
nitelikte teknolojik gelisimlere ve degisimlere sahne olurken,
emniyet odakli olusturulan yeni teorik yaklasimlar ve kurum-
sal yapilarin da ortaya ¢ikis siirecine taniklik etti. Stirdiirtile-
bilir sekilde verimli ve emniyetli ¢calisma prensiplerine haiz
olmasi gereken ATM 6zelinde de ¢cagdas bakis a¢isi “insan-mer-
kezli” yaklasimlarin merkeze alinmasini hedefledi. Eurocont-
rol ve FAA tarafindan 2010 yilinda yayimlanan “Human Per-
formance in ATM Safety” isimli ortak ¢alismada bu yaklasim
“Insan performansinin anlasilmasi ve yonetilmesi ATM’in ge-
lecegi acgisindan kritik bir 6neme sahiptir. Konseptler ve sis-
temler ne kadar gelismis olursa olsun, insan karar verici olarak
merkezde yer alacak ve insan performansi ATM performansi-
nin temel unsuru olarak kalacaktir” seklinde ifade edilir [1].

insan performansi ve insan merkezli yaklasimlara atfedilen
Oonem, teorik olarak insan kaynaklari yonetimini de emniyet
ve verimlilik 6ncelikleri olan ATM perspektifinde ehemmi-
yetli hale getirdi. Eurocontrol bu baglamda, EATCHIP proje-
si kapsaminda gerc¢eklesen insan kaynaklar1 bulusmasini ilk
defa 1994 yilinda gergeklestirdi. Bulusmanin ana amaci; hava
trafik kontroldrlerinin se¢iminde kullanilmasi maksadiyla
olusturulacak talimatname icin anlasmaya varilmis ortak
gorev ve is tanimlarini lretmek, egitim icerikleri, lisans ile
iligkili konular ve gelecekteki sistemlerle ilgili ¢iktilar ortaya
koymak seklinde 6zetlenebilir. Bu ¢alisma sistematiginin te-
mel bilesenleri olarak is tanimi ve gorevler belirlenmistir [2].

NSAN
KAYNAKLARIL

GOREV VE is
TANIMI

1.1 iK Baglaminda is Analizi

Literatlire 6nemli katkilar1 olan Frederick P. Morgeson ve
Erich C. Dierdorff ¢alismalarinda is analizinin insan kaynak-
lar1 stireglerinin kurucu unsuru oldugunu belirtir ve alandaki
éneminin yam sira gerekliligine isaret eder [3]. ikili, is anali-
zini “calisma faaliyeti i¢in gerek duyulan gereksinimlerin ve
bu faaliyetin yerine getirilis siirecinin sistematik bir bi¢imde
incelenmesi” olarak tanimlar [3]. Tanimda geg¢en gereksinim
kavraminin; hem is i¢in segilen personelin sahip olmasi gere-
ken nitelikleri ve becerileri hem de isin yerine getirilebilmesi
icin yapilmas1 gereken eylemler, gorevler ve 6devleri ihtiva
etmesi gerekir. Is analizi, bir baska deyisle bir isin gercekles-
tirilme stirecini kesfetmek, anlamak ve tanimlamak olarak da
basitce 6zetlenebilir [4]. Analizin sonuglar1 yapilan ise dair
ayrintili bir bakis sunarken isin yapildig1 organizasyonun in-
san kaynaklari faaliyetlerine genis cercevede faydalar saglar.

insan kaynaklari literatiiriinde “is analizi” kavraminin tari-
hine iliskin ilk ¢alisma 1916 yilinda Frederick Taylor tara-
findan yapilmistir. Taylor, is analizini “bilimsel yonetim” an-
layisinin temel prensiplerinden biri olarak telaffuz etmistir
[5]. Teknik olarak “bilimsel yonetim” anlayisi ise Taylor'un
isin verimini arttirmay1 amagladigr bazi yontemlere dayan-
maktadir. “Time and motion studies” olarak anilan bu me-
totlar, basitge isin yapilmasi i¢in gerekli eylem ve gorevleri
kategorize ederek, klasik uygulamalara istinaden ¢ok daha
verimli ¢iktilar olusturmaktadir [6]. 1922 yilina gelindi-
ginde ise Richard S. Uhrbrock ¢alismalarinda, isin kendisi-
nin tanimlanmasinin, organizasyonun tanimlanmasi kadar
onemli oldugunu vurgulayip, ise alim siireglerinin dogru
yonetilmesi icin ilgili pozisyonun gerekliliklerin bir analiz
sonucunda ortaya konmasinin énemine isaret etmistir [7].

“Jeannereat”, 20.yy. baslarinda endiistriyel miihendislik ala-
nindaki atilimlarin da is analizine katkilarindan s6z eder [8].
Uretim alaninda verimliligi arttirmak isteyen miihendisler,
calisan motivasyonunu arttirmak i¢in cesitli metotlar gelistir-
mis ve is analizi kavraminin genislemesine katki sunmustur.

1970’li yillarda yasal zorunluluklar, isle ilgili verilere olan ih-
tiyag, hukuki konular gibi nedenlerle is analizi akademik aras-
tirma sahasinda ciddi ilgi gormeye baslar [5]. Glinlimiizde ise
is analizi konsepti insan kaynaklari siirecinin olmazsa olmaz
parcalarindan birini olusturur.

1.2 is Analizinin Ciktlart:

Organizasyonlar icin is analizinin ¢ok sayida ¢iktis1 bulunur.
Bu ¢iktilar, daha kolay anlasilmasi i¢in gelisim, ise alim ve si-
niflandirma, diger amaglar olarak tice ayrilabilir [9]. Organi-
zasyonlarin silirece baslamadan dnce bir kurucu unsur olarak
is analizini hangi amaglar ve hedefler dogrultusunda gercek-
lestirdiklerini belirlemeleri gerekir. Kurucu unsur segimi, is
analizi siirecini tasvip ederken insan kaynaklar1 uzmanlarinin
sececegi yontem ve esaslar1 da belirleyecektir. [10]

oisin kendisinin tanimi veya is
icin basarili personelin sahip
olmasi gereken bilgi, beceri ve
yeteneklerin belirlenmesi
ePerformans yonetim sistemi
kurulmasi

einsan kaynaklari planlamasi

Gelisimsel Amagl:

eise alim siireclerinin belirlen-
mesi
e(cret skalasinin dizayni

ise Alim ve
Siniflandirma Amach:

*Yasa koyucular i¢cin empirik

Diger Amaclar: bilgi kaynag1 olusturmasi

Harvey’in yukaridaki ti¢lii siniflandirmasi disinda cagdas ya-
zarlar ciktilar1 genisleterek daha kapsaml ele almay tercih
eder [11]. Is analizi 6zelinde cekirdek ve yan ¢iktilar icin aga-
gidaki gorsele goz atilabilir.



Recruiting
Labor relations Selection
Safety and Job analysis Human resource
health =~ ~" planning
Job description

Compensation =| Jop specifications |~ Employee training

Performance / | \ Employee
management development
Career
development

1.2.1 is Tanmim (Job Description): isin gerektirdigi gorev ve
sorumluluklarin agiklandigy, yetki siirlarimin ¢izildigi, amag
ve misyonu 0z itibariyle tasvir eden dokiimandir. [11]

is Unvanu: yapilan isin dogast ile
iligkili riitbe, mevki.

Standart bir format

olmamakla beraber,

is tanim1 yandaki un-
surlari igerir

Is Gorevleri: isin basarili bir bigim-
de yerine getirilmesi icin gercekles-
mesi gereken 6devlerin listesi.

Calisan Gereksinimleri: isi basa-
riyla yerine getirecek personelden
sahip olmasi beklenen yeterlilikler.

ATCO o6zelinde 6rnek bir is tanimi:

Kisa tanim: “Control air traffic on and within vicinity of
airport, and movement of air traffic between altitude sectors
and control centers, according to established procedures and
policies. Authorize, regulate, and control commercial airline
flights according to government or company regulations to
expedite and ensure flight safety.”

Ornek is Gorevi: “Monitor or direct the movement of aircraft
within an assigned air space or on the ground at airports to
minimize delays and maximize safety.”

Ornek Calisan Gereksinimi:

-Judgment and Decision Making
-Operations Monitoring

Kaynak: Amerikan Calisma Bakanligi(The Departman of La-
bor) tarafindan olusturulmus O*NET sisteminde 53-2021.00
kodlu hava trafik kontroldrii.

1.2.2 Calisan Gereksinimleri (Job Specification): isin basa-
rili sekilde yerine getirilebilmesi i¢in uygun personeli secebil-
mekve licret skalasi belirleyebilmek amaciyla, ilgili ise dair mi-
nimum gereksinimlerin; bilgi, beceri, yetenek (KSA), karakter
ozellikleri, egitim ve deneyim vb.belirlendigi dokiimandir [12].

Knowledge (Bilgi):

Skill (Yetenek):

Ability (Beceri):

Is icin gerekli perfor-
mans1 mimkiin kilan
olgusal, kavramsal ve
prosediirel materyal.

Ornegin:

*Ucus plani veri
yonetimi

*Ucus plani tirleri

Gorevleri arag, gereg
veya makine kullani-
mi ile yerine getirmek
icin gerekli kapasite-
ye, kabiliyete sahip
olma niteligi.

Ornegin:
eKoordinasyon bece-

Bilgi ve yetenekleri
kullanma yatkinhgy,
mahareti.

Ornegin:
eMatematiksel
Muhakeme

eUzun Siireli Bellek
eTlimevarimsal

*Ucus plani isleme rileri Akil Yiirtitme
eStratejik Tarama eKonsantrasyon
becerileri
«Konflikt Tespit Etme
becerileri

Lisans Gereksinimleri:

ICAO Annex 1 dokiimani, havacilik alaninda calisacak olan
profesyonellerin lisans sahibi olabilmesi i¢cin gerekli asgari
sartlar1 ortaya koyar. Dokiiman, Hava Trafik Kontrolori lisan-
sina ve derecesine haiz olma durumunu ¢esitli kosullara bag-
lamistir. Bunlar; yas, bilgi birikimi (egitim), deneyim ve saglik
yeterlilikleri olarak siralanabilir [13].

Egitim Siireci: ICAO Doc 10056 (Manual on ATC Competency
Based Training and Assesment), yetkilendirilmis egitim ku-
ruluslarina, aday hava trafik kontrolériine kazandirilmasi ge-
reken mesleki yeterlilikler ve buna mukabil egitim ve deger-
lendirme igerikleri konusunda rehberlik saglar [14]. Yetkinlik
temelli egitimin felsefesi ve igerigi 3. boliimde ayr1 bir bashk
altinda detaylica incelenecektir.

Saghk Gereksinimleri: isin basaril bir bicimde yerine geti-
rilmesi i¢in isveren tarafindan talep edilen fiziksel ve mental
saglik durumunu ifade eder. Giintimiiz uluslararasi havacili-
ginda, 193 taraf iilkenin konsensusuyla ICAO, “kabul edilebi-
lir” ugus emniyetini saglamak i¢cin SARP’lar vasitasiyla havaci-
lik profesyonelleri i¢in saglik kosullarin belirler.

ICAO’nun bu kapsamda olusturdugu yonergeler, Annex 1 ige-
risinde, havaciligin emniyet acgisindan en kritik paydaslarin-
dan olan pilotlar (6grenci ve profesyonel olmak tizere), ugak
mithendislerini ve hava trafik kontroldrlerini kapsar [13].

Class 1 Commercial pilot | 12 months until
license and airline | 40th birthday
transport pilot «6 months after
license 40th birthday

Class 3 Air traffic control- | <48 months until
ler license 40th birthday

24 months after
40th birthday
«12 months after
50th birthday

NOT: Minimum standartlar SARPs da tanimlansada gegerlilik

periyotlar1 ve klasmanlar iilkeden tilkeye degisebilir.




EASA ve Eurocontrol biinyesinde, EATCHIP projesi kapsamin-
da ICAO Sinif 3 ve JAA (JAR-FACL 3) sartlarinin incelenmesiy-
le olusturulan Avrupa Smif 3 Tibbi Sertifikasyonu hava trafik
kontrolérlerinin tasimasi gereken tibbi sartlar konusunda dii-
zenleyici dokiiman olarak karsimiza ¢ikar. Saglik raporunun
yas kriterine baglh olarak degisen zaman araliklarinda yeni-
lenmesi tavsiye edilir [15].

FAA biinyesinde ise hava trafik kontrolorleri i¢in saglik gerek-
lilikleri 3930.3C numarali diizenleme icerisinde ele alinmistir.
Diizenleme, hava trafik kontroldrlerinin sagliginin ulusal hava
sahasiin giivenligi agisindan 6nemine dikkat ¢eker ve bu
kapsamda “Air Traffic Control Specialist Health” programinin
6nemini vurgular [16].

Yabanci Dil Gereksinimleri: Pilotlar ve hava trafik kontro-
lorleri arasindaki iletisim, emniyetli ve verimli bir operas-
yonun olmazsa olmaz parcalarindan birini olusturur [17].
Havacilik tarihi “yabanci dil” kullaniminin dogrudan faktor
oldugu ¢ok sayida kaza kirima taniklik etmistir. 1996 yilinda
dil yetersizliginin faktér oldugu Hindistan’'da yasanan 6liim-
ciil kaza, hava trafik kontroldrleri ve pilotlar i¢in yabanci dil
gereksinimi ve kullanimi konusunda ICAO 32. Toplantisini et-
kilemis ve 6nemli kararlarin alinmasina vesile olmustur [18].

Bu cercevede ICAO Annex 1 (Personel Lisanslama) - Annex 6
(Ugak Operasyonlari) - Annex 10 (Havacilikla ilgili Telekomii-
nikasyonlar) ve Annex 11(Hava Trafik Servisleri) dokiimanla-
rinda gerceklesen revizeler, 2008 yilinda ICAO LRP (Language
Proficiency Requirements ) kapsaminda yiiriirliige girmistir.
ICAO 9835, dil yeterliliklerinin uygulanmasi agisindan rehber
dokiiman olarak degerlendirilmektedir. Degisikliklerle bera-
ber ICAO Level 4 (minimum) ingilizce yeterliligi hava trafik
kontrolorleri ve ugus ekibi i¢in zorunlu hale getirilmistir [19].

Dil Yeterliligi [13] [20], ICAO Dil Yeterliligi Gereksinimleri;

Annex 10’da belirtildigi lizere, uluslararasi uguslar icin hava
seyriisefer hizmet saglayicilari tarafindan saglanmasi gereken
Ingilizce standardinin seviyesinin arttirilmast.

Annex 1 uyarinca, ugus ekipleri ve hava trafik kontrolérleri
icin dil yeterliligine yonelik asgari beceri seviyesi gereklilik-
lerinin belirlenmesi.

Annex 1 uyarinca, anadili ingilizce olan veya olmayanlar igin
gecerli bir ICAO dil yeterliligi 6l¢ceginin sunulmasi.

Annex 1 ve 10 uyarinca, hem “plain language” hem standart
freyzyoloji kullanim gerekliligine aciklik getirilmesi.

Annex 10’a mukabil, ICAO freyzyolojisinin standardize edil-
mesi.

1977 Tenerife Faciasi [22]

1977 yilinda KLM’e ait Boeing 747-200 tipli yolcu ucag ile
Pan American Airways’in Boeing 747-100 tipli yolcu ugag:
arasinda gerceklesen kaza, 589 kisinin oliimiiyle havacilik
tarihinin en katastrofik kazalarindan biri olarak kabul edi-

lir. Kaza raporunda, kazanin gerceklesmesine etki eden fak-
torler arasinda iletisim dilinin yetersiz kullanimi da yer alir
ve raporda bahsi gecen tavsiyeler boliimiinde standart ve
net havacilik dilinin kullaniminin ehemmiyeti vurgulanir.

Freyzyolojinin yanlis
kullanimi

Runway Collision; B747’s; Tenerife,
Spain; 27 March 1977.

Belirsiz ATC talimatlarinin
verilmesi veya yorumlan-
masi

“Turn to the left” versus Turns to
the left.” CFIT; B727-46; Tenerife,
Spain; 25 April 1980.

ATC iletisimi anlamada
zorluk

Incident; B737-500; Heathrow,
London; 4 June 2007. Crash on ap-
proach; TU 154M; Longyear, Norway;
29 August

1996.

Diistik yakit durumunun
ATCO’ya hatali aktarimi

Boeing
707-321B; Cove Neck, New York; 25
January 1990.

Yetersiz plain language
kullanimi

CFIT; Boeing 757-223; Cali, Colom-
bia; 20
December 1995.

Dil yeterliligindeki zaafiyet

r1 dikkate almamasi

sebebiyle pilotun talimatla-

Midair collision between a B747-
168B and Ilyushin IL76-
TD; India; 12 November 1996.

ELPAC: ICAO tarafindan belirlenen degisiklikler dikkate ali-
narak, -Eurocontrol, ZHAW ve ENOVATE- is birligi ile pilotlar
ve hava trafik kontroldrlerinin operasyonel gorevlerindeki
genis yelpaze gozetilerek tasarlanan ELPAC (English Langua-
ge Proficiency for Aeronautical Communication) operasyonel
dil yeterliligini 6l¢gmeyi amaclar. Test, giintimiizde ICAO’nun
belirledigi olgiitler cercevesinde havacilik profesyonellerine
uygulanan diinya genelinde onaylanmis tek dil testidir [23].

1.2.3 is Degerleme (Job Evaluation): Organizasyonun ge-
nel amag ve hedefleri dogrultusunda, bir isin organizasyon
icerisinde yapilan diger islerle cesitli faktorler ¢ercevesinde
kiyas edilmesi ve buna uygun olarak organizasyon i¢inde adil
bir iicret skalasi belirlenmesi siirecidir. Kisaca is degerlemesi
sayesinde organizasyon icinde bilimsel ve gercekgi ticret po-
litikalar1 benimsenir; is¢i ve isveren iliskileri saglikl bir yapi-
da tesekkiil eder; adil ve dengeli iicret sistemi kurulmasiyla
¢alisan verimliligi artar. Bu manada is degerlemesinin temel
amaci organizasyon i¢indeki islerin organizasyon icin degeri-
ni saptamaktir. Cikis noktasinin odagy; personele, pozisyona
degil tamamen yapilan ise yoneliktir [24]. Literatiirde farkl
is degerleme yontemleri olmakla birlikte, organizasyon i¢in-
deki isleri siralarken; sorumluluk, yetenek, caba ve ¢alisma
kosullar1 gibi faktorler kesisim kiimesi olarak kabul edilebilir.

Bu terimler ayr1 ayr1 betimlenebilirken, genel fikir vermesi
acisindan literatiirde yer alan kantitatif ve kantitatif olmayan
metotlar basitce tablo lizerinden takip edilebilir [25].



is Degerleme Yéntemlerine Genel Bakis

Yontem Adi Ozellikler

Avantajlar

Dezavantajlar

Zorluk diizeyine gore is

Is Pozisyonlarini | pozisyonlarini en zordan en kolaya

- Kullanimi kolaydir.
- Cahsanlar tarafindan kolayca

- Bir modele dayali degildir.
- En az dogru olan yontemdir.

belirlemeye yonelik, kriterlere puan
verilerek yapilan analizlere dayali
yontemdir.

sunar.

Siralama siralamaya dayal ozetleme anlagilir. - Isin zorluk diizeyini 6lgmez.
yontemdir. - Aciklamas zordur.
I Pozisyonlarin Is pozisyonlarim benzer simflara
Smiflandirma (kategorilere) gruplandirmaya dayali | - Kullamimi kolaydir - Oznel niteliktedir.
ézetleme yontemdir. Isler daha sonra | - Calisanlar tarafindan kolayca - Iyi is tanimlar1 olusturmak zordur.
bir modelle karsilastirilir. anlagilir. - Isin zorluk diizeyini élgmez.
Faktorleri Islerin zorluk seviyesinden bagimsiz - Anahtar is pozisyonlarinin uygun sekilde
Karsilagtirma olarak dogru bir hiyerarsi - Evrenseldir. secilmesi zordur
belirlemeye dayali analitik bir - Farkli organizasyonlarda - Oznel niteliktedir.
yontemdir. kullanilabilir.
Analitik Puanlama | Daha énceden tanimlanmis kriterlere | - Isler arasindaki farklar - Olusturulmasi, uygulanmasi ve kullanimi
Yontemi dayali olarak isin zorluk seviyesini degerlendirme ve tanimlamada karmasiktir.

kolaylik saglar.

- Zorluk diizeyini etkileyen daha
fazla faktora dikkate alir.

- Degerlendiriciye taniml kriterler

- Is ve ticret arasindaki iligkiyi
esnek sekilde saglar.

- Bu sistemleri olusturan kisilerin
meslekler, gorevler, is tanimlar1 hakkinda
derin bilgiye sahip olmasi gerekir.

- Yiizeysel nesnellik - puan verme siireci
ozneldir.

- Belirlenmis kriter seviyeleri arasindaki
farklarin agiklanmasi zordur.

is veren ticret skalasi belirlerken, organizasyonun igindeki is-
lerin gesitli yontemlerle siralandig birincil perspektifin yani
sira ikincil olarak organizasyon disinda ilgili ise “piyasa” ta-
rafindan” belirlenen degeri de dikkate almalidir [26]. Bu olgu
su soruyla diisiinsel olarak tasvir edilebilir: “Piyasa sartlarina
kiyasla hangi ticret haddi ilgili is i¢in adil ve insafli olur. Bu dog-
rultuda hangi adimlar atilabilir?

is tanim1 ve calisan gereksinimleri i¢in 6rnek senaryo:

Asagidaki basitlestirilmis 6rnek, organizasyon tarafindan
(ANSP ve sivil havacilik otoritesi diisiiniilebilir) yapilan is
analizi sonucu ATCO meslegi 6zelinde ortaya koyulabilecek
tanim ve gereksinimleri somutlastirmak adina verilmistir.

is Tanim

-Meydan Kontrol ve Radar Yaklasma hizmetlerinin yerine ge-
tirilmesi

-Sorumluluk sahasinda faaliyet gosteren hava araglarina ugus
bilgi ve ikaz hizmetlerinin verilmesi,

-Operasyonel bilgi birikimi, ekipman ve sistemlerin kullanimi
ile hava trafik hizmetinin saglanmasi,

-Trafiklerle telsiz marifetiyle iletisim kurulmasi,

-Kalkis ve inis miisaadeleri verilmesi,

-Sorumluluk sahasindaki hava araglarina; kullanilan pist, riiz-
gar yonii ve siddeti, goriis sartlari vs. gibi bilgilerin iletilmesi.

Calisan Gereksinimleri

-ADI/APP/APS derecelerine sahip olmak.

-Hava trafik kontroldr lisansina sahip olmak.

-ICAO derecelendirmesine gore en az “operasyonel (sevi
ye-4)” diizeyde ingilizce dil yeterliligine haiz olundugunu bel-
gelemek.

-Class 3 saglik raporu sartlarini saglayabilmek.

1.2.4 ise Alim ve insan Kaynaklari Planlamasi (Recruiting
and Human Resource Planning): Literatiirde ise alim (recru-
iting), insan kaynaklari planlamasi (human resource planning)
ve performans degerlendirmesi (performance appraisal) kav-
ramlar1 agirlikl olarak ayri ayri ele alinmis olsa da bu ¢alisma-
nin baglaminda odag1 dagitmamak adina bahsi gecen kavram-
lar tek baslikta 6zetlenecektir. ise alim noktasinda, isin yerine
getirilmesi i¢in gerekliliklerin belirlenmesi ve bunlar1 basariy-
la idame edebilecek dogru insan kaynagina ulasabilmek anah-
tar islevindedir [27]. [s tamiminin yapilmasi ve ¢alisan gerek-
sinimlerinin belirlenmesi bu noktada kurucu unsur olarak yer
alir. ATM o6zelinde de hava trafik kontroldrii segme sinavlarinin
tasarim silirecinin temelinde is tanimi ve ¢alisan gereksinimleri
referans alinmistir.

ATCO ise Alim Kriterleri:

FAA, EASA, Boeing, Airbus gibi havacilik endiistrisine yon ve-
ren kurumlar gelecek projeksiyonlarini yayimlayarak, havaci-
lik profesyonellerinin istihdam planlamalariyla ilgili beklen-
tiler de dahil olmak {izere pek ¢ok veriyi paylasirlar. Giinden
giine iistel bir sekilde artan trafik sayisi ve yeni talepleri de goz
oniine alarak, pek ¢ok degiskenin de gozetildigi durum deger-
lendirmeleri yapip, “workforce plan” olarak adlandirilan yol
haritalar1 olustururlar. Bu dogrultuda ATS ve ATM sistemleri-
nin basat havacilik profesyoneli hava trafik kontrolérleriyle il-
gili ise alim hedefleri FAA, EASA, lokal ANSP’ler ya da yetkilen-
dirilmis otorite kurumlar tarafindan sayisal figlirlerle beraber
sunulur. Hava trafik kontrolérii se¢gme 6zelinde, yapilacak isin
teknik ve bilissel gereksinimlerini karsilayabilen, mesakkatli
bir egitim siirecine hazir, miiteakiben de yeterlilik lisanslarini
alabilecek, pozisyonunda uzun yillar ¢alisabilecek personelin
is basi yapmasi arzulanir. Zira giinden giine artan talebi kar-
silayabilecek is giiclinii hazirda bekletmek, emeklilik ve isten
ayrilma gibi durumlarda sirkiilasyonu saglayabilmek ciddi
planlamalar ve maliyet analizleri de iktiza etmektedir [28].



Ge¢mis donemlerde ise alim siireglerinde siklikla kullanilan
“common sense” metodolojisinin yerini alan veri odakli mo-
dern yaklasim, arastirmalara gore hatalarin ve ényargilarin
ciddi oranda azalmasim saglamaktadir [29]. Is tamimlarinin
kapsaml bir sekilde yapilmasinin akabinde is analistleri ta-
rafindan tespit edilen gérev degerlemeleri sonrasinda gerekli
yetenek setlerinin ortaya ¢ikarilmasi eleme siireglerinin ba-
sariyla yonetilebilmesi i¢cin 6nem arz etmektedir [30]. Zira is
analizleri neticesinde belirlenen ¢esitli parametrelerin veriye
dayali bir yaklasimla degerlendirilmesi, uygun adaylar1 belir-
leyebilmek i¢in konvansiyonel bakis agisiyla kiyaslandiginda
daha nokta atis1 hedefler saglamaktadir. Oncesinde subjektif
tahmin ve temennilere dayali bir sekilde yapilan miilakatlarin
yerini alan objektif secim yontemleri, is analistlerinin isin ta-
biat1 ve yetenek setleri arasinda direkt baglantilar bulmalari
neticesinde en uygun adaylara erisebilmeyi kolaylastirmakta-
dir. Zira emniyet ¢itas1 yiiksek bir endiistri olan havacilik sek-
toriinde; havacilik profesyonelleri i¢in 6zel bir zihinsel yap1
(mindset) ve dengeli psikoloji gereksinimi 6n plana ¢ikmak-
ta, uzun yillar boyunca isin gereksinimlerini basariyla yerine
getirebilecek uygun adaylar aranmaktadir. Son donemlerde
“evidence-based practice” olarak adlandirilan yaklasim da
aday belirleme siireglerinde siklikla tercih edilmektedir [31].

Mesaisi sirasinda bir kontrolériin diger tiim meslek grupla-
rindaki uygulayicilardan daha fazla insan hayatindan sorumlu
olmasi, yapilan isin talepkar dogasinin ve risk potansiyelinin
altini gizer [32]. Adaylardaki belirli yetenek setlerini 6n plana
cikararak, uygun becerilere sahip kisilerin se¢ilmesini sagla-
mak pek ¢ok kriterin hesaba katildig1 zorlayici bir eleme sii-
reci icap ettirir. s degerlendirme uzmanlari tarafindan mesle-
gin tabiat1 ve gereksinimlerine gore ele alinan yetenek setleri
ve Kkisilik 6zellikleri, ¢esitli test araclari vasitasiyla belirlenen
kistaslar cercevesinde adaylar arasindan en uygun olanlari
secebilmek maksadiyla kullanilir. Kriterleri objektif bir sekil-
de test edebilmek i¢in konvansiyonel yontemlerle tespiti zor
olan, farkli meziyetleri degerlendirme imkani sunan, web ya
da bilgisayar tabanli uygulamalar tercih edilmektedir.

Hava trafik kontroldrii meslegi gibi tiim diinyada biiyiik say-
ginlik goren, 6nemli bir havacilik profesyonelini adaylar ara-
sindan secebilmek i¢in 1960’1 yillarda cesitli meziyetlerin
sinandi8y, klasik kagit-kalem sinav teknikleri denenmistir. An-
cak gerek sonuglarin yorumlanmasinda gerekse de bir dizi ye-
tenegin (dikkat seviyesi, reaksiyon zamanlari gibi) 6l¢eklendi-
rilmesindeki zorluklar, konvansiyonel test tekniklerinin ciddi
dezavantajlar barindirdig1 gergegini giin yiizline ¢ikarmistir.
flerleyen yillarda daha kapsaml yetenek setlerinin yani sira
kisilik 6zelliklerin de degerlendirildigi bilgisayar tabanl AT-
SAT ve FEAST gibi birtakim test uygulamalarina evrilen siireg,
meslege en uygun adaylara erisebilmeyi amaglamaktadir.

AT-SAT (Air Traffic Selection and Training) [33]

Kuzey Amerika'da ideal ATCO adaylarini segebilmek i¢in ta-
sarlanan AT-SAT uygulamasi, pek ¢ok bilissel ve psikomotor
yetenegin test edildigi sekiz alt béliimden olusur. Bir hava
trafik kontrolériinde olmasi beklenen bilgi seviyesi, yete-
nek setleri, beceriler kiimesi ve kisilik 6zelliklerini sinayan
AT-SAT, meslekte basarili olabilecek adaylarin 6n plana ¢i-

kabilmelerini hedefler. Dahasi egitim periyodunda isten
ayrilmalar ya da siireci basariyla tamamlayamama gibi du-
rumlarin da éniine gegebilme gayesi tasir. is analistleri ta-
rafindan tavsiye edilen bigcimde sekiz alt béliimden olusan
uygulamanin ilk yedi boélimii bilissel yetenekleri irdeler-
ken, EQ (Experience Questionnaire) olarak adlandirilan son
boéliimde ise daha ¢ok Kkisilik dzellikleri 6n plana ¢ikar. Her
boéliim toplam igerisinde belirli agirhik katsayilarina sahip-
tir ve adaylar1 detayli degerlendirme imkani sunmaktadir.

FEAST (First European Air Traffic Controller Selection
Test)

Hava trafik kontrolorii seciminde kullanilan bilgisayar tabanl
bir uygulama olan FEAST, kontrolér adaylarini bilissel yete-
nek setleri agirlikli olarak degerlendirerek, meslekte basaril
olabilecek adaylarin 6n plana ¢ikmasini saglayan objektif bir
6lceklendirme metodu olarak karsimiza ¢ikar. Eurocontrol ta-
rafindan tasarlanan FEAST, ¢ok sayida tiye tilkenin (su ana dek
54 organizasyon) ANSP’leri tarafindan uygulanmaktadir [34].
Konvansiyonel miilakat stiregleri ya da yazili sinavlarla test
edilemeyecek bazi yetenek setlerinin 6lgeklendirilebilmesi
(li¢ boyutlu diistinme yetenegi, algilama hiz1 vs) agisindan FE-
AST sinavi daha kapsamli bir deneyim sunmaktadir.

FEAST siireci teknik olarak; Endsley’nin {i¢ asamali durumsal
farkindalik kavrami, karar alma siirecleri, Sacha projesinde
[35] 6n plana ¢ikan KSAO’lar (Knowledge, Skill, Ability, Other
characteristics) ve kisilik 6zelliklerinin bir bilesimi olarak de-

gerlendirilebilir [36].
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FEAST sinavinin temel amaglari;

i) ATCO egitimi almaya hak kazanacak adaylar arasindan mes-
lege uygun becerilere sahip olanlarin secilebilmesi, egitim pe-
riyodu igerisinde olabildigince diisiik fire verilip ATCO temel
egitim siirecinin tamamlanabilmesi,

ii) ATCO olmak isteyen adaylara, heniiz se¢im asamalarinday-
ken meslegin kendilerine uygun olup olmadigl hususunda
karar verebilmelerine yardimci olma ve bu sayede egitim sii-
recinde uygun adaylarla yola devam edilmesini saglayabilme
seklinde 6zetlenebilir.

FEAST sinavy, farkli yetenek setlerinin 6l¢tildiigi ti¢ farkl bo-
liimden olusur.



Agirlikl olarak bi-
lissel yetenekler ve
Ingilizce dil seviyesi
test edilir.

FEAST 1’ in basariy-
la tamamlanmasinin
akabinde daha ¢ok
multi-tasking (¢coklu
gorev) agirhikl
kompleks testleri
kapsar.

Opsiyonel olarak
uygulanir. Kisilik
ozellikleri analiz et-
mek i¢in ¢ok sayida
sorudan olusan bir
anketi kapsar.

Karar alma, gorsel
algilama, gorsel-isit-
sel hafiza yetenegi,
muhakeme, uzamsal
yonelim, psiko-
motor yetenekler,
kompleks dikkat
ve ¢oklu gorevleri
yonetebilme gibi
beceriler degerlen-

FEAST DART ve FE-

AST Multi-Pass test

olmak iizere, 6rnek

bir ATC ¢alisma or-

tamini simiile eden,

adaylarin ¢coklu

gorev performans-
larini test etmeye
yonelik boliimler

icerir.

Anket sorularina
1-5’ e kadar bir
Olcekte cevaplar
verilmesi istenir.
Aday kendi kisilik
ozelliklerini pu-
anlandirir. Verilen
yanitlar salt dogru
ya da yanlis olarak
nitelendirilmez.

dirilir.

FEAST sinavinda béliimlerin basinda yer alan talimatlar
detayli bir sekilde incelemek ve adaylara saglanan pratik
yapabilme sansini akillica degerlendirebilmek son derece
onemlidir. Zira FEAST testinin mantig1 adaylarin boltimleri
olabildigince hizli ve eksiksiz tamamlamalar1 iizerine ku-
ruludur. Bunu yaparken durumsal farkindaliklari, konsant-
rasyon seviyeleri, stres altinda g¢alisma yetenekleri, sebat
etme ve zorluklarla basa ¢ikma kararhliklar: da gézlemlenir.

Kisilik 6zelliklerinin ATCO sec¢im siirecinde 6nemi;

Veri odakli modern yaklasim sayesinde meslege uygun aday-
lara erisim saglanabilmekte, is analizleri sonrasinda kisilik
ozelliklerinin de denkleme eklenmesiyle daha isabetli so-
nuclar alinabilmektedir [37]. Bu noktada kisilik 6zellikleri
degerlendirme metotlarinin ekseriyetle subjektif teknikler-
den olusmasi sebebiyle uygulamada nasil ¢iktilar verecegi
tartisma konusu olarak karsimiza c¢ikar. Ancak giintimiizde
insan faktorlerinin 6nem kazanmasiyla birlikte kisilik 6zel-
liklerinin analizi de siklikla basvurulan bir yonteme do-
niismektedir. Zira fiziksel ve psikolojik olarak kirilgan bi-
reylerde basarisizlik, anksiyete, fobi, depresyon, intihar,
madde bagimlihig: ve alkolizm gibi durumlar gérece fazladir.

1953 yilinda ABD’de yapilan bir ¢alisma sonrasinda, 628 sir-
ketin yaklasik %40’'inin adaylarini secerken kisilik 6zellikle-
rini de degerlendirdikleri ortaya ¢ikmistir [38]. Glinimiizde
de giderek yiikselen bir trendde, havacilik profesyonelleri
icin ise uygun adaylarin belirlenmesinde uzun stiredir kul-
lanilan yetenek testlerinin yani sira kisilik analizleri de uy-
gulanmaktadir. Bu sayede yapilacak isin dogasina uygun,
mental ve psikolojik gereksinimlerini kariyerleri boyunca
daha rahat bir bicimde yerine getirebilecek adaylar tercih
edilmekte, egitim siirecinde de yetkinlik temelli bir yak-
lasim benimsenerek biitiinctl bir anlayis gozetilmektedir.

Yeni Zelenda’'da yapilan bir ¢alismada kontrolorlerin fark-
I1 kisilik 6zelliklerinden yola ¢ikarak, aday belirleme siireci
icerisinde birtakim testler yapilmakta ve kisilik 6zellikleri ile

sergilenebilecek performans arasindaki iliski irdelenmekte-
dir [39]. Kisilik 6zellikleri ve performans arasindaki iliskinin
dogrusal ya da egrisel bir fonksiyon seklinde ortaya ¢ikmasi
yeni bir paradigma yaratarak edinilen verilerin anlaml ¢ikti-
lara doniistiiriilmesini saglamaktadir. Dahasi is analizi sonra-
sinda 6n plana ¢ikan bir dizi davranis 6zelliginin farkli hipo-
tezler halinde dogrusal ya da egrisel fonksiyonlarla iliskisini
saptamaya calisarak, bahsi gecen 6zelligin fazladan perfor-
mans saglayabilme ihtimali de sorgulanmaktadir. Calismanin
sonucunda; adaptasyon, yenilige acik olma, duygusal stabilite,
ayiklik, basarma giidiisii ve kararliligin da i¢lerinde bulundu-
gu toplamda 18 kisilik 6zelliginin performansla iliskileri bag-
laminda; 10 tanesiyle egrisel bir fonksiyon sergilemekteyken,
kalanlarla da dogrusal bir korelasyon gézlemlendigi bildiril-
migtir.

Linear Quadratic

Metodolojiye goz atildiginda segilen Kkisilik 6zelligi ve perfor-
mans arasinda dogrusal fonksiyon bulunmasi gorece daha
kolay yorumlanabilirken, egrisel fonksiyon iliskisi saptanan
durumlarda daha detayli bir analiz gerekebilir.

Klasik Ters-U egrileri ii¢ kisim olarak degerlendirilir ve her
boliim farkli bir mantik barindirir. Bir seyi daha fazla yapma-
nin veya bir seyin daha fazlasina sahip olmanin performans ve
verimliligi iyilestirdigi sol kisim, bir seyin daha fazlasina sahip
olmanin pek bir fark yaratmadig: orta kisimdan ayrisir. Son
olarak bir seyi daha fazla yapmanin veya daha fazlasina sahip
olmanin isleri kotiilestirdigi sag kisim goze ¢arpmaktadir.

Aday pilot secimlerinde kullanilan DLR testi ve FEAST
benzerligi;

Her iki havacilik profesyoneli diisiiniildiiglinde de is analist-
lerinin degerlendirmeleri sonrasinda belirlenen bilissel ve
psikomotor yetenek setleri biiyiik 6l¢iide kesisim kiimesi ser-
gilemektedir. Ote yandan meta-analizleri sonucunda pilotlar
ve kontrolor adaylar1 arasindan meslege en uygun olanlara
erisebilmede bilissel yetenek setlerinin test edilmesinin efek-
tif bir yontem oldugu ortaya ¢ikmistir [40].

DLR testi, FEAST testinde oldugu gibi bu kez pilot adaylar1 i¢in
bilissel ve psikomotor yeteneklerin sinandig1 ve bu sayede ise
en uygun pilot adaylarin belirlendigi bir uygulamadir. FEAST
smavindan farkl olarak ilk oturumda Ingilizce testinin yani
sira Fizik ve Matematik sinavlar1 da bulunur. Kisilik analizi
yapabilmek maksadiyla planlanan anket boliimii de teknik
olarak FEAST sinavinin 3. Béliimiine benzemektedir. Son ola-
rak MIC olarak adlandirilan bdliimde ise FEAST DART benzeri
aktif bir operasyon sirasindaki psikomotor beceriler test edi-
lir ve adaylarin ¢oklu goérev performanslar1 degerlendirilir.



1.2.5 insan Kaynaklar1 Planlama ve Performans Deger-
lendirmesi

insan kaynaklari planlamasi, organizasyonun amac ve hedefi-
ne ulasabilmesi adina is giicii sirkiilasyonunun, isin dogasina
uygun olarak ikame edilmesi seklinde ele alinabilir [41]. Or-
negin, hava trafik kontrolérlerinin emeklilik yasinin organi-
zasyon bilinyesindeki diger meslek gruplarindan erken olmasi
gerekliligi -FAA tarafindan belirlenen yas sinir1 50 ve 56 olmak
izere degiskendir, Avrupa'da cesitlilik gostermekle birlikte
Fransa’da 57, Belgika'da 55, Almanya’da ise 50 olarak uygula-
nir [42]- calisan sirkiilasyonu agisindan géz 6niinde bulundu-
rulup organizasyon tarafindan gelecege doniik projeksiyonlar
yapilmalidir. FAA diizenli olarak yayinladig1 “havacilik giiven-
ligi calisan hareketliligi” raporlarinda cesitli sebepler (6liim, is
degisikligi, emeklilik, yipranma, miicbir durumlar ve egitimde
basarisiz olma vb.) barindiran yillik kontrolér kayiplarini
yayinlamakta ve uzun vadeli planlarini agiklamaktadir [43].

ATS hizmetlerinin temelini olusturan emniyetli ve verim-
li trafik akisini siirdiiriilebilir kilmak icin trafik sayisinin ve
is ylkiintin hizhi bir bigimde arttig1, teknolojik gelisimlerin
konvansiyonel sistemlerin c¢ekirdegini ciddi olarak etkile-
digi gliniimiizde, organizasyonlar i¢in gerek personel sayisi
gerekse de personel nitelikleri baglaminda insan kaynaklari
planlamasi énemli bir argiiman olusturmaktadir. ATCO 6ze-
linde, gelecekteki hava sahasi kullanimi taleplerinin projek-
siyonu, sektér kapasitelerinin yeniden degerlendirilmesi
ve hava sahasinin optimizasyonu gibi konular, artan talep-
ler géz oniinde bulundurularak tekrardan irdelenmelidir.

FIGURE 4.7 TOTAL CONTROLLER LOSSES
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Performans degerlendirmesi ise insan kaynaklar1 6l¢eginde
mevcut personelin pozisyon ve unvan degisiklikleri olarak
nitelendirilebilir. Bu noktada ele alinan performans deger-
lendirmesinin, ICAO’'nun ANSP’ler 6zelinde irdeledigi “Per-
formans Ol¢iimii ve Yénetimi” konusundan farkl bir ihtiva ta-
sidiginin altini ¢izmek gerekir. Bunun yaninda ICAO’nun ilgili
dokiimanlarinda (Doc 9082, Doc 9161, Doc 9854) yer alan is
analizi faaliyetlerinin, ANSP’ler 6zelindeki performans deger-
lendirmelerine de ¢ikt1 saglayabilecegi goz ardi edilmemelidir.
Basarili ¢alisanlarin ddiillendirilmesi, eksik ya da hatali yapi-
lan islerde personele rehberlik edilmesi, hakkaniyetli bir bi-
¢imde gorevde yiikselme siireglerinin ve kariyer planlamasi-
nin ele alinmasi, unvan degisikliklerinin seffaf ve firsat esitligi
gozetilerek icra edilmesi gibi bagliklar bu baglamda degerlen-
dirilebilir. ATM 6zelinde, 6zellikle saglik-yas vb. faktorlerin et-
kisiyle “skill fade” sebebiyle isin bilissel yeterliliklerini saglaya-
mayan ve mevcut pozisyonunu degistirmek isteyen ¢alisanlar
icin gerekli planlamanin yapilmasi ve kolayliklar saglanmasi
da gerek planlama gerekse de performans degerlendirilmesi
alanlarinda érnek olarak verilebilir. Yukarida so6zii edilen ve
daha pek ¢ok noktada genisletilebilecek, ¢ok sayida 6rnekle
desteklenebilecek biitlin faaliyetlerin temelinde is analizi-
nin oldugu, siirecin is tanimi ve ¢alisan gereksinimleri belir-
lenerek desteklenen g¢iktilardan olustugu unutulmamalidir.

1.2.6 Cahisan Egitimi (Employee Training): Gliniimiiz sart-
larinda hizli bicimde degismeye miisait is gereklilikleri ve
yeterlilikleri g6z 6niinde bulundurularak, ¢alisanlarin bu de-
gisikliklere uyum saglayabilmesi amacli yahut ise alindiklar:
glinden bu yana meslege dair potansiyel bilgi ve beceri ka-
yiplarini 6nlemek maksatl egitimlere gereksinim duyulabilir.
Is Analizi siireci ¢iktilari, organizasyonun caligan egitimi ko-
nusundaki yaklasiminin temelini olusturabilir. Ornegin ATM
ozelinde, hava trafik kontroldrii yenileme egitimleri, meslegin
icrasinda kontrolériin bilgi ve becerisini arttirmak, destekle-
mek, erozyonlar1 énlemek agisindan kritik dneme sahiptir. is
tanimini ve ¢alisan gereksinimlerini ortaya koymus bir orga-
nizasyon, yapilan isin dogasi geregi, yenileme egitimlerinin
haiz oldugu kritik 6nemi kavrayacak ve buna uygun olarak
egitim planlari olusturacaktir.

1.2.7 Hukuk, Giivenlik ve Saglik: is tamimi faaliyetlerinin
neticesinde isin yerine getirilmesi i¢in uygulanan gérevlerin
icra edildigi kosullar, ¢alisanlar diisiiniildiiginde mental ve
fiziksel acilardan bazi sonuglar dogurabilir. ATM 6rnegini dii-
stindtiglimiizde; basta stres, yorgunluk ve uykusuzluk olmak
lizere bircok faktoriin ¢alisan sagligina negatif etkileri olabi-
lir. is tanimini gergeklestirmis bir organizasyon, bu etkilerin
olast olumsuz sonuglarinin farkinda olarak ¢alisan saghigini
koruma konusunda bilingli adimlar atabilir ve bu sayede hem
¢alisan motivasyonunu arttirabilir hem de ilgili stresorler
neticesinde olusabilecek potansiyel kaza-kirim hadiselerinin
éniine gecebilir. Ote yandan yapilan is faaliyeti baz1 hukuki
sonuglar da dogurabilir. Ozellikle hava trafik kontrolérleri-
nin sorumluluklar1 geregi karsilasabilecekleri senaryolar,
kanuni mesuliyetler acgisindan ele alindiginda gerek ILO ge-
rek ICAO biinyesinde uluslararasi diizeyde tartisiimaktadir.
Organizasyonun bu tip durumlarda insan kaynaklar1 poli-
tikas1 ve emniyet kiiltliriinlin bir pargasi olarak uygulayaca-
g1 pratiklerin icerigi de is analizi ¢iktilar1 arasinda yer alr.



1.2.8 Yasal Yiikiimliiliikler: ise alim ve ¢alisma siiresince or-
ganizasyonlarin bir¢ok farkl yasal ylikiimliiliige uymasi gere-
kir. Bu yiikimliiliikler genis bir skalada (organizasyonun taraf
oldugu anlagsmalardan dogan yiikiimliliiklerinden ¢alisanlara
karsi olan sorumluluklarina kadar) olabilir. is analizi faali-
yetleri, organizasyonun bu yiikiimliliiklerin farkinda olarak,
gerekli adimlar1 atmasina da vesile olur. ATM 6zelinde, orga-
nizasyonun cesitli uluslararasi kuruluslara tiyeligine mukabil
baglayici olarak uymasi gereken kurallar drnek gosterilebilir.

Hopkin’e gore “Is Analizi Calismasinin ATCO 6zelinde ¢1k-
tilar1” [44] asagidaki gibi 6zetlenebilir:

-Hava trafik kontrolérliigiine dair etrafl, ayrintili bir agiklama
sunulmasi,

-Hava trafik kontrolériiniin yaptigl islerin diger meslek grup-
larindan ayiran kilit noktalarin belirtilmesi,

-Rasyonel bir sekilde kategorize etmek amaciyla, hava tra-
fik kontrolorligii alanindaki degisik calisma pozisyonlarinin
(meydan-yaklasma-saha) birbirlerinden farklarinin, benzer-
liklerinin ortaya konulmasi,

-Isin gereksinimleri gdz 6niinde bulundurularak, personel
secme ve degerlendirme siirecine dair temellerin ortaya ko-
nulmasi,

-Kontroldrlerin egitimi i¢in genel bir cerceve ve yaklasim tarzi
belirlenmesi,

-Sorumluluklar, ticret skalalari, mesleki dereceler vb. konular-
da nicel degerlendirme araglarinin gelistirilmesi,

-Farkli hava trafik kontrol iinitelerini gozeterek; iicretleri, sta-
tlleri, sorumluluklar1 baglaminda degerlendirmek i¢in nicel
bir dl¢me enstriimani gelistirilmesi,

-Kontroldr performansini degerlendirebilmek amaciyla olus-
turulacak yontemlerin ayrimi ve siniflandirilmasi,

-Yeni ATC sistemlerinin, artan trafik kapasitesinin ele alinis
seklinin, isin icrasinda rol alabilecek yeni bilgi teknolojileri-
nin, otomasyon destekli yapay zeka gibi faktorlerin is 6zelinde
yaratacagl degisikliklerin belirlenmesi ve ol¢iilmesi,

-Kariyer planlamasi yapilmasi,

-Isi yerine getirecek personelin niteliklerin kapsamli bigimde
belirlenmesi ve bu niteliklerin birbirleriyle olan etkilesiminin
takibi,

-Is giicii planlama programinin yapilmasi,

-Isin karakteristik yapisinin ve sorumluluklarinin érgiitsel ve
idari hiyerarsideki yerinin belirlenmesi,

-Simiilasyon, arastirma veya modelleme yontemleriyle incele-
necek potansiyel yeni gorevleri tasarlamak ve is tanimlarini
buna gore yenilemek.

1.3 is Analizi Siirecine Genel Bakis

1. Is Analizinin Amacinin Belirlenmesi: Calismanin baslan-
gi¢c boliimiinde bahsedildigi lizere is analizi siirecinin gesitli
¢iktilar1 olabilir. Bu baglamda, ¢calisma 6ncesinde ilgili orga-
nizasyonun nihai amacini gézeterek analizin hangi yontemler
cercevesinde gerceklestirilecegine karar vermesi kritik 6nem
tasir. Ornegin organizasyon ise alim politikasi belirleme mis-
yonunu 6n plana ¢ikariyorsa farkli analiz metotlari, iicret po-
litikas1 olusturmak istiyorsa daha farkli metotlar kullanmak
durumunda kalabilir.

2. Yaklasima Karar Verilmesi [45] [46]: Amag belirlendik-
ten sonra, bu amag icin en uygun ciktilari verecek olan analiz
tiirii secimine gecilir. insan kaynaklar: literatiiriinde farkl
analiz tiirleri olmakla birlikte -6rnegin bazi editorler analiz
temelinde dort unsurlu bir kurucu bloktan s6z eder (Bran-
nick, Levine, & Morgeson, 2007)- ¢alismamizin sinirlari ve
kapsami geregi en ¢ok tercih edilen, task(gorev) analizi ve
worker(c¢alisan) analizinden olusan ikili yapiya g6z atabilir.
Bu iki yaklasimi ele almadan 6nce, ¢alismanin amacina istina-
den iki yaklasimin birlikte de kullanilabileceginin yahut tekil
¢iktilarin birden fazla alana uyarlanabileceginin altini ¢gizmek
gerekir. Ornegin, “Gérev Analizi” sonucunda elde edilen veri-
ler, hem organizasyonun performans yonetimi alaninda olus-
turacagi sistemler acisindan faydalar saglayabilirken hem de
meslek tanimlar1 hususunda fikirler sunabilir.

Gorev (Task) Odakl Yaklasim:

Temel islevi, is analistine ¢alisanin isi gerceklestirmek i¢in
hangi aktiviteleri nasil, nerede, ne zaman yaptig1 konusunda
bilgi saglamaktir. Gérev kavramini, bir amaci gergeklestirmek
icin belirli baslangica ve sonuca sahip aktiviteler biitiinii ola-
rak tanimlanabilir. Ayni1 amaca hizmet eden gorevler ana go-
revin altindaki alt gorevler olarak siralanabilir. Yiiksek teknik
bilgi gerektiren alanlarda is aktivitesine yogunlasmak adina
gorevleri detaylandirilan yaklasimlar tercih edilebilir.

Performing aircraft conflict resolutions

Identify potential or actual loss of separation

Receive notice of potential or actual conflict

I[ssue appropriate control instructions to ensure separation

Inform pilot when traffic no longer a factor

Ornek Senaryo:

Ornek Amag: Ornek Baglam:

[s yerinde gergeklestirilen
spesifik eylemin, gérevin

kendisini merkeze alir. nasyon.

ATCO’nun emniyetli trafik
akisi i¢in kurdugu koordi-

Insan-Makine etkilesimi nok-
tasinda sistem tasarimi,
otomasyonun etkilerinin
tespiti,

performans yonetimi.

[sin yerine getirilebilmesi
icin gerekli aktivitelerin
belirlenmesi.

Isi basaril bir sekilde
yerine getirmesi beklenen
profesyonelin profiline
yogunlasir.

ATCO’nun emniyetli trafik
akisi i¢in ilgili dokiimanlar
konusunda bilgi sahibi
olmasi

ideal caliganin sahip
olmasi gereken profilin
(bilgi, yetenek ve becerti)
belirlenmesi.

ise alim, egitim
siireglerinin
tasarimy, lisanslama.




Calisan (Worker) Odakh Yaklasim [45] [46]: isi basaril se-
kilde yerine getirmek i¢in nelere ihtiya¢ var? Bu yaklasimin
referans noktasi calisanin sahip olmasi gereken KSAlar1 be-
lirlemek seklinde 6zetlenebilir. KSA'lar belirlendikten sonra,
bunlar1 6l¢mek i¢in hangi yontemlerin tercih edilecegi miitea-
kip asamalari sekillendirir.

3.Veri Kaynaginin Belirlenmesi [47]

is analizinin yapilmasi icin gerekli olan enformasyonu topla-
mak maksadiyla organizasyonlar; is analisti, calisanin kendisi,
organizasyon yoneticisi, teknik uzman, miisteri, ekip sefi vb.
calisanlardan faydalanabilir. Bu kaynaklarin birka¢indan veya
hepsinden -organizasyonun is analizi ¢alismasinin amaci ve
kapsamina gore- edinilen veriler, is analizi uzmanlar: tara-
findan degerlendirmeye alinir. Ornegin, ilgili organizasyonun
miisterisi de aldig1 hizmete veya edindigi intibaya dair is ana-
listine bilgi saglayabilir.

4.Veri Toplama Yonteminin Belirlenmesi

Is Analizini, bir isin gerceklestirilme siirecini kesfetmek, an-
lamak ve tanimlamak olarak kisaca betimlemistik. Siirecin
basinda ise ve isi yerine getirecek personele dair veri toplan-
mast yer alir. Literatiirde ¢ok sayida veri toplama ¢esidi mev-
cuttur. Birden fazla veri toplama ydntemi is analisti tarafindan
uygulanabilir. Her bir veri toplama ydnteminin kendine has
olumlu ya da olumsuz taraflar1 olabilir. Yontem konusunda
karar verilirken, zaman gereksinimi, maliyet, amaca uygunluk
gibi cesitli faktorler de degerlendirilmelidir [48].

Gozlem: Basitce, is analistinin ¢alisani belirli bir siire bo-
yunca is basinda gézlemlemesine dayanir. Is Analisti bu siire
boyunca notlar yahut daha sonra yararlanmak iizere ses ve
video kayd alabilir. Analistin, gézlemden 6nce isin rutinine
dair bilgi sahibi olmasi gerekir [49]. On plana ¢ikan en 6nemli
dezavantaji, calisanin gézlemlendigini bildigi i¢in rutin disin-
da hareket edebilmesi ihtimalidir.

Fiziki Katilim: Bazi durumlarda, is analisti isin dogasini dog-
rudan anlamak i¢in bizzat isi icra etmek isteyebilir [47].
Goriisme: Standart veya acik uglu sorularla ¢alisandan gortis-
me yolu ile bilgi alinabilir [50].

Anket: Acik- kapali uglu sorular vasitasiyla ¢alisana yonelti-
len anket vasitasiyla yapilir.

5. Metoda Karar Verilmesi: I analisti son asamada, belirle-
nen yaklasima ve ¢alismanin amaglarina uygun olarak analiz
icin hangi metodun daha uygun olacagina karar verir. Litera-
tiirde geleneksel yahut aktiiel olarak tanimlanabilecek ¢ok
sayida yontemden séz edilebilir. islevlerine dair fikir vermesi
acisindan dne ¢ikan bazi metotlardan kisaca bahsetmek ge-
rekirse:

Critical Incident Technique [51] [52]: ]. Flanagan ve arka-
daslar1 (1950) tarafindan askeri havacilik operasyonlar1 mer-
keze alinarak gelistirilen teknik, basit olarak isin kritik 6neme
sahip olan ve bunun disinda kalan birtakim davranislardan
olustugu varsayimini temel alir. Kritik olan davranislar, isin
basarisinda fark yaratan davranislar olarak smiflandirilir.
Teknik, isle ilgili kritik olarak degerlendirilen davranislarin

arastirllmasina ve raporlamasina dayanir. Bir uzman tara-
findan gozlem veya goriisme yoluyla uygulanabilir. {1k olarak
ikinci diinya savasi yillarinda is analistleri tarafindan kritik
oneme sahip gorevlerin analitik prosediiriiniin gelisimini in-
celemek icin kullanilmistir. Uygulama sdyle 6rneklenebilir:
saldiriya ugrayan ve kontroliindeki u¢agin motorunu kay-
beden askeri pilottan, yasadigl hadiseyi biitiin ayrintilariyla
anlatmasi istenir. Rapor sonucu, analist hadisede fark yaratan
davraniglari tespit eder ve bu davranislar kategorize eder. Or-
negin “emergency halinde sakin ve alarm halinde kalinmas1”
fark yaratan davranis olarak isaretlenir. Bu veriler daha sonra
ise dair gerekliliklerin giincellenmesi, ¢alisan profilinin belir-
lenmesi, emniyet yonetimi vb. ¢ok sayida alanda kullanilabilir.

Position Analysis Questionnaire[53] [54]: McCormick, Je-
anneret, Mecham(1969) tarafindan gelistirilen, alanda yaygin
olarak kullanilan teknik, calisana is ile alakali 6zellestirilmis
bir anketin uygulanmasi sonrasinda asagidaki sorularin ceva-
bini arar.

isi yapabilmek icin gerekli olan bilginin nereden ve nasil kaza-
nildigina iliskin sorular.

Isi yapabilmek icin gerekli olan muhakeme, karar alma ve
planlama, bilgi (veri) isleme ile ilgi sorular.

Isi yapabilmek icin hangi fiziksel aktivitelerin, donanimlarin,
alet veya makinenin kullanilmasi gerektigine iliskin sorular.
isi yapabilmek icin diger kisilerle ne gibi iliski ve iletisim ku-
rulmasi gerektigine dair sorular.

Isin hangi fiziksel ve sosyal kosullarda yapildigina isaret eden
sorular.

isle ilgili diger faktorleri konu edinen sorular.

Olgek bugiine degin farkli is alanlarinda kullanilmak iizere
ozellestirilmistir. Orjinalinde isin ve ¢alisanin karakteristigine
dair 194 unsur yer alirken, 2004 yilinda giincellenen versi-
yonunda (PAQe) 35 unsur eklenmistir. Olgek sonucunda, isin
karakteristigine dair veriler elde edilir ve bu veriler ¢alisanin
sahip olmasi gereken bilgi, yetenek becerilerin tespitinin yani
sira islerin licret skalasinda karsilastirilmasi da dahil olmak
lizere cesitli faydalar saglar.

1.4 Literatiirde ATCO is Analizi Calismalar1

Is Analizi siirecinin temellerinin, giktilarinin ve teorik olarak
uygulanma alanlarinin islendigi ilk boliimiin ardindan, ¢alis-
manin ikinci boliimii hava trafik kontroldrleri 6zelinde lite-
ratlirde yer almis is analizi ¢alismalarina odaklanacaktir. Bu
noktada incelenecek calismalarin ele alinisinda fonksiyonel
bir ayrim yapilmistir. Basitce, insan kaynaklar: ve 6zliik hak-
lar ile ilgili calismalar genis bir perspektifte miistakil olarak
7. boliimde (ILO ¢alismalar1 ve NERA raporu), isin kendisine
ve ise alim kriterlerine odaklanmis teknik ¢alismalar ise bu
boliimde ele alinacaktir.

Literatiirde ATCO fs ve ise Alim Kriterleri Odakli Teknik
Calismalar

Wium ve Eaglestone hava trafik kontroldrligii meslegi tizeri-
ne farkli amaglarla diizenlenmis 60 kadar is analizi ¢alismasi
oldugundan soz eder. Bu ¢alismalarin insan-makine etkile-



simi, otomasyon, egitim, ise alim-performans kriterleri gibi
farkli amaglara hizmet ettigi soylenebilir. Teknik ¢alismalarin
ise ekseriyetle is tanimi, ¢alisan gereksinimleri gibi en temel
ciktilarin iizerine insa edildigini vurgulamak gerekir. Wium
ve Eaglestone, taradiklar is analizi ¢alismalarini tasnif amaglh
gorev ve calisan odakli olmak iizere ikiye ayirmaktadir [55].

Gorev Odakh Calismalara Ornekler:

1) Cognitive Task Analysis of Expertise in Air Traffic Cont-
rol (1993) - FAA [56]

Veri Toplama Bicimi: Goriisme, Degerlendirme, G6zlem, De-
ney.

Amag: Hava trafik kontroloriin anahtar bilissel bilesenleri-
ni anlamak maksadiyla bilgi seviyesinin, mental modellerin,
yeteneklerin ve stratejilerinin analiz edilmesi. Calismanin
sonuglar1 FAA bilinyesindeki egitim miifredati materyallerini
belirlemek igin kullanilmistir.

Kullanilan Veri Analiz Metodu: Cognitive Task Analysis -Bi-
lissel Goérev Analizi [57]

Basitce, dogas1 geregi disaridan direkt olarak gozlemlene-
meyen gorevlerde, gorev yerine getirilirken gerceklesen bilgi
siireci ve bilissel siireclerin kapsamli araglar, teknikler ve yak-
lasimlar ile ortaya ¢ikarilmasi, analiz edilmesi, yansitilmasi
olarak ozetlenebilir. CTA'nin temel amaci bilissel stire¢lerin
gorevlerle alakali (hedef olusturma, karar verme, muhakeme
etme, fiziksel gorevlerin altinda yatan bilissel yetenekler gibi)
yoniinii davranigsal gorev analizi ile birlestirerek, gorev per-
formansini biitiin olarak ele almaktir. Ciktilar, aktivite yerine
getirilirken gerceklesen zihinsel siirecler hakkinda bilgi sag-
lar.

Bilis lizerine odakldir.

Uzmanlig1 ve 6grenimi analiz eder.

Bilgi unsurlari arasinda karsilikli iliskiyi degerlendirir.
Gorevleri gereken bilissel yetenek setleri baglaminda siniflar.

CTA teknigi 6zellikle ise alim bataryalarinin tasariminda ve
gelistirilmesinde, sistem arayiiz tasariminda, karar verme
modellerinde kullanilir.

Calismadan en-route kontrolérti icin mental model 6rnegi:

/ cow’kus

Area and Sector Weather Controller
Factors Factors Facters
Situmtion in Sector e Traffic Volume/Complexity
Situstion in_AreasAdjacent Sectors Turbulence G S [
s Personal Facior
Upper Winds
Temperature

2) Model for Task and Job Descriptions of Air Traffic Cont-
rollers-1996 (Eurocontrol EATCHIP projesi kapsaminda)
[58]

Veri Toplama Bi¢imi: Goriisme.

Amag: ATM sistemlerinde; insan kaynagi planlamasi, ise alim,
egitim, lisanslama, ¢alisma yontemleri ve ¢alisma alanindaki
yeniliklerin anlagilmasi noktasinda is tanimi ve gérev analiz-
lerinin yapilmasi.

CT1 Maintain situational Awareness

CT2 Make decisions for control actions

CT3 Conduct R/T communication

CT4 Provide separation

CT5 Provide pilots with all relevant information

CT6 Provide assistance to a/c in abnormal situations

CT7 Provide tactical air traffic management

3) Job description for the NextGen mid-term ATC tower
controller - 2011 - FAA [59]

Veri Toplama Bi¢imi: Gorlisme, Degerlendirme.

Amag: Nextgen (Next Generation Air Transportation System)
sistemi ile birlikte yasanabilecek teknik ya da prosediirel de-
gisimlerin, hava trafik kontrol kulesinde ¢alisan kontrolor is
tanimina etkisini tespit etmek temel amag¢ olmakla birlikte,
ciktilarin 6n ise alim ve egitim siirecinde de kullanilmasi plan-
lanmaktadir.

Kullanilan Veri Analiz Metodu: Aggregate Analysis.

Farkli analiz tekniklerinin ve perspektiflerinin ATCO roliine
dair nihai bir aciklama yapmak tizere kullanimi olarak 6zet-
lenebilir. Ciktilarinin farkli amaglar i¢in kullanim kolayligi,
karar vericilere sagladigi en ciddi avantajdir.

T206 Determine need to cancel takeoff clearaance
T207 Receive pilot notification of aborted takeoff
T208 Observe aborted takeoff

4)Integrated Task and Job Analysis of Air Traffic
Controllers:Task Analysis of En-route Controllers-1999
(Eurocontrol EATCHIP projesi kapsaminda) [60]

VeriToplama: Goriisme,Anket,Degerlendirme, G6zlem,Deney.
Amag: Durumsal Farkindaligin saglanmasi ve siirdiiriilmesi
ayni zamanda trafik durumuyla alakali mental fotograf olus-
turma baglaminda sorular dikkate alinarak gelecekte ATM
ozelindeki gelismeler i¢in onerilerde bulunmak temel amag
olarak ortaya konulur. Bununla beraber, ¢alismanin ¢iktilary;
ise alim, egitim ve kontroloriin bilissel siirecini daha iyi anla-
mak baglaminda faydalar saglar.

Kullanilan Veri Analiz Metodu: Integrated Task Analysis.
Klasik gorev analizi ile CTA'nin metotlarinin kombine edilme-
sinden olusan ATCO gorevlerinin davranissal ve bilissel yonle-
rine istinaden farkl ¢alisma pozisyonlarinin kiyaslanmasinda
kullanilan bir analiz teknigidir. ATCO gorev ve islerine dair
bilissel yonelimli genis bir ¢erceve sunar. Eurocontol biinye-
sinde bu teknik, farkli ATS {initeleri arasinda bilissel agidan
bir kiyas yapilmasi adina kullanilmistir. Bu islevsel kullanim-
lar disinda, 6zii itibariyle de bilissel siire¢lerin tanimlanmasi
acisindan onemlidir.



Viyana ACC, Kopenhag ACC, Ziirih ACC, Stockholm ACC, Mal-
mo ACC’den 36 katilimci bu projeye dahil olmustur.

Control process 1 Switching attention

Task process 1 Taking over position

Task process 2 Monitoring

Task process 3 Managing routine traffic

Task process 4 Solving conflicts

Calisma sonucunda belirlenen goérev gruplari.

Included sub-processes:
1. Updating MP

2. Checking

3. Searching conflicts

4. Issuing instructions

123

Taking over
position

123

Monitoring

T~

Managing
routine traffic

Managing
requests/
Assisting pilots

124

Solving
conflicts

12
Switching
attention

Go to task of
higher priority

5) Integrated Task and Job Analysis of Air Traffic Cont-
rollers - Phase 3 - 2000 - (Eurocontrol EATCHIP projesi
kapsaminda) ( [61]

VeriToplama: Goriisme,Anket,Degerlendirme, Gozlem,Deney.
Amag: Eurocontrol tarafindan gelecek ATM sistemleri planla-
nirken, ATC'nin bilissel siirecleri ve durumsal farkindalig: gibi
fenomenleri daha iyi anlayabilmek i¢in lic asamadan olusan
detayll bir ¢alisma ytritlilmiistii. ECAC {tlkeleri 6zelinde,
kontrolérlerin bilissel siire¢lerine mercek tutulup kiiltiirel ve
boélgesel farkliliklarin yani sira tecriibe, yas ve ¢alisma pozis-
yonu gibi degiskenler de ¢alisma kapsaminda irdelenmistir.

Birinci asama: Kontrolérlerin gercek zamanli ¢alisma ortam-
larindan yola ¢ikarak, bilinen ATCO mental modellerine gore
ATCO rutin islerini ve ¢alisma ortamini en iyi sekilde simiile
eden action-oriented is analiz yontemlerinin optimize edil-
mesi ve ITA (integrated task analysis) uygulamasi akabinde
birey ve grup miilakatlar1 gerceklestirip son olarak da CTA
degerlendirmesi,

ikinci asama: (4.maddede izah edilen calisma)Enroute kont-
rolorleri 6zelinde ITA metotlarinin uygulanmasy, is akis diyag-

ramlar1 olusturarak is sirasindaki bilissel siireglerin nicel ve
niteliksel olarak ortaya ¢ikarilmasi,

Ugiincii asama: ikinci asamanin yaklagsma ve meydan kont-
rolorleri acisindan da tekrar edilip, mevcut verilerle kiyaslan-
masl.

Elde edilen veriler ACC, TWR ve APP olmak iizere kontrolor
calisma pozisyonlarina gore ele alindiginda; ATCO bilissel
yetenek setlerinin ve bilgi isleme yaklasimlarinin davranis-
sal degiskenligi de genel hatlariyla gozlemlenebilir. Ancak
sonuglar yorumlanirken ¢alismanin ECAC 6zelinde yapildigy,
kiiltlirel degiskenlerin yani sira kontrolorlerin tecriibe seviye-
lerinde farkliliklar da bulundugu unutulmamaldir.

Bottom-up ve top-down davranis slireclere goz atarsak;

Veriye dayaly, reaktif yakla- | Planlar, mental modeller ve
simla karakterize edilebilir. | kurallar ¢ergevesinde yoneti-
len eylemlerden sz eder.

Daha ¢ok beceri temelli
aktivitelerin (Rasmussen’
in SRK modelinde oldugu
gibi beceri temelli seviyeyle
iligkilendirilir) disaridan
uyaranlar sonrasi tetiklen-
mesi drnek verilebilir.

Proaktif yaklagim ve kon-
septe dayali davraniglarla
iligkilendirilir. Rasmussen
modelindeki biling kullani-
minin daha yiiksek seviyede
oldugu becerinin 6tesinde
kural temelli seviyeyle ilin-
tilidir.

ACC, TWR, APP ¢alisma pozisyonlarina gore basit bilissel pro-
sesler degerlendirildiginde, asagidaki grafikte koselere yakin
uglar top-down yaklasimi betimlerken, merkeze yakin olanlar
bottom-up davranis profilleriyle iliskilendirilir.

Searching conflicts Issuing instructions

Updating menta - Switching attention
picture 5 ET VRN

General info
processing

Solving conflicts

Managing requests Taking over
sing req position

Managing routine traffic Monitoring

—e— En-route
- - Arrival/Departure
—a- Aerodrome

Diyagramda da goriildiigii iizere TWR pozisyonunda c¢alisan
kontrolorler daha ¢ok veriye dayali ve reaktif bir yaklasim
sergileyerek gorevleri yerine getirmektedir. Bu durum Ras-
mussen SRK modelinde (daha fazla bilgi 3.bdliimde bilissel
stiregler kisminda) beceri temelli davranis seviyesinde, hizh
ve otomatik ciktilar iiretilmesiyle karakterize edilebilir. Ote
yandan ACC de ¢alisan kontroldrler ise plan, dngoriiler ve pro-
jeksiyonlarin sivrildigi; proaktif, top-down yaklasimla biligsel
stiregleri ve rutin gorevleri yerine getirmektedir. Becerinin
yan1 sira kural temelli davranislar s6z konusudur, daha fazla
tercih ve opsiyon isin i¢ine girebileceginden sebep bilissel sti-



recler daha uzundur. APP pozisyonunda ¢alisan kontroldrler
ozelinde bakildiginda ise genel itibariyle ACC’'de ¢alisan kont-
roldrlere yakinsadiklari, bazi baglhklarda da TWR da ¢alisan
kontrolorlere benzer bir bilissel davranis profili sergiledikle-
rinden soz edilebilir.

Calisan Odakli Calismalara Ornekler:

1) Aviator 2030 - Ability Requirements in Future ATM
Systems - Eifdfeldt et al. - 2009 - DLR [62]

Veri Toplama Bicimi: Gortisme, FJAS Teknigi, Deney.

Amag: Alman Havacilik ve Uzay Merkezi tarafindan yiiriitiilen
projenin bir pargasi olarak, gelecek ATM sistemlerinde opera-
tor beceri gerekliliklerini tespit etmeyi amaglar.

Proje kapsaminda, hava trafik kontrolorleri ve pilotlar 6zelin-
de -ayr1 ayr1 ve birlikte- Single European Sky (SES) baglamin-
da giincel degisimler, ATM sistemlerinde gelecek simiilasyonu,
pilot ve hava trafik kontrolorii senaryolarinin karsilastirilma-
s1gibi farkli konseptlerde ¢calisma gruplari olusturmustur. Ca-
lismalarin neticesinde katilimcilara gelecek sistemlerin ope-
ratér becerilerine potansiyel etkisini tespit etmek amaciyla
F-JAS (Fleishman Job Analysis Survey) anketi uygulanmistir.

Kullanilan Veri Analiz Metodu: FJAS Fleishman Mode-
li[63] [64]

Fleishman ve arkadaslar: tarafindan, 1984 yilinda havacilik
sektoriinde kullanilmak {izere gelistirilen anket teknigi, 1992
yilinda Fleishman ve Reilly tarafindan tekrar ele alinmis ve kap-
saml1 bicimde genisletilmistir. FJAS, bir gorevi yerine getirmek
icin gereken yetenekler ve beceriler hakkinda biitiinciil bir re-
sim sunar. {lgili is ve pozisyonun taniminda; bilissel, psikomo-
tor, algisal ve sosyal yetenekler goz dniinde bulundurulur. (Ye-
tenek setleri hakkinda detayl bilgi 3. boliimde yer almaktadir.)

Bu dért boliimde belirlenen 52 yetenege ek olarak, kisiler ara-
s1iletisim bashgiyla 21 yetenek daha yetenek gruplarina ilave
edilerek toplam yetenek sayisi 73’e ylikselmistir.

Teknik, isi basarili bir bicimde yerine getirebilecek kisinin sa-
hip olmasi gereken KSA'lari tanimlamay1 odaga yerlestirir. Bu
sayede is analisti ilgili is i¢in ¢alisanin sahip olmasi gereken
nitelikler konusunda bilgi sahibi olacaktir.

2) Job Description for the Nextgen Mid-Term ARTCC (Air
Route Traffic Control Centers) Controller - 2011 - FAA
[65]

FAA biinyesinde Nextgen projesi kapsaminda AIR tarafindan
yapilan is analizi ¢calismalari; yaklagsma, saha ve meydan kont-
rol {niteleri i¢in ayr1 ayr gerceklestirilmistir. Gorev odakl
calismalarda bahsettigimiz meydan kontrol bolimii ve bu
béliimde s6z edilen saha kontrol béliimi, is analizinin amag-
lar1 sebebiyle arastirmacilar tarafindan farkli analiz metotla-
r1 kombine edildigi i¢cin hem gorev odakli hem ¢alisan odakl
yaklasimlar arasinda sayilir.

Veri Toplama Bicimi: Gorlisme, Degerlendirme.

Amag: Nextgen (Next Generation Air Transportation System)
projesi neticesinde yasanabilecek; teknik ve prosediirel de-
gisimlerin hava trafik kontrol merkezlerinde (ACC) ¢alisan
kontrolor is tanimina etkisini tespit etmek temel amag olmak-
la birlikte, ciktilarin 6n ise alim ve egitim siirecinde de kulla-
nilmasi planlanmaktadir.

Nex<tGEN

Calisma kapsaminda belirlenen, KSA'lardan 6rnekler:

«Knowledge of General Air Traffic Structure
«Knowledge of Navigation
«Knowledge of Airspace

Active Listening
«High Workload
«Recognition

«Perceptual Speed and Accuracy
«Sustained Attention
eLong-term Memory

3) O*NET Occupational Information Network OnLine
(2021) [66]

Amag: Amerikan Calisma Bakanligi (The Departman of La-
bor) tarafindan mesleklerin ana bilesenlerini tespit etmek ve
tanimlamak i¢in olusturulmus veri tabanidir. O*NET olustu-
rulurken, insan performansi ve is analizini konu edinen mev-
cut literatiir calismalar1 disinda baska yontemlerden de fay-
dalanilmistir. Bu hibrit bakis a¢is1 nedeniyle, ¢alisan ve gorev
odakli yaklasim tekniklerinin ikisinde de ortak kullanimindan
s0z edilebilir. 950 meslegi iceren veri tabanina, online olarak
ulasmak miimkiindiir.

O*NET I¢gerik Modiilii
Worker-
oriented
] ¥ Y
Worker Worker Experience
ch e R pEES e
Abilities Skills Experience and
Occupational Knowledge training
interests Education skills
Work values Entry requirement
Work styles Licensing
Occupation
Occupational Occupational o pation Spectfic Specific
Requirements Characteristics Information
Generalized work Labor market Tasks
activities information Tools and
Detailed work Occupational hnology
activities outlook
Organizational
context
Work context
A ] 3

Job-
oriented
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1.YETENEK SETLERI

1.1 Giris ve kavramin énemi

Emniyet ¢itasi yliksek, otomasyonun tamamen ya da kismen
uygulandig1 diger endiistrilere (niikleer enerji, petrokimya
vs) kiyasla insan faktorii ve performansinin oldukga belir-
leyici oldugu ATM ve ATS sistemleri, HMS (human-machine
system) ya da HITL (Human in the loop) olarak konumlan-
dirilmakta, operasyonun nihai sorumlulugunu tasiyan ATCO
acisindan ele alindiginda ise biligssel yetenek seti agirlikl
bir is olarak nitelendirilmektedir. Temel strateji; emniyetli,
diizenli ve hizli bir trafik akisi saglamak tizerine kuruludur.

Farkli editorler tarafindan “human in the loop” ve “human
machine system” terimleri ATS ve ATM sistemler i¢in siklikla
refere edilmektedir. “HITL” daha ¢ok operatdriin makineler
ve yapay zekay1 asiste ettigi ve gelismesine yardimci oldugu
baglami vurgularken, “HMS” ise makine, “ai” ve operatdriin
bir takim halinde ¢alistig1 sosyo-teknik yapiya isaret eder. Her
iki terimin birbirinin anlamini ¢agristiran kullanimlari da s6z
konusudur. Son olarak sosyo-teknik yap1 ise sosyal ve teknik
etmenlerin yapi icerisindeki etkilesimini irdeleyerek, total
performansla iliskisini inceledigi gibi daha iyi bir kavray1s ka-
zanmaya isaret eder.

Trafiklerin monitdr edilmesi, conflictlerin belirlenmesi, em-
niyetli ayirmalarin saglanmasi, koordinasyonlarin es zamanlh
yapilmasi gibi bir dizi aktivite, cok sayida degiskenin bulun-
dugu dinamik bir ¢alisma ortami igerisinde kontrolorler ta-
rafindan yonetilmektedir. Kontroldrlerin mesaileri sirasinda
yaptiklari isleri genel hatlariyla modellemek istersek, yedi
baslikta degerlendirebiliriz:

1-Gorsel tarama ve monitor: Trafiklerin monitér edilme-
si, conflictlerin belirlenmesi, yardimci ekranlarin (FDP, IDS,
AWOS vs) sik araliklarla kontrol edilmesi, NOTAM’larin goz-
den gecirilmesi, bilgi notlar1 ve striplerin yonetimi.

“Monitoring” ve “scanpattern” kavramlar: birbirlerine ka-
risabilmektedir. “Scanpattern” teriminden Kkasit, periyodik
araliklarla radar ve yardimci enstriimanlarin gesitli tarama
teknikleriyle gozden gecirilmesidir. “Monitoring” ise radar
ve yardimci enstriimanlarin gézden gecirilmesinin yani sira
cok sayida iletisim unsuru, telsiz konusmalari, talimatlar,
“chart”lar, ilgili trafiklere ait veriler (yon, irtifa, hiz vs) “NO-
TAM"lar, operasyonel notlar gibi ¢ok sayida parametrenin
belli araliklarla takip edilmesini de iceren daha genis bir an-
lam barindirir.

2-Siirdiiriilebilir dikkat seviyesi: ATCO c¢alisma ortami
olan CWP gozetildiginde, siirekli ayik olma ve yiiksek kon-
santrasyonla ¢alisma becerisi 6n plana ¢ikmaktadir. Zaman
baskisinin ciddi anlamda hissedildigi, ¢cok sayida dikkat da-
gitic1 stresoriin de yer aldif1 calisma pozisyonunda, kompli-
ke prosediir ve usulleri etkin bir sekilde uygulayarak, dogru
bir sekilde oOnceliklendirebilmek, uzun mesai saatleri de
disiiniildiigiinde ancak dikkat seviyesinin siirdiiriilebilir
olmasiyla miimkiindiir. Cok sayida trafigin ¢agri adlari, ir-
tifalari, ugus seviyeleri ve pilot istekleri gibi parametrelerin
short-term hafizada, hava araci karakteristikleri ve aktif uy-

gulama usulleri gibi pek ¢ok bilginin de long-term hafizada
tutulmasi, dahasi tiim bunlarin eslenik olarak bilissel siirec-
lerle islenebilmesi odaklanma becerileri gerektirmektedir.

3-Mental fotograf olusturabilme: Durumsal farkindalik
ozelinde, ¢cevrede olan bitenlerin farkina varabilmek ve men-
tal bir fotograf olusturarak projeksiyon yapabilme, planlama
ve karar alabilme ag¢isindan son derece énemli bir yeti olarak
karsimiza ¢ikar. Zira hizli kararlar alinmasi gereken dinamik
¢alisma ortami etkin bir durumsal farkindalik seviyesiyle ba-
sarilabilir.

4-Coklugorevleriyerine getirme: Kontrolorler etkin bir per-
formans sergileyebilmek icin; iki ya da daha fazla isi es zamanlh
olarakyapabilmeli,dikkatdagiticietmenlere karsigorevleriye-
rine getirmeyi siirdiirmeli ve algisal baglamda da periferde ger-
ceklesen eslenik bilgileri toplamaya devam edebilmelidir [1].

5-Karar alma: Kontrolorler ¢alisma periyotlar: boyunca; tra-
fikleri emniyetli bir sekilde ayirabilmek, inis i¢in gelen trafik-
leri siralayabilmek, VFR ve operasyonel trafiklerle ilgilenmek,
hava durumu degisikliklerini gézlemlemek, acil durum gerek-
tiren ya da slottan muaf trafikleri énceliklendirebilmek gibi
pek ¢ok konuda, sinirli bir zaman dilimi i¢cerisinde onlarca ka-
rar alip uygularlar. Cok az sayida profesyonel meslek grubunda
bu denli emniyet kritik kararlar {ist iiste alinirken bir yandan
da sonuglarin dogurabilecegi anlik sorumluluklarla yiizlesilir.

6-iletisim ve koordinasyon becerileri: Rutin operasyon
sirasinda siklikla karsilasilan; komsu FIR ve tinitelerle koor-
dinasyonlar, reroute islemleri, divert senaryolari, VFR trafik-
lerle i¢in SAR ve bilgi hizmetleri ya da askeri trafiklerle ko-
ordineler gibi ¢cok sayida prosediir ATCO tarafindan titizlikle
yonetilir. Dahasi acil durumlarin idaresi ve belirsizlik durum-
larda, tiniteler arasi koordinasyonlarin hizli ve etkin bir sekil-
de yiriitiilmesi elzemdir.

7-Teknik bilgi seviyesi: Rutin operasyon giincellemelerinin,
SOP’lerinveanlasmamektuplarinintaranmasi,yeniusulve pro-
tokollerin gozden gecirilmesi, teknikbilgiseviyesinin sikaralik-
larla tazelenmesiyle miimkiindiir. Ayrica giinceli takip edebil-
mek ve operasyonel manada siirekli hazir olabilmek agisindan
ozel egitimlerin yani sira yenileme egitimleri de alinmaktadir.

Kontrolorlerin yaptiklar: islere temel bir bakisin ardindan
bahsi gecen gorevlerin nasil yerine getirildigi sorusunun
cevabi irdelenirken yetenek setleri kavrami 6n plana ¢ik-
maktadir. Zira yetenek setlerinin belirlenmesi; is analizi ve
degerleme siireglerinin yani sira isin gereksinimlerin tayin
edilmesi ve bu sayede adaylar arasindan elemelerin yapilma-
sindan gelecek projeksiyonlari olusturulmasina degin pek cok
konuda 6nemli bir bilesen vazifesi goriir. Somutlastirirsak,
FEAST ya da benzer bataryalar diislintildiiglinde, is analizle-
ri sonrasinda belirlenen yetenek setlerine ATCO adaylarinin
ne ol¢lide sahip olduklar test edilmekte, isin yapisina uygun
adaylar 6n plana cikarilarak siirecin devami arzulanmaktadir.

1.2 ATCO 6zelinde yetenek setleri

DFS’ de calisan 160 tecriibeli ATCO ile yapilan is analiz ¢alis-
malar1 ve F-JAS anketi sonrasinda, kontroldrlerin isin gereksi-
nimlerini yerine getirebilmek ve siirekli artan talebi karsila-



yabilmek icin sahip olmalari gereken yetenek setleri; bilissel,
algisal, psikomotor, sosyal-interaktif ve teknik bilgi seviyesi
olmak lizere bes temel kategoride siniflandirilmaktadir [2]
[3]. (Bakimiz EK:1)

Ortalama puanlara gore 6nem sirast olusturuldugunda ise
bilissel yeteneklerin toplam igerisinde 6n plana ¢iktig1 goril-
mektedir. Ayrica ¢alisilan pozisyona gore degerlendirmeler
yapildiginda (ACC, APP ve TWR olmak iizere), yetenek setleri
gereksinimleri agisindan ACC ve APP pozisyonlarinda ¢alisan
kontroldrlerin F-JAS sonrasinda, bilissel yetenekler baglamin-
da ortak kiime olusturarak birbirlerine yakinsadigi, TWR po-
zisyonunda ise daha ¢ok algisal yetenek setlerinin 6n plana
ciktig1 gozlemlenmektedir [4].

VCS, FDP gibi sistemlerde yasanabilecek teknik aksakliklar,
operasyon Kkabiliyetindeki diisiisii nitelendiren “degraded
modes of operations” terimi ile ifade edilir. Bu tarz senar-
yolarda backup sistemler devreye girene dek ATCO, yetenek
setlerini ve biligsel fonksiyonlarini operasyonu siirdiirtilebilir
kilmak ve emniyeti saglamak icin azami ¢ercevede kullanmak
zorunda kalir.

1.2.1 Yetenek Setleri Kullanim Senaryolari

Biligsel: Kontrolorler, zaman baskisinin yogun oldugu rutin
ya da kompleks isleri; emniyetli, diizenli ve hizli bir hava tra-
fik kontrol hizmetine dontistiirmeyi hedeflerler. Bilissel yete-
nek setleri ATCO i¢in ¢ekirdegi olusturmaktadir. Literatiirde
yer alan ¢ok sayida calismada “time sharing”, “selective atten-
tion” ve “problem sensitivity” isin olmazsa olmaz gereksinim-

leri olarak goriiliir.

Psikomotor: Es zamanl olarak pilotlarla radyo temasi
saglayan, komsu sektorlerdeki meslektaslariyla sozli/yazil
iletisimler kuran bir kontrolér, tiim bunlara ek olarak fare,
klavye, stripler, vcs ve konusma pedali araciligiyla anlik veriler
girerek planlamalar yapmaktadir. Emniyet parametreleri agi-
sindan bakildiginda, siirekli bilgi girilmesi gereken radar ve
FDP sistemleri, kontroldrlerin inputlar1 (Ugus plani, XFL, CFL,
ugus basivs) sonrasinda dogru hesaplamalar yapabilmektedir.

Algisal/duyusal: Calisma ortaminda olan bitenlerin takibi,
dikkat seviyesinin siirdiiriilebilirligi ve etkin durumsal farkin-
dalik seviyesiyle yakindan iligkilidir. Zira dinamik bir ¢alisma
ortami gozetildiginde kavrama ve projeksiyon becerilerine
uzanan ¢ok katmanli bir semada, karar alma mekanizmalari
da yonlendiren verileri dogru bicimde algilamak ilk basamagi
olusturmaktadir.

Sosyal-interaktif: Daha ¢ok Kkisilik 6zellikleri 6n plana ¢ik-
maktadir. NOTECHS, CRM ve TRM kavramlariyla yakindan
iligkilidir. Is birligi, takim calismasina yatkinlik, iletisim
becerileri ve stresle bas edebilme énemli bagliklardir [5].

Teknik Dbilgi seviyesi: SOP’ler, anlasma mektupla-
r;, prosediirler vs gibi ¢cok sayida teknik dokiimaninin
yan1 sira seyrisefer chartlarini okuyabilme, kodlan-
mis bilgileri (METAR, TAF raporlari, ugus planlar1 vs)
decode edebilme son olarak da CWP’de yer alan teknolo-
jik cihazlarinin operasyonel kullanimlar1 ikame edebilmek
teknik bilgi seviyesi kullanimina érnek olarak verilebilir.

fletisim

Operasyonel zaman baskisina ragmen havaciligin ortak dili
olan Ingilizceyi hem “pharesology” hem de “plain language”
baglaminda etkin kullanabilmek, radyo iletisim usullerine ri-
ayet etmek, pilot isteklerini karsilamak, 6zel formatlarda ya-
zilmis bilgileri (ugus planlari, METAR, TAF vs) okuyabilmek,
komsu sektorlerle aktif bir sekilde koordinasyonlar gercek-
lestirebilmek, yogun trafik akisi ve olasi acil durum senaryo-
larini anlasilabilir ve 6ngoérilebilir sekilde yonetebilmek tist
diizey iletisim becerileriyle mimkiindiir.

Pek ¢ok editor tarafindan sistemin zayif halkasi olarak gorii-
len hava-yer iletisimi gerek teknik faktorler gerekse de mete-
orolojik fenomenler neticesinde ¢ok sayida yanlis anlasilmaya
ve diizensiz bilgi akisina sebep olabilmektedir [6]. Ayrica ta-
limatlarin “readback” ve “hearback”ler ile saglamasinin yapi-
liyor olmasi, pek ¢ok bilgi ve talimatin birlikte verildigi goz
oniine alindiginda 6zellikle “short-term” hafizaya yiik bindire-
rek bilissel kaynaklarin kullanimini da baskilamaktadir

Cushing (1997) iletisim faktoriiniin yol actig1 yaralanmali ya
da 6liimciil vakalarla sonuglanan hava hadiselerini inceledi-
ginde, birtakim ¢ekirdek unsurlar tanimlamaktadir. Referans
bilgilerin hatali kullanimi (mesafe, yiikseklik, hiz, lokasyon),
tekrarlamalar, radyo ekipman problemleri, usullere riayet
etmeme ornek olarak gosterilebilir [7]. Onerme kisminda ise
“Standart phraseology” kullaniminin hatalarin éniine gegebi-
leceginden soz etmektedir. iletisim kaynaklh yasanabilecek
kaza-kirimlar1 en aza indirebilmek amaciyla havacilik
sektoriinde ingilizce ortak dil, havacilik alfabesi ise kodlama-
lar sirasinda ortak alfabe olarak kullanilmaktadir [8].

1.2.2 Gelecek ATM sistemleri ve yetenek setleri degisimi

Avrupa’da SES ve SESAR projeleri, Amerika’da ise NEXTGEN
ile beraber ATM sistemleri 6zelinde; emniyetten feragat etme-
den, cevreye olasi negatif etkileri de minimize ederek, maksi-
mum kapasite kullanimi amag¢lanmaktadir. Bahsi gegen proje-
lerde otomasyon ve insan faktori arasinda stirdiirilebilir bir
denge kurabilmek, bu sayede de operasyonlarin gelecekteki
talebi karsilayabilecek ol¢iide iyilestirilmesi ana hedefler ola-
rak on plana ¢ikmaktadir. Ancak bu noktada konvansiyonel
sistem yaklasimdan gecis sirasinda, havacilik profesyonelleri
ozelinde; is tanimlari, sorumluluklar ve destek teknolojilerin
gelisimleri hususlarinda, yakin gelecekte kayda deger birtakim
déniisiimler beklenmektedir. Ornegin sadece SESAR projesin-
de Avrupa genelinde 15 bin ATCO ve 35 bin ATPL seviyesindeki
pilotun, is yapisi ve sorumluluklar hususunda etkilenmesi 6n
goriilmektedir [9]. Bu noktada pilotlar ve kontroldrlerin rutin
olarak yerine getirdikleri gorevler ve yetenek setlerini irdele-
mek, gelecekteki potansiyel degisimleri daha iyi anlamlandi-
rabilmek agisindan iyi bir baslangi¢ noktasi vazifesi gorebilir.

1.3 Pilotlar ve Kontroldrlerin Rutin gorevleri [10]
1.3.1 Pilotlarin Rutin Gorevleri

Giinlimiiz modern ticari tasimacilik ucaklar1 genel itibariyle
“long-haul” uguslar haricinde iki kisilik kokpit ekipleri ta-
rafindan yonetilmektedir. Kaptan pilot ug¢agin idaresinden
sorumlu olmakla beraber ugus ve kabin ekiplerini de cesitli



konularda delege etmektedir. Yardimci pilot (FO) ise ucus ile
ilgili sorumluluklar1 kaptan pilot ile paylasarak operasyonu
asiste eder. Bu noktada PF (pilot flying) ve PM (pilot monito-
ring) olmak lizere gorev dagilimy, spesifik ugus 6zelinde roller
acisindan degiskenlik gosterebilir.

Ugus boyunca ugus ekibinin sistematik olarak yerine getirdigi
rutin gorevler bulunmaktadir:

- Ugus rotasi ve planlamayla ilgili Hava Trafik Kontrol
Uiniteleriyle koordinasyon kurabilmek maksadiyla
ucus plani sunmak.

- Ugus hazirliklari icin yer ekibi ve ATCO ile koordine
kurmak ve ugus ekibini bilgilendirmek.

- Ugus Oncesinde; motorlarin, aviyonik sistemlerin,
kontrol kumandalarinin ve diger seyriisefer yardim-
c1 sistemlerin diizgiin sekilde ¢alistiklarindan emin
olmak.

- Ugagn agirlik ve denge agisindan uyumlu oldugu-
nu dogrulamak icin, ugaktaki yolcu miktari, kargo
dagilimi ve yakit miktarini kontrol etmek.

- Kalkis yapacagi meydanin rakimini, hava sicakligini,
pist durumunu ve konfigiirasyonunu, MTOW gibi
bilgileri gozden gecirerek, giincel meteorolojik bil-
gileri takip edip, riizgarin hiziyla birlikte yoniint de
hesaba katip, operasyona hazirlanmak.

- Ugusun emniyetli, hizli ve konforlu bir sekilde ger-
ceklestirilebilmesi icin gerekli ucus irtifasinin, ro-
tanin ve ugus siiratinin optimize edildiginden emin
olmak.

- Radyo iletisimi sayesinde miiteakip Hava Trafik
Kontrol birimleri ve kontrolérler ile temas kurup,
alinan talimatlarin yerine getirilmesi ve isteklerin
iletilmesi.

- Ugus enstriimanlarinin ve bilhassa motorlarin duru-
munun, yakit tiikketiminin ve diger ugus sistemleri-
nin diizgiin bir sekilde ¢alisip calismadiginin moni-
tor edilmesi.

- Ugus boyunca dinamik kosullarda (operasyonel ya
da ATM gecikmeleri, hava muhalefeti vs) degisen
durumlara goére ugus ekibinin goérevlerinin planlan-
masl ve yonetilmesi.

- Ucgus ve kabin ekiplerini; varilacak meydan, ugus
stirecindeki gorevler ve sorumluluklar baglaminda
glincel verilerle (hava durumu, NOTAM’lar vs) bilgi-
lendirmek.

1.3.2 Hava Trafik Kontrolorlerinin Rutin Gorevleri

Kontroldrler genel olarak ACC, APP ve TWR olmak iizere ¢
pozisyonda goérevlendirilir. Her ¢alisma pozisyonunun ken-
dine has dinamikleri, gorev dagilimlar1 ve anlasma mek-
tuplar1 ¢ergevesinde belirlenmis sorumluluk simirlar1 bu-
lunmaktadir. Teknik olarak ugusun hazirlik asamasindan
nihai olarak varilacak meydana kadar hava trafik kontrol
hizmetleri baglaminda emniyetli bir sekilde operasyonu yo-
neten kontrolorlerin rutin gorevlerine kabaca goéz atarsak:

- PAT (Pist, Apron, Taksi yollar1) sahalarindaki hare-
ketliligi gozlemlemek, sevk ve idare ederek yonlen-
dirmek.

- Ozellikle diisiik goriis operasyonlarinda, radyo ekip-
manlariny, seyriisefer yardimci cihazlari, havalimani
1s1klarini denetleyip, diizgiin ¢alistiklarindan emin
olmak.

- Inis ya da kalkis icin hazirlanan trafikleri emniyet
minimalar1 dahilinde siralamak ve o6nceliklendir-
mek.

- Hava araglarina giincel hava durumu ve meydan bil-
gilerini aktarmak.

- Hava araglar ile g¢alisilan pozisyona gore gorsel
ve/veya radar temast kurup, radyo iletisimini
stirdiirmek.

- Hava araclarini, havalimanlarinda ve/veya hava ko-
ridorlart boyunca talimatlarla yonetip, diizenli bir
akis saglamak.

- Hava araglarina tirmanma veya algalma konusunda
talimatlar vermek ve nihai seyir seviyesini tahsis et-
mek.

- Hava araglar1 arasinda asgari mesafelerin ayirma
standartlariyla muhafaza edilmesini saglamak.

- Trafik kompleksitesi elverdigi dlciide pilot istekleri-
ni ve taleplerini karsilamak.

- Ugus planlarinin takibinin yani sira pilot raporla-
rinin (PIREP) ve meteorolojik raporlarin takibini
yapip ilgili birimlere iletmek.

- Kot hava kosullariyla karsilasan veya acil durum
deklare eden trafikler i¢in yeni ugus rotasi saglamak
veya acil inis yapabilecekleri uygun havalimanlarina
yonlendirmek.

- flgili hava trafik {initeleriyle koordinasyonlar
kurarak trafik bilgileri (ugus seviyesi, ugus rotasi,
tahmini varig zamani gibi) aktarmak.

- Beklenmedik hal ve acil durumlarin yénetilmesini
saglamak, plan harici trafigi sevk ve idare etmek.

Kontrolorlerin gorevlerine iliskin daha kapsaml bilgilere
EEC (Eurocontrol Deney Merkezi) ¢alismasindan ulasilabi-
lir [11]. Aym1 zamanda farkl is analiz teknikleri (HTA, TTA)
sonrasinda kontroldrlerin yerine getirdigi gérevler hakkinda
detayh bilgilerin yer aldig1 teknik tablolara erisilebilir [12].

1.4 Aviator 2030 ve AviaSim projeleri [13]

Avrupa’da F-]JAS temelli olarak yiiriitilen CAST (2008) pro-
jesiyle beraber; ¢ok sayida is analiz teknigi, bilissel yontem-
ler ve simiilasyonlarin akabinde meslek olarak hava trafik
kontrolorliigli degerlendirilerek, mevcut is tanimi ve gelecek
dénemlerdeki olasi degisiklikler (gorevler ve sorumluluklar
vs.) Uzerine arastirmalar yapilmaktadir [14]. Dahasi sahip
olunmasi gereken yetenek setlerinin yani sira kisilik 6zellikle-
ri de tartisma konusudur. Mevcut yetenek setleri ve kriterler,
uzun sireli is analizleri ve literatiir taramalar1 sayesinde de-
taylica irdelenmisken, gelecek ATM varsayiminda CAST kon-
sorsiyumunun fikirleri ele alinip projeksiyonlar yapilmaktadir.
Ana fikir olarak bazi yetenek setlerin gelecek ATM sistemlerin-
de ATCO agisindan farkliliklar gosterebilecegi ancak biitiine
bakildiginda dnemlerini yitirmeyecekleri, bundan 6tiirii de;

i) en zorlu senaryolara gore kriterler belirlenmesi,

ii) ise alim Olgiitleri planlanirken, kompleks yardimci araglar



olmadan trafigin akisini yonetebilecek adaylarin hedeflenmesi
gerektigi sonucu vurgulanmaktadir.

Aviator 2030 projesiyle beraber kontrolorler ve pilotlarin yeni
ATM yaklasimdaki rollerine iliskin ¢alismalar yapilmaktadir.
Daha genis bir perspektifte DLR biinyesinde; havacilik psikolo-
jisi, ugus fizyolojisi ve sistem ergonomi uzmanlarinin da katildi-
81 bir calisma neticesinde, kontrolérler ve pilotlarin gelecekteki
is tanimlarina ve sorumluklarina uygun yetenek setleri reviz-
yonlar1 da bahis konusu edilmektedir. Zira SESAR CONOPS ve
“Vision 2020” de isaret ettigi gibi; otomasyon ve teknolojinin
artan kullanimiyla ATM sistemlerinin evrimi, pilotlar ve kontro-
lérler acisindan konvansiyonel sorumluluk dagilimlari ve mev-
cut operasyonel roller diisiiniildiigiinde dramatik degisimlere
yol acabilir.

Gelecek ATM sistemlerinin simiilasyonunu yapabilmek maksa-
diyla planlanan Aviator 2030 projesi de mevcut ATM sistemle-
rine kiyasla pilotlar ve kontroldrler agisindan yetenek setleri,
is tanim1 ve sorumluluklar kapsaminda potansiyel degisimleri
mercek altina alip, diisiinsel bir ¢ikti1 sunmaktadir[15]. Aviator
projesinin asamalarina goz atarsak;

1- Alaninda uzman havacilik profesyonellerinin “Domain Ex-
perts” bir araya getirilmesiyle diizenlenen “workshop” netice-
sinde gelecekteki ATM unsurlarina yonelik pilotlar ve kontro-
l6rlerin beklentileri tartisiimistir.

2- Standart bir is analiz araci olarak kullanilan F-JAS tekni-
gi pilotlar ve kontrolérlerin mevcut is durumlarina gore dii-
zenlenmis, gerekli alanlarda editorlerin de katkilariyla aras-
tirma genisletilerek, ekstra o6lgekler de kullanilmistir. Bu
sayede gliniimiizde aktif olarak FEAST ya da AT-SAT gibi ba-
taryalarla test edilen, pilot ve ATCO ise alim yetenek setlerinin
gelecekteki ATM yapisina uyumlulugu da gézden gegirilmistir.

3- “AviaSim” platformu sayesinde, gelecekteki ATM hedeflerine
uygun bicimde tasarlanan bir uygulama vasitasiyla metodoloji
test edilmistir [16]. ATCO calisma ortaminda STCA, midterm,
interaktif ugus plan etiketleri gibi araglar hazir bulundurulur-
ken, data-link iletisimde iyilestirmeler yapilmis, pilotlar i¢in de
kokpit ortami 6zelinde trafikleri gorsel olarak takip edebilecek-
leri CDTI (Cockpit Display of Traffic Information) gostergeleri
eklenmis, kontrolorlerle daha etkin bir muhabere i¢in data-link
iletisim pencereleri optimize edilmistir. Ayrica workshop sira-
sinda katilimcilardan gelen dneriler sonrasinda FRA konsep-
tinde de sikca bahsedilen “self-separation” gibi uygulamalar da
diistinsel olarak irdelenmigtir.

4- Calismanin simiilasyon sekansinin ikinci boliimde ise Avia-
sim’e kiyasla daha soyut bir 6nerme olan “self seperation airs-
pace simulations” (SSAS) 6zelinde degerlendirmeler yapilmis-

ur.
Gelecekteki

yetenek setleri
‘ ise alim testler!

Gelecek ATM
konsepti

Ayni pilotlar ve kontrolérlerin katildig1 yaklasik dort ay stiren
workshop stirecinin akabinde goriis alisverisleri yapilarak, gele-
cekteki ATM konseptine uygun senaryolar lizerinde simiilasyon
ortaminda c¢alisilmis, isin gerekliliklerini yerine getirmekten,
alim stireglerine kadar dnemli bir veri olarak nitelendirilen ye-
tenek testlerinin nasil bir degisim gosterecegi sitnanmistir [17].

Simiilasyonun daha iyi anlasilabilmesi i¢in, kokpit ortami-
nin tek pilotla canlandirildigl, data-link iletisim hatlar1 saye-
sinde konusma ve isitsel is ylikiiniin biyilik ol¢iide azaldigy,
elektronik stripler ve EFB gibi inovasyonlarla da yazma, not
alma gibi islemlerin dijitallestigi bir ortam diisliniilmelidir.
“Safety nets” araglarinin daha da iyilestirildigi, pilotlar icin
“CDTI” benzeri sistemlerin operasyonel oldugu bir calisma
diizeninde her iki meslek grubunun da konvansiyonel is yiikii
sorumluluklarinin énemli 6l¢lide degismesi ve daha ¢ok mo-
nitér agirhkl gorevleri yerlerine getirmeleri hedeflenmek-
tedir. Bu ¢alisma ugusun enroute asamasini kapsamaktadir.

Pilotlar ve kontrolérlerin katildiklar1 «workshop»larin
akabinde gelecekteki sistemlerle ilgili cekinceleri ve olmasini
arzu ettikleri temennileri -6ncelik siralamasini da gozeterek-
incelemek icin agsagidaki tablolara goz atabilirsiniz. (¢ekinceler
iistte, temenniler ise alttaki tabloda yer aliyor.)

pilots rank of risk air traffic controller

incapacitation and heteronomous 1

Hiahtatideeco lone fighter instead of teamwork

decline in standards of training 2 prematirelimplementation ot

systems
single cockpit - lone fighter 3 special status of unmanned
instead of teamwork aircrafts not managable
inflexible systems 4 unidirectional ;hlﬂ of
competencies
reduction of safety by lack of 5 inconsistent interfaces and use

system redundancy of out-dated systems

pilots rank of idea air traffic controller
trajectory is flyable and negotiable 1 high-quality training revised via
between ATC and cockpit continuous task analysis
flexible human resource plannin: 2 Wl ITEE e SR s
P 9 and task allocation
consideration of workload in line 3 intuitive human-machine interface

with age or current state and ergonomic workplace

appropriate communication and

safety has the highest priority 4 T ——

consistent systems or indiscernible 5

interfaces between systems free flight

Editorler tarafindan “AviaSim” projesi dahilinde uyarlanmis
bir versiyonu kullanilan F-JAS’in; bilissel, psikomotor, duyu-
sal/algisal ve sosyal-interaktif olmak iizere toplamda doért
ana baslik icerisinde bir dizi yetenek seti barindiran bir ver-
siyonu tercih edilmistir. Sosyal bilesenler pilotlar i¢in genel
itibariyle CRM kapsaminda islenen terimlerden olusmakta,
ATCO agisindan da TRM gozetilmektedir. Katilimar pilotlara
ve kontrolorlere, yetenek setlerini dlgeklendirebilmek mak-
sadiyla sirasiyla mevcut durum ve gelecek ATM sistemleri
ozelinde 1-7 puan skalasinda degerlendirmeler yapmalari



istenmis bu sayede de mevcut sartlar ve gelecek ATM Kko-
sullar1 aynm1 katilimcilar tarafindan karsilastirilarak, calis-
ma grubundaki pilotlar ve kontrolérler icin gelecekte han-
gi yetenek setlerinin 6n plana c¢ikabilecegi tartisiimistir.

ise alim siireglerinde -is analistlerinin degerlendirmeleri
sonrasinda- benzer yetenek setlerine sahip iki meslek grubu
olarak goze carpan kontroldrler ve pilotlar 6zelinde, otomas-
yonun yayginlastig1 gelecek ATM ve kokpit sistemleri g6z onii-
ne alindiginda dnem sirasina gore degerlendirilen beceriler
listelenmistir [18]. Asagidaki tabloda sag tarafta parantez
icerisinde olanlar, bahsi gecen yetenegin mevcut ATM siste-
mindeki 6nem diizeyidir. Ornegin mevcut ATM sisteminde ka-
tilimci kontroldrler tarafindan ¢ok sayida calismada en 6nem-
li bilissel yetenekler olarak addedilen time sharing (¢oklu
gorevler arasinda anlik olarak dikkat gecisini saglama), vi-
sualization (objeler ve hareketlerini gorsellestirebilme) ve
selective attention (dikkat dagitici faktorlere ragmen yapilan
ise odaklanmak) gelecek ATM sistemleriyle kiyaslandiginda
o6nem siras1 bakimindan farkli siralamalara sahiptir.

Gelecek ATC dngoriisii

Gelecek Kokpit 6ngoriisii

1.Problem Sensitivity (2)

1.Spatial Orientation (5)

2. Decision Making (3)

2.Vigilance (2)

3. Selective Attention (14)

3. Visualization (7)

4. Stress Resistance (9)

4. Problem Sensitivity (12)

5. Speech Recognition (15)

5. Decision Making (9)

6. Resilience (4)

6. Time Sharing (10)

7. Vigilance (5)

7. Speech Recognition (8)

8. Visualization (6)

8. Stress Resistance (11)

9. Perceptual Speed (16)

9. Auditory Attention (1)

10. Time Sharing (1)

10. Perceptual Speed (15)

AviaSim bulgularina gore her iki meslek grubu i¢in de ope-
rasyonu yakindan monitér edebilmek, potansiyel problemleri
erkenden tespit edip, yiiksek bir durumsal farkindalik sevi-
yesiyle etkin kararlar alabilmek ve tabii bunlar1 yapabilmek
icin de stirekli ayik ve dikkatli olabilmek s6z edilmesi gereken
ortak hususlardir. Dikkat cekici konulardan biri gelecek ATM
sistemlerinde 6nem sirasina gore ilk onda degerlendirilen ye-
tenek setlerinden sekiz tanesinin hem pilotlar hem de kontro-
lorler i¢in ortak bir kiime olusturmasidir. Bahsi gecen yetenek
setleri icerisinde ATCO icin selective attention” ve “resilien-
ce” pilotlardan farkliyken, pilotlarda da “spatial orientation”
ve “auditory attention” yetenekleri 6nem sirasi bakimindan
kontrolérlerden ayrisir.

Gelecek ATM sistemi ve kokpit ortami distiniildiiglinde,
pilotlar vechesinden gorsellestirme yetenegi yani ortak
kullanilan hava sahasi icerisindeki diger trafiklerin gore-
ce pozisyon bilgilerinden haberdar olabilmek en 6nemli
meziyetlerden biri olarak 6n plana ¢ikarilmaktadir. Kont-
rolorler cephesinde ise segici dikkat ve zorluklar Kkarsi-
sinda hemen pes etmeme, dikkat ¢eken gereksinimlerdir.

Yetenek setleri 6zelinde mevcut kosullar ve gelecek ATM/
kokpit sistem gereksinimleri kiyaslamasi yapildiginda ise
kontrolérler ve pilotlarin; bilissel, psikomotor, algisal ve sos-
yal interaktif dort boliime ayrilan beceri kiimeleri igerisindeki
degisimler grafikte gosterildigi gibidir [19].

Bilissel | Psikomotor | Algisal | Sosyal
6 5 5 6
4 4
4 4
3 3
2 2 2 2
1 1
0 0 o 0

Mevcut Gelecek Mevcut Gelecek Mevcut Gelecek Mevcut Gelecek

JATCY PILOT

Burada dikkat ¢eken husus, pilotlarin mevcut yetenek setleri
diisiintildiigiinde, gelecek ATM/kokpit senaryosuyla kiyas-
landigim1 dort baglikta da (bilissel, psikomotor, algisal, sos-
yal-interaktif) mevcut durumun puanlamasiyla pozitif kore-
lasyon egilimidir. Daha farkl ifade edecek olursak, mevcutta
yaptiklar1 her seyi gelecekte de bir miktar daha iyi yaparak,
pilotlugu meslek olarak siirdiirebilecekleri sonucu ortaya
¢ikmaktadir. Bu noktada simiilasyonlarda kokpitte tek pilot
bulunmasi ve self seperation dnermesinden otiirt trafik ayir-
ma sorumlulugunun kontroldrlerden kismen pilotlara kaymis
olmas1 sonuca tesir etmis olabilir.

Kontrolorler agisindan bakildiginda ise bilissel ve algisal yete-
neklerin gelistirilmesinin 6nem teskil edecegi, psikomotor ve
sosyal-interaktif yeteneklerin ise mevcut duruma gore agir-
liklarinin azalabilecegi ¢ikarimi yapilabilir. Bu durum kontro-
lorlerin, otomasyon ve ATM glincellemeleri sonrasinda, daha
talepkar ve karmasik bir yetenek setine sahip olmasi gereke-
bilecegi sekilde yorumlanabilir. Zira pilotlar agisindan mevcut
ve gelecek kokpit senaryosuna bakildiginda mevcut yetenek
setlerinde dramatik degisimler géze carpmadigi gibi tiim ye-
tenek setlerinde pozitif bir korelasyon da gozlemlenmektedir.
Ote yandan kontrolérlerin gelecek ATM senaryosunda, yeni
calisma ortamina ve isin gereksinimlere karsilik verebilmesi
icin konvansiyonel yetenek setinin disina ¢ikabilmesi, kisaca
daha fazla adapte olabilmesi beklenmektedir.

ATCO yetenek setlerinin degisimi ANSP’ler agisindan da
dikkatle izlenilmesi gereken bir baglam sunmaktadir. Zira
hava sahasi kullanicilarinin giinden giine artmasy, is giliciiniin
nicel ve nitel olarak farklilasmasi gibi konular potansiyel
talebe karsilik verebilmek ve ATM kaynakli gecikmeleri
minimize edebilmek hedeflendiginde eldeki insan kaynaginin
optimizasyonunu 6n plana ¢ikarmaktadir.

1.5 CRM ve TRM

CRM egitimlerinin ortaya ¢ikis siirecinde ilk olarak kokpitte-
ki glic mesafesi, liderlik ve sorumluluklarin dagilimi seklinde
baslayan tartismalar, miiteakip jenerasyonlarla beraber daha
kapsayici bir formda gelisimini stirdiirmekte, giiniimiizde de
popliler olmaya baslayan TRM’e kadar uzanmaktadir [20].
flk olarak 1970li yillarda konsept olarak gelistirilmeye basla-
nan CRM, NASA'nin yaptig1 bir workshop neticesinde ortaya



¢ikan verileri géz oniine alarak, ugus ekibi 6zelinde ¢ekirdek
element lzerinde yeni yaklasimlara yol agmistir. Zira yol-
cu tasimaciligl ve genel havacilik kapsamli arastirmalarda
yasanan kaza-kirim olaylarinin %80’ e yakininin uguk ekibi
icerisindeki iletisim, karar alma ve liderlik zafiyetlerinden
kaynaklanmasinin yani sira teknik beceri eksikliklerinin de
bulgulanmasi CRM odakl tartigmalar1 genisletmistir. Ozellik-
le 3. jenerasyonla baslayan siirec, insan faktoriiniin daha iyi
anlasilmasi agisindan 6nem arz ederken, 5. jenerasyonda in-
san hatalarina odaklanilmaktadir [21].

Jenerasyonlar Doénem Odaklanilan Noktalar

1. 1980-1986 Liderlik, takim calismasi gibi
konularin bireysel bazda is-
lenmesi ve gli¢ mesafesi tize-

rine ¢alismalar.

Durumsal farkindalik ve
stres yonetiminin énem ka-
zanmasl.

2. 1986- giinlimiiz

3. 1993- giinlimtiz Yetenek setlerinin yani sira
davranis ve tutumlara da
odaklanarak, teknik prob-
lemlerle olan iliskilerinin

ortaya ¢ikarilmasi.

4. 1994- giiniimiiz Kiiltiirel (organizasyonel ve
ulusal) faktorlerin irdelen-

mesi.

insan faktériiniin ve orga-
nizasyonel yapinin 6n plana
cikisl.

5. 1996- giiniimiiz

TRM ise ATS ozelinde erisilebilir tim kaynaklarin (bilgi,
ekipmanlar, insan giicii vs.) emniyet ve verimlilik acisindan
optimize edildigi tiim stratejilerin toplami olarak degerlen-
dirilmektedir. Teknik olarak TRM, ATS ihtiyac¢larina ve ATC
calisma ortamindaki yeni zorluklara karsi 6zellestirilmis bir
CRM kavrayisi olarak tanimlanabilir. Ozellikle 1990’ 1 yillar-
dan itibaren Eurocontrol blinyesinde insan faktorleri ¢calisma
ekiplerinin olusturulmasi, dinamik ATM ¢alisma kosullarina
gore 6zellestirilmis bir TRM kavrayisi icin gerek destek gerek-
se de rehber niteligi tasimaktadir. Takim ¢alismas1 dinamik-
lerini gelistirmek ve is tatminini arttirmak gibi kazanimlar,
TRM'in kolaylastirici roliiyle basarilabilmektedir.

ATCO ozelinde sosyal-interaktif yetenek setleri igerisinde
onemli bir yer tutan iletisim becerileri ve takim ¢alismasi, in-
san faktorii calisma alaninda da 6nemi giderek artan konular-
dan biri olarak karsimiza ¢ikar. ATCO agisindan bakildiginda
takim c¢alismasinin 6nemi, meslegin heniiz ilk yillarindan
itibaren dikkat ¢eken bir olgu olarak betimlenir. Zira ¢alisma
dilizeninin gerek kontroldrler arasinda gerekse de pilotlarla
ve diger linitelerle ¢ok sayida koordinasyon ihtiva etmesi, bi-
reysel performanslarin 6tesinde efektif bir takim ¢alismasinin
gerekliligine isaret eder.

Ekip ¢alismasinin verimli bir sekilde uygulanabilmesi i¢in
ekip tiyelerinin birtakim 6zelliklere sahip olmalar1 beklenir.
Bunlar yetenek setleri igerisinde de bahsi gegen sosyal-in-
teraktif beceriler kapsaminda; iletisim, koordinasyonlar,
is birligi ve karsilikll destek basliklar: altinda ele alinabilir.

T RM

Decision
Making

Stress
Management

Team Work Error

s

Team
Resource
| Management

Team Roles ; Communication
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CRM egitimlerinin ve iceriginin ihtiyaclar ve gelismeler 15181n-
da kronolojik olarak degisimi, TRM a¢isindan da benzer bir
orintll sergilemektedir. Genel olarak alti modiilden olusan
(team work, team roles, communication, decision making, SA,
stress management) TRM egitimlerinden s6z edilse de modiil
sayis1 ve icerigi degiskenlikler gosterebilir. Ustteki diyagram-
da kontroldrler i¢in olusturulmus sekiz modiil ihtiva eden bir
TRM konsepti ele alinmaktadir. Tahmin edilebilecegi lizere
otomasyonun gelisimi ve emniyet kiiltiirii uygulamalarinin
artmasiyla iki yeni modiiliin (impact of new automation, er-
ror) eklendigi gozlemlenebilir.

Takim c¢alismas1 konsepti igerisinde ele alinmasi gereken
kavramlardan biri de “grup davranis1” olarak karsimiza ¢ikar.
Takimlar, gruplardan olusur ve grubun pargasi olundugunda
sergilenmesi beklenen bazi tutum ve davranislar s6z konusu-
dur. Sorumluluk, motivasyon, normlar ve kiiltiir, bahsi gecen
tutum ve davranislari belirler.

ATS igerisinde, takim calismasina odaklandigimizda; emniyeti
arttirici yonlerinin yani sira sistem igerisinde verimliligi pe-
kistiren ve elementler arasinda baglantilar1 gelistiren 6nemli
faydalarindan da s6z edilebilir. Ayrica kontroldrlerin yaptik-
lar1 ise daha fazla aidiyet duymalarini saglayarak, yaraticilig
tesvik edip, farkindalik seviyesinde artisla totalde daha kalite-
li bir is ortami olusumunu destekleyebilir.

1.5.1 CRM anlayis1 dogrudan kontrolorlere uygulanabilir
mi?

Gelisim siireci ve uygulama pratikleri agisindan ilgi ¢ekici bir
kavram olan CRM hava yolu sirketleri tarafindan uzun sii-
redir uygulanmakta olup, 6zellikle pilotlar ve bir dizi diger
profesyonel meslek grubu 6zelinde faydalarini kanitlamis bir
konsept olarak goriilmektedir. Zira insan faktoriiniin rolini
onemseyerek, emniyet ¢itasini ylikselten amaglara hizmet et-
mektedir. CRM sayesinde ekip performansina etki eden fak-
torler detaylica irdelenirken, amag¢ odakli ¢alisma ve takim
ruhu tesvik edilmektedir.

FAA'in de raporlarinda belirttigi tizere ugus ekibi ve kontro-
lorlerin ¢alisma ortamlar1 arasinda onemli derecede fark-



liliklar gozlemlenmesi, kontroldrlerin ihtiyaglarina gore
diizenlenmis yeni bir CRM programi gerektirmektedir [22].
Peki efektif takim calismasi ve TRM ihtiva eden kontrolér ca-
lisma pozisyonuna CRM ne 6l¢iide uyarlanabilir? Bu sorunun
cevabini bulabilmek i¢in ugus ekibi ve ATCO ekiplerinin ¢alis-
ma prensipleri ve prosediirlerine yakindan bakmak, is yapis
filozofilerini anlamak, ilk adimi olusturabilir.

Tabloda gorildiigl tizere kontrolorler ve pilotlar 6zelinde;
gorev dagilimlari, temel stratejiler ve prosediirel uygulamalar
diistiniildiigiinde ciddi farkliliklar oldugu gibi benzerlikler de

dikkat cekmektedir [23].

Ucus Ekibi

ATCO EKkibi

Pilotlar, belli araliklarla te-
orik egitimlerin yani sira
simiilasyonlardan olusan
yenileme egitimleri de alir-
lar. (Her y1l recurrent teorik
simif egitimleri ve e-lear-
ningler ayrica yilda 2 kez

Kontroloérler de ekseriyetle
teori agirlikli olmak iizere
zaman zaman similator ca-
lismalarini da kapsayan taze-
leme egitimleri alirlar. Her yil
derece yenileme sinavlarinin
yani sira ATM isleyis manti-

birleriyle daha once tanis-
mamis iki pilot ortak bir
ucusu yadirgamadan icra
edebilir. Prosediirler ve ta-
limatlara bagh kalip kendi
rollerini tstlenerek, basarili
bir ugus gerceklestirebilirler.
Bu baglamda usullere riayet
etmek ve SOP’lere siki sikiya
bagh olmak, kontrol listeleri
kullanimi ve “shared mental
model” yaklasimi yardimci
faktorler olarak gbze carpar.

similatdor  calismasi  vs.) | 81 geregi ihtiyac ve taleplere
gore degisim gosteren ko-
nularda, bilgilendirmeler ve
yeni diizenlemeleri kapsa-
yan brifingler yapilmaktadir.
Gorev ve sorumluluklarin | ATC fnitelerinin ¢ogunda
dagilimi kati bir sekilde be- | kontrol listeleri olmadig1
lirlendiginden sebep bir- | gibi, prosediirel acidan da

inisiyatif kullanilmas1 gere-
ken durumlar siklikla goze
carpar. Kontroldrler arasinda
da “shared mental model”
kavrayisi vardir ancak meslek
olarak ¢ok sayida stereotip
de barindirir. Dinamik yapi-
ya sahip bir sektor icerisinde
trafik akisini yonetebilmek ve
conflictleri ¢6zebilmek i¢in
farkli teknikler (vektdrleme,
hiz ayarlama, seviye degisik-
ligi...) bulunmakta, zaman
zaman da bu yontemlerin bir
ya da birden fazlasi ayni anda
kullanilabilmektedir. Egitim
periyotlarinda  kontrolorler
kendi stillerini gelistirebil-
meleri icin cesaretlendirilir.

Kokpit icerisinde PF ve PM’
in gorev ve rol dagilimlari
ana hatlariyla bellidir. Pilot-
lar, spesifik ucus 0Ozelinde,
ugus siirecinde kendi rolle-
rine gore onceden belirlen-
mis gorev ve sorumlulukla-
rin1 yerine getirirler. Totalde
ucusun sorumlulugu kaptan
pilotta olsa da CRM geregi
ideal bir glic mesafesi yara-
tilir ve her iki pilot birbirle-
rini yakindan monitér edip,
olast hatalar1 yakalamaya
calisir.  Ayrica “long-haul”
ucuslarda kokpit igerisinde
“relief pilot” da yer alabilir.

ATCO vechesinden rol ve so-
rumluluk dagilimi, 6nceden
belirlenen EXE, PLC gibi calis-
ma pozisyonuna gore degisir.
Trafik sayisinin sektor kapa-
sitesini astigl senaryolarda
fonksiyonel  (upper-lower)
ya da cografik olarak ekstra
sektorler acilabilir ve yeni-
den gorev dagilimma gidilir.
Bu sayede dinamik bir sekil-
de degisen is yiikii daha fazla
calisma pozisyonu ve kontro-
loérle dengelenir. Kontrolorler
mesaileri siiresince farkl sek-
torler ve calisma pozisyon-
larinda da calisabilirler. Cok
saylda koordinasyon ve bilgi
akis1 sebebiyle etkin takim
calismasi gerekmektedir.
Beklenmedik  olaylar ve
“emergency” senaryolar1 gibi
0zel durumlarda, sorumluluk-
larin dagilimi hususunda “su-
pervisor” pozisyonlar olsa da
EXE kontrolor genellikle ope-
rasyonel anlamda tiim goérev
ve sorumluluklar1 iistlenir.

Kokpitte sol koltuk kaptan
pilot i¢in sag koltuk ise ikin-
ci pilot icin 6zellestirilmis-
tir. Ugus sirasinda PF ve PM
olarak roller degisebilse de
oturma pozisyonlar1 sabittir.

CWP dizayn ve yerlesim di-
namikleri Kkiiltiirel yapidan
etkilenebilir. Ornegin batili
ulkelerde; kollektif sorum-
luluk, takim g¢alismasini tes-
vik, otoritenin delegasyonu
ve liderlik gibi deger adde-
dilen kavramlari gozeterek
olusturulur. Bunun yani sira
calisilan pozisyon 0Ozelinde
de (TWR, ACC, APP) kont-
rolorler arasinda CWP er-
gonomisi  diistiniildiigtinde
farkll yerlesimler ve gorev
dagilimlar1  goézlemlenebilir.

Kokpitteki gostergelerin yer-
lesimi ve dizayn filozofisi ant-
ropometrik uyum gerektir-
mektedir. Bu sebeple kilo, boy
vs gibi fiziksel ozellikler de
ise alim siireclerinde ayr1 bir
baslik olarak degerlendirilir.

Pilotlar, ugus icin mental
hazirhgin yani sira fiziksel
olarak da hazirlanirlar. Zira
ucus fizyoloji bashg altinda;
hipoksi, vestibiiler ilizyon,
g kuvvetine maruz kalma
gibi ¢ok sayida kavramdan
soz edilebilir. Acil durum
ya da beklenmedik durum
senaryolarinda emniyetli
bir sekilde ugag1 yere indi-
rebilmek pilotlar agisindan
mental ve fiziksel ¢abanin
tiimlesik olarak ele alindi-
g1 bir silirece doniisebilir.

CWP dizayninda ergonomet-
rik detaylar ve antropomet-
rik uyum ilkeleri gozetilir.

Kontrolorler, vardiyali calisma
periyotlarindan 6tiirii giintin
farkli zaman dilimlerinde de
fit, iyi dinlenmis ve mental ola-
rak ise hazir durumda olmali-
dirlar. Ancak pilotlarin aksine
calisma pozisyonunda fiziksel
bir tehlike ile karsilasma
olasiliklar1 oldukea diistiktir.

Temel  strateji, “aviate”
(ucaglr ugurmak), “naviga-
te” (dogru yon ve irtifada
hareket) ve “communica-
te” (iletisim) seklindedir.

Temel strateji trafik aki-
sinin safe (emniyetli), or-
derly (diizenli) ve expe-
ditious (hizli) saglanmasi
izerinedir. Bunun yani sira
3C (communicate-calcula-
te-coordinate) kontrolor-
lerin dnceliklerini yansitir.




Rutin bir ugus sirasinda hava
muhalefeti ya da teknik ak-
sakliklar yoksa pilotlarin
stirekli olarak problem ¢6z-
melerini gerektirecek bir
baglam olusmaz. Pilotlar,
halihazirda olumsuz senar-
yolara (koti hava kosullari,
emergency durumlar vs)
karsi neler yapilabilece-
ginin  egitimlerini  alirlar.
Kontrol listeleri, usuller ve
QRH gibi yardimci araglar
problemin ¢oziilmesinde
kolaylastirici roller istlenir.

Kontrolorler, trafiklerin em-
niyetli, diizenli ve hizli bir
sekilde akisini saglarken,
¢6ziim odakl bir anlayis be-
nimserler. Kontrolérler de
olast olumsuz senaryolar
icin egitimler alirlar ancak
kati bir sekilde tanimlanmis
kontrol listeleri ve prosediir-
leri yoktur. Ozetle belirsizlik
durumlarinda daha fazla ini-
siyatif alarak takim calismasi
dinamiklerinden yararlanip
¢oziimler liretmeleri olasidir.

Acil durum senaryolarinda
pilotlar cesitli akronimler
marifetiyle “memory item”
lar1 da ele almay1 kolaylas-
tiran metotlar kullanmakta,
troubleshooting  sirasinda
aviate ve navigate strateji-
lerini uyguladiktan sonra
iletisim tarafina odaklan-
maktadir. Emergency se-
naryolarda ozellikle ilk da-
kikalarda ATCO ile iletisim
nispetendiigiikonceligehaizdir.

Acil durum senaryolar1 di-
stiniildiginde kontroldrler
pilotlara gore calisma tak-
vimleri ve tekil kariyerleri
hesaba katildiginda ¢ok daha
fazla emergency durumla bas
etmek zorunda kalirlar. An-
cak bu 6nerme acil durumun
yonetilmesi sirasinda ¢ok
daha serinkanli ve proaktif
yaklasimlar sergileyebilecek-
leri anlamina gelmemektedir.
Zira emergency senaryolarda

kontrolorlerin is ytikleri ba-
riz bir sekilde artar ve em-
niyeti 6n plana ¢ikaran daha
korumaci bir stratejiyle calis-
may1 tercih etmeleri olasidir.
En nihayetinde sektorleri
icerisinde ¢ok sayida trafige
ayni anda hizmet verdikleri
unutulmamali, 6zellikle ile-
tisim i¢in kullanilan radyo
cihazinin teknik kisitlama-
lar1 da operatoriin verecegi
hizmet kalitesi distintldi-
giinde hesaba katilmahdir.
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CRM prensiplerinin ATS ve ATM 6zelinde de basariyla uygulan-
dig1 senaryolar bilinmektedir. TRM de halihazirda CRM konu-
lar1 ve NOTECHS kapsamli bir uygulamaya dogru genisledigi
icin kavramsal olarak benzer ¢ekirdek elementler icermekte-
dir. Bu nedenle gerek CRM pratigi icerisinde kontroldrler i¢in
ozellestirilmis bir baglamda olsun, gerekse de ana hatlariyla
bir CRM kavrayisini diisindtirsiin, TRM konsepti kontrolorle-
re ongorii kazandiran faydali bir uygulama olarak nitelendiril-
mektedir. Ozellikle EATCHIP sayesinde ATCO odakli ele alinan
insan faktorlerinin, pratik uygulamalara doniistiirtilmeleri
hususunda ciddi mesafeler kat edilmesi, TRM islevselligine
katki sunmaktadir. TRM ile yeni stratejiler, bakis acilari, me-
totlar ve yaklasimlar gelistirilebilir. Zira her durum ve her ki-
siyi kapsayan tekil bir TRM konsepti olmadigi icin gelisime ve

degisime agiktir. Son olarak basarili bir emniyet kiiltiirii olus-
turabilmek i¢in de insan faktoriiniin daha iyi anlasilmasini
saglayan TRM’in kiymetli rolleri oldugu unutulmamalidir [24].

TRM, insan hatasini elemine etmek i¢in tasarlanmis bir meka-
nizma degildir. Zira insan faktorleri konusunda daha detayh
ele alacagimiz gibi hatalarin insan performansi ve limitlerin-
den otiirti kaginilmaz olarak tezahiir ettigi senaryolar bilin-
mektedir. Bunun yani sira TRM kavraminin insan faktorle-
rinin teorik olarak ele alinan elementlerini izah etmek i¢in
olusturuldugu fikri de eksik ve hatalidir. TRM genel hatlariyla
takim calismasi icerisinde rol ve gorevlerin aksakliklarina
odaklanmaktan ziyade farkindalik ve is tatminini arttirma-
y1 amaglayan pratikler igerir. TRM sayesinde; operasyonel
gorevlerin paylasimi ve verimliligi artabilir, takim ¢alismasi
ve iletisim gelistirilebilir, yasanan hadiselerden daha yapici
sonuglar cikarilabilir, insan faktorleri hususunda farkindalik
saglanabilir, daha kapsayici bir emniyet kiiltiirii insa edilebilir.

“Airmanship” kavramina benzer sekilde kontrolorler arasinda
da isini iyi yapmak ve profesyonellik baglaminda “camarade-
rie” terimine deginilebilir. Ayn1 ¢alisma ortami paylasildigin-
dan ve hedef odakli yaklagimin yani sira “shared mental mo-
del” insa edildiginden, empati ve yoldaslik duygusu da gelisir.

2. BILISSEL SURECLER

Hava yoluyla seyahat etmenin ge¢mis yillara kiyasla daha ucuz
ve kolay erisilebilir hale gelmesi, diger tasimacilik yontemleri-
ne nazaran ¢ok daha emniyetli oldugunun anlasilmasi, sekto-
re olan yogun ilginin neticesinde dzellikle son otuz yilda trafik
sayisinin hizli artisini tetikleyici etkiler yaratmaktadir. Artan
talep, insan merkezli sistemler olan ATS ve ATM igerisinde
cesitliinovasyonlar ve otomasyon unsurlariyla dengelenmeye
calisilsa da, insan faktorii performans baglaminda giderek
Onem kazanan konulardan birine déniismektedir. Zira HMS
operasyon icerisinde nihai karar alic1 ve sorumluluklar: ytik-
lenen tarafin insanlar olmasi, cesitli kapasite sorunlarini be-
raberinde getirmektedir. Olabildigince direkt rota uguslar
planlamak ve gecikmeleri minimize edebilmek i¢in teknik
imkanlar elverdigi ol¢iide sinirlar zorlansa da bir noktadan
sonra front-line personellerin (kontrolorler ve pilotlar) bilis-
sel kapasiteleri devreye girmekte, insan faktoriintin limitleri
operasyonel manada kisitlayici rollere biiriinebilmektedir.

Gegmisten glinlimiize, hava trafik hizmetleri 6zelinde artan
taleple beraber kaza-kirim risklerinin (risk analiz hesaplama-
larda trafik sayisinin ikiye katlanmasi risk faktoriiniin karesi
seklinde artis gosterir) de korelasyonlu bir sekilde artacagi
diistintilse de kontroldrlerin gelisen ekipmanlarinin yani sira
mesleki profesyonellik anlaminda da uzmanlik seviyelerinin
stirekli artmasi, emniyetten feragat etmeden operasyonel ba-
sarimlar1 miimkiin kilmaktadir. Gliniimiizde ge¢mis donemler
icin karmasiklik seviyesi acisindan imkansiz gorilebilecek
ayirma standartlar1 ve prosediirler halihazirda aktif olarak
kullanilmaktadir. Sonu¢ olarak kontrolérlerin son derece
kompleks olan hava trafik hizmetlerini olabildigince rutin bir
is olarak yonetebilmesi, insan-makine etkilesimi icerisinde



rollerini basariyla yerine getirebilmeleri, insan faktorlerinin
daha iyi anlasilmasi sonrasinda kapasite performans iliskisi-
nin ayirdina varilmasi ve son olarak da ulasilan uzmanlik se-
viyesinin tezahiirii olarak goritlebilir.

2.1 Executive Functions (Bilissel Kontrol- Yonetici islev-
ler)

Bilissel bilim ve ndropsikolojide yonetici islevler, davrani-
sin bilissel kontroli i¢in gerekli olan -secilen hedeflere ula-
silmasini kolaylastiran davranislarin secilmesi ve basariyla
izlenmesi- bir dizi siireci igerir. Yonetici islevler, beynin bil-
giyi islemesi ve organize olmasina yardim eden ¢ok sayida
bilissel yetenekten olusur. Prefrontal korteks aktivitesinin
onem kazandig, biling ve 6grenme gerektiren senaryolar
irdelendiginde yonetici islevler detaylica goézlemlenebilir.

Beyinde islenen bilgilere gore kararlar alinabilmekte ve bu
bilgi isleme stirecinin hizi, kavrayis ve performans olarak nite-
lendirilmektedir [25]. ATCO ¢alisma ortami disiiniildiigiinde,
karar alma ve planlama asamalarinda bilissel kontrol kritik
Odevleri yerine getirir. Bilgilerin kisa stireli hafizada tutulmasi
(callsign, seviye degisiklikleri, ugus bas1 degisimleri, talimat-
lar vs), o an i¢in ilgisiz olan etmenlerin ayirdina varma ve goz
ard1 etme son olarak da degisen durum ve kosullara esnek bir
sekilde adapte olup, muhakeme ve 6nceliklendirme yapabil-
me, zaman kontrolii ve yonetimi de isin icine katildiginda ti-
pik bir bilissel kontrol 6rnegi olarak betimlenebilir.

Algisal ve motor fonksiyonlarin yerine getirilmesinde kritik
o6neme sahip olan beyin aktiviteleri, is ytkii analizleri sira-
sinda kullanilan fizyolojik 6l¢iim tekniklerinin ¢ok dtesinde
bilissel siirecleri (durumsal farkindalik, karar alma, planlama,
vs.) de barindiran 6nemli bir fenomen olarak karsimiza ¢ikar.
Hava trafik kontrol operasyonu 6zelinde insan beynindeki
ana loblara goz atildiginda, 6n lobun problem ¢6ziimleme ve
planlamayla (Dharmawan, 2007), parietal lobun algilama ve
motor sistemlerle (Smelser&Batles, 2001), temporal lobun
bilgileri filtreleme (Gamon, 2016) ve hafizayla ilgili pek ¢ok
islevde (Giraudet et al, 2015), oksipital lobun ise gorsel algila-
mayla yakindan iliskileri tespit edilmistir (Frackowiak, 2017).

2.2 Bilgiyi isleme

Kontrolérlerin, enformasyonu bilgiye cevirme stireci ve stir-
diirtilebilir durumsal farkindalig1 gibi konular arastirmacilar
tarafindan bilissel stiregler bashig: altinda uzun stiredir ince-
lenmektedir. Ozellikle duyu organlariyla alinan bilginin hafi-
zaya aktarim siireci ve bellegin ¢alisma prensipleri ayr1 ayri
ele alinmasi gereken bilissel siirecleri ihtiva eder. Zira dina-
mik c¢alisma pozisyonunda deyim yerindeyse bilgi bombar-
dimanina tutulan bir ATCO ig¢in bilgilerin tasnifi ve yonetimi
vechelerinde hafiza son derece dnemli bir rol iistlenir.
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Hafiza (Bellek)

Hafiza, bilgiler ve deneyimleri saklayip, geri ¢agirabilme yete-
negi olarak tanmimlanir. Hafizay: siniflandirabilmek i¢in depo-
lanan bilginin ¢esidi, depolanma stiresi gibi farkli degiskenler
goz oniine alinabilir. Basitlestirilerek 3 mekanizma seklinde
izah edilebilir.

i] Duyusal Depolama: Duyu organlariyla ¢cevreden alinan bil-
ginin kisa siireli olarak tutuldugu evredir.

ii] Kisa Siireli Bellek: Duyusal depolama sonrasinda aktari-
lan smirli miktardaki bilginin kisa siireli olarak depolanma-
sin1 refere eder. Teknik olarak duyusal depolamadan fark:
bilginin anlaml bir bigime déniistiiriilmesi ve bu sayede de
bilginin ayirdina varabilmektir.

iii) Uzun Siireli Bellek: Edinilen bilginin 6grenilmis ka-
bul edilebilmesi i¢cin uzun stireli bellekte depolanmasi ge-
rekir. Kisa siireli bellekte kapasite sinirlar1 séz konusuyken,
uzun sireli bellekte béyle bir kisitlayici etki gozlemlenmez.

Motor bellek (procedural): Siirekli tekrar edilen bazi motor
beceriler zaman igerisinde diisiintilmeden yapilabilecek bir
hizla eyleme doniistiirtilebilir. Hareketsel beceri 6grenmeleri
bu grupta yer alir.
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Edinilen bilginin 6grenilmis olarak addedilmesi uzun sii-
reli bellekte depolanmasiyla iliskilendirilir. Zira uzun si-
reli bellekte, kisa siireli bellekte oldugu gibi herhangi bir
kapasite sinir1 yoktur. Cok sayida bilgi depolanip, kullanim
senaryolarina gore geri ¢agrilabilir Bu noktada 6grenme
ve unutma egrilerinden soéz edilebilir. Kazanilan deneyim
ve harcanan ¢abanin zaman ekseninde artmasiyla 6gren-
me egrisi “s seklinde” karakterize edilir. Ebbinghaus’un
(1885) unutma egrisi ise 6grenilen bilgiyi kaybetmemek i¢in
caba harcamazsak (tekrar yapmama, etkilesim kurmama
vs) bilgiyi zaman igerisinde hizla kaybettigimizi izah eder.
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Zaman ekseninde harcanan Son 6grenmeden itibaren

¢aba ve deneyim gecen siire

Bilgiyi isleme siirecinde, etkin bir durumsal farkindalik
seviyesiyle birlikte cevrede olan bitenlerin taranmasi ve
akabinde de algilama gibi gii¢lii kavrayis gerektiren bilissel
stiregler s6z konusudur. Disardan gelen bilgilerin dikkat
mekanizmas! sayesinde secilimi ve hafizadaki bilgilerle
muhakemesi sonrasi duruma yonelik tepkiler ortaya koyulur.
Dikkat kavrami bilgiyi isleme siireclerinde sahip olunmasi
gereken bir yetenekten ziyade davranis olarak ortaya ¢ikar.
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Algilama stirecinin yani sira hafizadan deneyimlerin ¢cagirilip,
tepkilere doniistiiriilmesinde fonksiyonel bir bilesen olarak
goze carpan dikkat mekanizmasi, bilissel stiregler igerisin-
de 6nemli bir role sahiptir. Dikkat kavrayisi olmadan bilgiyi
secici bir sekilde isleyemez ve 6nemli bilgileri 6nemsiz olan-
lardan ayirt edemeyiz. Mateer & Mapou (1996)'1n énerdikleri
modelde dikkat mekanizmasi iki ana baslikta irdelenir [26];

1- Deployment: bireyin ne 6l¢iide dikkat kaynaklariy-
la (uyarilma, odaklanma, siirdiirme) baglant1 kurdu-
guyla ilgilenip konsantrasyon seviyesinden s6z eder.
Uyarilma asamasi dogrudan analizlerle degerlendi-
rilebilir. Odaklanma ise bireyin yogunlastigi konu
disindaki baglantisiz 6geleri gbz ardi edebilmesi
olarak disiiniliir. Cesitli test yontemleriyle odak-
lanma stireci ve odagin siirdiiriilebilirlik asamalar1
gozlemlenebilir.

2- Capacity/encoding: bireyin, dikkat dagitici faktor-
lere ragmen bilgiyi hafizasinda ne dl¢lide tutabildi-
gini ve bunu nasil isledigini konu edinir.

Dikkatmekanizmasi, bilgiislemiperiyoduicerisindebilissel sii-
reclerianlamlandirmave hataydnetimiacisindanda 6nemlibir
bilesen olarak goriilmektedir. Aynizamanda konsantre olmave
diisiinme gibi zihinsel eforlarla da yakindan baglantilidir [27].

Giraudet ve arkadaslar1 (2015), kontroldrlerin pilotlarla isit-
seliletisimleri sirasinda bir yandan da gozetleme monitorleri-
ni ve yardimci ekranlarini takip ederken, dikkat mekanizmasi
icin kullandiklar: biligsel kaynaklar1 gorsel ve isitsel olarak
dagitmak durumunda kalmalarina dikkat ¢eker. Zira baski ve
stres kosullarinin da olusumuyla gorsel uyaranlara daha fazla
bilissel kaynak ayrilmasi gibi senaryolarda, isitsel uyaranla-
rin gormezden gelindigi ¢cok sayida hadiseden soz edilebilir.
Ornegin iki trafigin ayirmasina odaklanan bir ATCO, gérece
pozisyonlar ve hizlar1 degerlendirerek uygun vektor teknigini
hesap ederken dikkat mekanizmasi icin kullanacag biligsel
kaynaklarinin ¢ogunu spesifik duruma angaje edebilir bunun
neticesinde de bagka trafiklerin ¢agrisini tam olarak anlaya-
may1p, readback-hearback gibi hatalara davetiye ¢ikarabilir.

Kontrolérlerin c¢alisma pozisyonlarinda c¢oklu gorevleri,
kompleks isleri ve koordinasyonlar1 es zamanli yénetmesin-
de biiytik paya sahip olan dikkat seviyelerinin, SA 6zelinde de
onemli bir olgu oldugu ancak stres ve asir1 yorgunluk gibi fak-
torlerden olumsuz yonde etkilenebilecegi diistintilmektedir.
Zira literatlirde yer alan stresle ilgili pek ¢ok ¢alismada ba-
gisiklik ve sinir sistemine etkilerinin yani sira bilissel fonksi-
yonlar1 da dramatik bir sekilde etkiledigi gozlemlenmektedir.

Yogun is yiikii, zaman baskisi ve stres gibi unsurlar dikkat me-
kanizmasi tizerinde olumsuz etkiler yaratabilir. Ayrica bilissel
olarak odaklanabilecegimiz seylerin belirli sinirlar1 vardir ve
cogu zaman zihinsel olarak filtreledigimiz seylere konsantre
olup dikkat seviyemizi stirdiiriilebilir kilmak icin ekstra ¢aba
harcamak gerekmektedir.

ACC 6zelinde operasyon odasi olarak adlandirilan boliim, dik-
kat dagitabilecek ¢evresel faktdrlerinin etkilerini olabildigin-
ce azaltarak, kontrolorlerin islerine odaklanmalarini saglaya-
cak sekilde tasarlanir.

Steril kokpit: Ucusun en kritik boliimlerinde kokpit icerisin-
deki gereksiz konusmalar ve eylemleri yasaklar. Bu sayede
pilotlar; kontrol listelerine, prosediirlere ve ucagi kumanda
etmeye yogunlasirlar [28].

2.3 Biligsel Kapasite

Coklu gorevler arasi gegislerde, insan beyninin bilissel kapa-
sitesi tepkilerin se¢imi ve uygulama asamalar1 hesaba katil-
diginda yapisal olarak bir darbogaz olusturma egilimdedir.
Zira tepki verilmesi gereken iki uyaranin kisa araliklarla su-
nulmasi durumunda -sirali gorevlerle kiyaslandiginda es za-
manli ¢oklu gérev senaryolarinda- gorevlerin tamamlanma
stireglerinin uzadig1 ve performans diisiislerinin buna eslik
ettigi gozlemlenmistir. Craik (1948)’in ortaya attig1 tek kanal
goriislerini, darbogaz benzetmelerinin izlemesi sonrasinda
bilissel kontrol bashiginda da irdelenen ¢oklu gérev perfor-
mansinin yogun bir zihinsel aktivite gerektirdigi bulgulan-
maktadir [29][30]. Kontrolérlerin sahip olmalar1 gereken
bilissel yetenek setleri icerisinde on siralarda yer alan “time
sharing” (¢oklu gorevler arasinda anlik olarak dikkat gecisini
saglama) fenomeninin bu baglamda dnemi dikkat ¢ekicidir.

Mental kapasite, karmasiklik seviyesi yiiksek islerin éncelik-
lendirildigi ayn1 zamanda da ¢oklu gorevler arasi gegislerin
bulundugu dinamik ¢alisma ortamlarinda hizla azalma egi-
limdedir. Ayrica yas, stres, ¢evresel ve ergonomik faktorler
gibi ¢esitli unsurlar da mental kapasitenin dramatik sekilde
diismesine sebep olabilir.

ATC operasyonu sirasinda bilissel kaynaklarin ¢oklu gorev-
leri yerine getirebilmek icin dikkat mekanizmasi ve hafiza
kullanimi baglaminda asir1 olarak zorlanmasi potansiyel hata
riskini de arttirir. Kontrolorler, artan is ytkiiniin bilissel ka-
pasitenin otesine ge¢cmesiyle “overload” olarak adlandirilan,
gorevlerin kapasitenin lizerinde seyretmeye basladigi, perfor-
mans ve hizmet kalitesinin diistiigii siireci deneyimlerler. Bi-
lissel kapasiteyi etkileyen bir dizi faktor i¢in asagidaki gorsele
goz atilabilir.




2.4 Bilissel Modelleme Calismasi

Yol kontrolde ¢alisan hava trafik kontrolérleri 6zelinde, psi-
komotor ve algisal yeteneklerden ziyade bilissel aktiviteleri
daha iyi aciklayabilmek icin gelistirilen MoFi modeline gore
¢ dongii bulunmaktadir [31].

1.Monitoér dongiisti: trafiklere ait verilerinin ayiklanmasi ve
diizenli giincellemelerin takibi.

2.0ngorii dongiisii: dikkat gerektiren her trafik ya da baglam
icin ayr1 ayr gelecekteki durumun projeksiyonu.

3.Problem ¢6zme dongiisii: potansiyel “conflict” trafiklerin
belirlenip, emniyet minimalar1 dahilinde ¢6ziimlenmesi.

flk iki déngii ayn1 zamanda Neissen’in bahsettigi (observing,
analysing, anticipating), Endsley SA modelinde de gegen, veri-
leri gozden gecirip duruma iliskin mental bir fotograf olustur-
ma fenomenine benzer bir baglami refere etmektedir.

Biyolojik olarak nasil algilarz?

Cevrede olan bitenleri algilamak ve uyaranlar sonrasinda
tepki gelistirmek lineer bir siire¢ degildir. Algilama, beynin
arka plandaki etkinligi siirekli olarak gtincellestirdigi dongiisel
bir siire¢ sonrasinda olusmaktadir. Uyarilarin algilanmasi
ve islevsel sonuclar tretebilecek sekilde yorumlanabilmesi
evrimsel bir stirecle sekillenmis karmasik bir yapidadir [32].
Basitlestirerek devam edersek, elektriksel mesajlara ¢evri-
len uyarimlar, 6ncelikli olarak beyin korteksinin giris kapisi
olan “talamus”a yonlendirilir. Buradan algilamamizi saglayan
ve uyarilar1 yorumlayan beynin ilgili boliimlerine iletim s6z
konusudur. Ornegin calisma pozisyonundaki bir kontrols-
riin radar ekraninda monitor ettigi hareketlilik ve pilotlarla
kurdugu radyo iletisimi beynin ‘temporal’ bdlgesinde ta-
nimlanirken siiregelen siiregle ilintili tiim bilgiler ise beynin
‘parietal’ béliimiine gitmektedir. lgili trafik olusturabilecek
bir senaryoyu gozlemlerken, daha onceki tecriibelerimiz ve
benzer durumlarla ilgili hafimizda yer edilen bilgiler, algila-
mamiz1 onemli 6l¢iide etkiler. Zira heyecan, kaygi, korku gibi
ani duygu degisimlerinde ‘limbik sistem’ devreye girerek bazi
durumlarda daha diirtiisel davranislar sergilememize sebep
olabilir. (fight-or-flight syndrome [33]) Yeterli bir teknik bil-
gi seviyesi ve dogru yaklasim bi¢imiyle (mental set) uyaran-
lar daha erken fark edilip, algilama siireci hizlandirilabilir.

2.5 Durumsal Farkindalik (SA) [34]

Kisinin cevresinde olup biten fenomenlerin i¢inden bilgiyi
ayiklamasi, bu bilgiyi siiregelen duruma iliskin mental bir fo-
tograf olusturmak amaciyla sahip oldugu i¢ bilgiye entegre et-
mesi, bu fotografi bir sonraki adima iliskin devam eden algi sii-
recinde kullanmasi ve en nihayetinde ileriye dontik beklentiler
olusturmasi seklinde tanimlanabilir (Dominguez et al. 1994).

Karar Alma Performans

Durumsal Farkindahk

Hava Trafik Kontrol 6zelinde bir analojiye basvurdugumuzda,
operasyon tren katarina benzetilirse, bu katarin lokomotifi
durumsal farkindalik seviyesi olarak betimlenebilir. Durum-
sal farkindalik karar alma mekanizmalar1 ve performansa
yon vererek, gorevlerin dogru sekilde yerine getirilmesine
kilavuzluk eder.

Endsley Modeli'ne gore durumsal farkindalik ti¢ seviyede
tanimlanabilir:

i) Cevredeki unsurlarin algilanmasi.
ii) Mevcut durumun idrak edilmesi.
iii) Gelecekteki duruma iliskin projeksiyon yapilmasi.

Dekker ve Hollnagel, “SA” ¢ok genis bir kavram oldugu ve he-
men her durumla iligkilendirilebildigi icin Endsley modeline
bazi elestirilerde bulunmaktadir. Ancak literatiirde yaygin se-
kilde kabul goérdiigiinden 6tiirii Endsley modeli siklikla kulla-
nilir. Durumsal farkindalik biyolojik olarak daha ¢ok algilama
ve hafizayla iliskilendirilse de planlama ve projeksiyon ag¢isin-
dan karar alma siireglerine dogrudan katkis1 bulunmaktadir.

Durumsal farkindalik seviyesinin diislisiine sebep olabilecek
ana faktorler; dikkat dagilmasi, zaman baskis1 ve aliskanlik
paternlerinin bozulmasi olarak ele alinabilir.

2.5.1 Durumsal Farkindalik ve ATM [35]

ATM kaynakli hava hadiseleri genel hatlariyla; kontrolérler
arasinda yetersiz koordinasyonlar, iletisim bariyeri ve phra-
seology hatalari, dikkat kaybi, durumsal farkindalig1 yitirme,
SOP’den sapma ve karar alma mekanizmasindaki hatalardan
kaynaklanmaktadir.

Hartel (1991), iki ylizden fazla kaza-kirim olayinda, diisiik
durumsal farkindalik seviyesinin birincil sebeplerden biri ol-
dugunu vurgular.

Rodgers ve Nye (1993)'in arastirmasinda, kontrolorler 6ze-
linde yasanan hadiselerin yaklasik %65’inin durumsal far-
kindalikla iligkili oldugu gozlemlenmistir. Operasyonel hata-
larin biiyiik bir boliimiiniin “SA” kaybi sonrasinda yasandigi
vurgulanmaktadir. Dahasi1 durumsal farkindalik seviyelerine
gore kategorilendirilen operasyonel hatalarin yol agabilecegi
sonuclar da irdelenmektedir [36].

Dinamik ¢alisma ortaminda degisen kosullarin kontroldrler
tarafindan yeterli diizeyde takip edilememesi, mevcut duru-
ma iliskin mental fotografta eksikler yaratabilir, sonug olarak
ongori ve planlama gerektirebilecek karar alma siireci asa-
malarinda kusurlara yol acabilir. Bahsi gecen durumlarda
ATCO, trafigin 6niine gecemedigi i¢in potansiyel hava hadi-
selerine davetiye ¢ikarmakta, dongii icerisinde ilk asamanin
algilama oldugu diisiiniildiigiindeyse durumsal farkindaligin
onemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir. ATCO, SA kaybina ilis-
kin érnek durumlar:

-Vardiya degisimleri ve gorev devirleri sirasinda bilgilerin
(VFR trafik stripleri, pilot istekleri, NOTAM’lar, giincel hava
durumu raporlari ya da operasyonu dogrudan etkileyebilecek
diger faktorler...) eksik aktarilmasi ya da hi¢ aktarilmamasi ne-
ticesinde calisma pozisyonunu devralan kontroldriin SA kaybi.



-Uzaysal diisiinme ve mekansal muhakeme yeteneginin stre-
sorler sebebiyle azalmasi kaynakli hatali vektor kullanimi ya
da anlasma mektuplari ve semi-circular’i g6z ardi edip komsu
sektore ters seviyede koordinesiz trafik devretme.

-Otomasyona (safety nets ve yardimci araglar) asir1 giiven
sebebiyle, trafiklerin yetersiz monitor edilmeleri neticesinde
conflictleri saptayamama durumu.

-SOP’lere ve anlasma mektuplarina riayet etmeme neticesin-
de alinan gereksiz riskin biiyiimesiyle artan stresorlerin yol
actig1 SA kaybu.

-‘Notorious Five’ olarak adlandirilan durumsal farkindalik ve
karar alma siireglerini dogrudan etkileyen bir dizi tehlikeli
davranis ve tutum gelistirme [37]. (Resignation, Anti-Autho-
rity, Macho, Impulsivity, Invulnerability)

-Calisma ortaminin durumsal farkindaligr arttiracak sekilde
dizayn edilmemesinden otiirt SA kaybi.

-Kronik stres ve yorgunluk neticesinde sinsice gelisebilecek
durumsal farkindalik kaybu.

-Teknik bilgi seviyesinin diisiikliigi sebebiyle verilerin yo-
rumlanmasinda olusabilecek handikaplar sonrasinda 6ngori
ve projeksiyon yetersizligi.

Stanton ve arkadaslar1 (2001), durumsal farkindalik seviyesi-
ni arttirabilmek igin iki stratejiden sz eder.

1- Kullanilan sistem araytiziiniin bilgiyi daha iyi 6rneklem ha-
line getirmesi bu sayede biligsel yiiklemenin azaltilmasi,

2- Bireysel ya da takimlar halinde SA odakl egitimler planla-
narak farkindalik saglanmasi seklinde 6zetlenebilir.

Durumsal farkindalik kaybina yol agabilecek etmenlerin o6r-
nek durumlarla incelendigi senaryolar ve ATCO 6zelinde du-
rumsal farkindaligin nasil yeniden kazanilabilecegine yonelik
stratejiler tabloda yer almaktadir [Tablo 1].

2.6 Karar Alma

Kahneman ve Tversky’e gore insan zihninin isleyisi, zor ve kar-
masik kararlar1 alirken farkly, basit ve énemsiz kararlari alir-
ken daha farkl ¢alismaktadir [41]. Karar alma mekanizmasi
sezgisel ve rasyonel olmak tizere iki sekilde gézlemlenir. Ras-
yonel kararlar istatistiksel analizler ve muhakeme gerektiren
uzun bir bilissel stirecin sonucudur. Sezgisel kararlar ise de-
neyimlerden 6grenilen duygu ve aliskanliklarla iliskilendirilir.

Rasyonel Kararlar
(uzun siirer, biligsel ¢aba
gerektirir)

Hizl1 Kararlar Sezgisel Kararlar
(kisayollar tercih edilir) (¢aba harcamadan, diirtiisel)

Azalan zaman ya da efor

Diyagrama soldan saga dogru goz atildiginda, karar alma si-
rasinda degerlendirilecek zaman penceresinin giderek azal-
masindan o6tirti alinan kararlarin niteligindeki dramatik
degisimlerden soz edilebilir. Diyagramin en solunda oldugu
gibi dlisiinmek icin yeterince zaman varsa rasyonel kararlar

alabilmek icin problem tanimlanip, adim adim DODAR ya da
FORDEC tarzi metodolojiler kullanilarak, istisareli kararlar
alinabilir. Daha fazla bilissel aktivite siirece dahil oldugundan
tabiatiyla daha fazla ¢aba harcanir.

Zaman penceresi daralmaya basladiginda bulunan kisa yol-
lar sayesinde (memory items gibi)karar alma stireci hizla-
nir ancak yeterli muhakeme siiresi ve istisareler olmama-
sindan sebep alinan kararlarin doguracagi sonuglardaki
potansiyel risk faktorii de artis gosterir. Ani durumlar gibi
diisiinmek icin neredeyse hi¢ vakit kalmayan senaryolar-
da beyin evrimsel olarak verimli ¢calisma prensibini kulla-
narak en kisa yoldan karar alma egilimi sergiler. Bir baska
deyisle deneyimler sonrasinda olusturulan, bilissel anlam-
da daha zahmetsiz, sezgisel bir karar alimir. Anlik kararlar
refleks olarak gelistiginden miizakere ve analiz ihtiva et-
memesinin yani sira kurallar1 esnetmeyle de sonuglanabilir.

Kahneman bahsi gecen diisiinme ve karar alma mekaniz-
malarini sistem 1 (hizl,, sezgisel ve daha az efor harcanan)
ve sistem 2 (daha yavas, analitik ve rasyonel) olmak tlizere
fonksiyonel sekilde ikiye ayirir. Her iki sistem de bilissel ola-
rak farkli durumlar ve karar alma senaryolarinda islevsel bir
bicimde karsimiza g¢ikabilir. Acil durumlar ya da belirsizlik
durumlar1 gibi u¢ senaryolar gozetildiginde, zaman baski-
s1 ve cesitli stresorlerde baglama dahil olacagindan sebep
operator agisindan nasil bir biligsel siire¢ yasanacagi haliyle
merak uyandirmaktadir. Bu noktada alaninda uzman olan
bir personelin tecriibeleri ve bilgi seviyesi sayesinde bahsi
gecen senaryolarda hizli bir sekilde sezgisel kararlar alabil-
dikleri gozlemlenmektedir. Ancak sistem 1’in kullanimi ve
hizli kararlarin alinmasi rasyonaliteden uzaklasma ve diirtii-
sellik gibi cesitli tradeoff’lar1 da beraberinde getirmektedir.
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Diyagramda yesil olarak gosterilen boliimlerde yeterli zaman
oldugu icin knowledge based stratejiler uygulamak ya da
durum o6ngoriilebilir oldugundan bas edilebilecek metotlara
hazirlikh olabilmek miimkiindiir. Ornegin bir ATCO calistig:
sektorde meteorolojik raporlar ve PIREP’ler sonrasinda tiir-
biilans bilgisine haiz olup, ayn1 bélgede gerceklesen uguslar-
da da pilotlar tarafindan gelebilecek rotadan kaginma ya da
seviye degisikligi gibi potansiyel isteklere karsi hazirlikli olup
proaktif bir yaklasim sergileyebilir. Ancak turuncu ile isaretle-
nen boltimlere baktigimizda ise 6ngorilebilirligin azaldig be-
lirsizlik durumlari gorsellestirilmekte, dahasi operatdriin kisa
bir siire icerisinde yeni kosullara adapte olup efektif kararlar
almasi beklenmektedir. iste bu noktada skill based olarak ad-
landirilan stratejiler devreye girer ve sezgisel kararlara dogru
bir yénelim gozlemlenir. Inis trafikleri icin siralama yapan bir
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ATCO’nun, acil durum ¢agrisi sonrasinda ilgili trafige éncelik
saglayabilmek icin daha ¢ok “memory item” larla iliskilendiri-
len teknikler denemesi 6rnek bir durum olarak izah edilebilir.

2.7 Karar alma siirecindeki bilissel aktiviteler (SRK mo-
deli)

Rasmussen’in o6nerdigi yapida; kisinin yaptig1 is ve orta-
ma asinalik durumuna bagh olmak iizere, yapilan aktivi-
teler ve gorevlerde ne 6l¢iide bilingli tercihler ya da oto-
matik talimatlar gercgeklestirdigi ii¢c baslikta irdelenir [42]:

KNOWLEDGE BASED

ilk kez karsilasilan yeni bi durum sonrasinda gozlemlenir.
Ekstra bir ba ge: karar alma
i ve yavas gelisir.

‘ RULE BASED
il ve ori i takibi
Klasik " -+
| ek s e

-x olursa y'yi yap- gibi
soz

SKILL BASED

Genel itibariyle rutin isler ve motor aktiviteler igin
kullaniliz. Aliskanlik haline gelen siirekli cahsilmus isler bu
tamima uyar.

OTOMATIK

2.7.1 SKkill based (Beceri Temeli Seviye); Genel itibariy-
le rutin isler ve motor aktiviteler i¢in kullanilan termino-
lojidir. Bilissel kaynaklarin kullanimi sinirhdir. Aliskanhk
haline gelen siirekli ¢alisilmis isler bu tanima uyar. Teknik
olarak reaktif (tepkisel) bir karakteristige sahiptir. Kont-
rolorlerin otomatik olarak yaptig1 aktiviteler olarak go-
rillebilir. Rutin islerdeki basarim ve ezbere bir yaklasim
s6z konusu oldugu icin tepkiler son derece hizhidir. Phare-
sology kullanimi, rutin talimatlar vs. 6érnek gosterilebilir.

Yapilan is ya da verilen talimatlarin basit olmasi sart degil-
dir zira yeterince ¢alisilmis ve tecriibe kazanilmis kompleks
talimatlar da “skill based” davranisla hizli bir sekilde netice-
lendirilebilir.

2.7.2 Rule based (Kural Temelli Seviye); Beceri temelli sevi-
yede oldugu gibi yine agina olunan prosediirler ve ¢alisma po-
zisyonunda olan bitenle ilintilidir. Farkli olarak kismen bilingli
tercihlerin kullanimi ve dikkat mekanizmasinin ¢alisma dina-
migindeki degisimler géze carpar. ihtiya¢c duyulan bilissel
kapasite daha ytiksektir. Basitlestirirsek -x olursa y’yi yap- gibi
formiilasyonlar s6z konusudur. Klasik “checklist” kullanimlari
tanimauyar. “Skillbased”ebenzese debilissel stiregler dahafaz-
laisin icine girdigi icin karar alip uygulama ag¢isindan stiregler
daha uzundur. Trafiklerin reroute edilmesi, conflictlerin tespi-
ti ve ayirmalar, koordinasyonlar vs. 6rnek olarak gosterilebilir.

2.7.3 Knowledge based (Bilgi Temelli Seviye): Net bir
¢ozlimiin olmadigl, -asina olunmayan- belirsizlik durum-
larinda go6zlemlenir. Tecriibeli bir kontroloriin ilk kez
karsilastig1 bir durum oérnek teskil edebilir ve bu dogrul-
tuda olan biteni anlamlandirabilmek icin bilgiyi isleme ve
muhakeme gibi neredeyse tamamen bilingli bir yaklasimi
zorunlu kilar. Ekstra bir zihinsel ¢aba gerektirdiginden
karar alma siirecleri ve tepkiler nispeten yavas gelisir [43].
Bilgi temelli seviye, karar alma siireclerindeki “en yiiksek”
seviyedir. Zira belirsizligin hakim oldugu, zor kararlar alin-
mas! gereken durumlarin istesinden gelmekle ilgilidir.

2.8 SRK modeli ve hata yénetimi

Karar alma mekanizmasi ve hata yonetimi konular1 yakindan
iligkili kavramlar olarak goriiliir. Bahsi gecen her ii¢ bashk
neticesinde olusabilecek hatalar “Jenerik Modelleme Sistemi”
(GEMS)ile agiklanir ve havacilik sektoériinde de siklikla kullani-
lan bir metodoloji olarak géze ¢arpar. Beceriyi temelli seviyede
uygulama ve hafizayla ilgili hatalar, kural temelli diizeyde ise
kural yorumlama kaynakli yanilg: hatalar1 gézlemlenebilir. Bil-
gi temelli seviyede ise beklenmedik durumlar1 yénetebilmek
icin deneme yanilma paradigmasi kapsaminda, eksik ve emin
olunmayan bilgilere bagvurulabilir. Béyle bir durumda hata
yapma olasiligl da kaginilmaz sekilde artmaktadir [44][45].

Kontrolorlerin karar alma mekanizmalarin1 hizlandiran
bilgi teknolojileri, performans seviyelerine de etki ederek
hava trafik kontrol operasyonlarinin kalitesini belirleyebilir.
[46]. Kontroldr agisindan karar almay gli¢lestiren faktorler
ise sinirli zaman, sinirl bilgi, olumsuz kosullar, hatali ya da
yanlis tasarlanmis prosediirler, fiziki ve fizyolojik problem-
ler ve son olarak da psikolojik durum olarak 6zetlenebilir.

“Karar Alma” mekanizmasini olumsuz etkileyen faktorler

Sinirh
zZaman

Kritik durumlar 6zelinde ¢ogu senaryoda ka-
rar alabilmek i¢in yeterli zaman olmayabilir.
Sinirli zaman faktorii karar alma mekanizma-
st iizerinde baski yaratirken dogru bir karar
bile eger ge¢ alinmissa hatali ya da eksik bir
kararmisgasina olumsuz sonuglar dogurabilir.

Sinirh bilgi | Enformasyonun bilgiye doniisme stirecindeki
yetersizlik, bilgi akisina ket vurarak yanlis

kararlar alinmasina yol agabilir.

Olumsuz
kosullar

Radar ya da radyo gibi teknik ekipmanlarin
diizgiin bir sekilde ¢calismamasi ya da takim
calismasi dinamiklerinin aksamasi gibi du-
rumlar saglikl kararlar alabilmeyi giiglestirir.

Prosediirler | Optimize edilmeyen prosediirler, kontrol
listeleri, uygulamalar ve kurum politikalar1
karar alma stireglerini dogrudan ya da dolaylh

olarak etkileyebilir.

Fiziksel ve Uykusuzluk, yorgunluk gibi fizyolojik fak-

fizyolojik torlerin yani sira 1s1, 151k, nem gibi ¢evresel

problemler | unsurlar da karar alma stireglerine tesir
edebilir.

Psikolojik Stres, panik, korku, 6n yargi, hatali tutumlar,

durum degisken ruh hali ve motivasyon eksikligi gibi

elementler karar alma siireglerine olumsuz
etki edebilir.




3.YETKINLIiK TEMELLI EGIiTIM

3.1 Tanim ve Kavramlar

1950’1 yillardan itibaren gelistirilen bir konsept olarak ele
alinan yetkinlik temelli egitim, 1980°ler den itibaren ana akim
haline gelmistir [47].

Pilotlar ve kontrolérler gibi havacilik profesyonellerinin yet-
kinlik temelli egitimleri planlanirken; bilgi seviyesinin ve ye-
tenek setlerinin analizinin yani sira davranis ve tutumlar da
o6nemli degiskenler olarak hesaba katilir.

Yetkinlik Temelli Egitim Neden Onemli?

ATS, ATM gibi dinamik ¢alisma ortamlarinda, yasanabilecek
her senaryoyu dnceden deneyimlemek ya da her olasiligin
dogurabilecegi sonuglar1 diisiinerek aksiyon gelistirebilmek
elbette miimkiin degildir. Bundan 6tiirti karsilasilabilecek be-
lirsizlik durumlarini1 yonetebilmek mevzu bahis edildiginde
yetkinlik temelli egitimin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Calisma
ortamdaki degiskenlere daha hizl1 adapte olabilmek ve dogru-
yu yakalama ihtimali yiiksek bir profil gelistirerek, fonksiyo-
nel bir “mindset” edinebilmek; bilgi seviyesi, yetenek setleri
ve yapicl tutum/tavirlarin kesisim kiimesi olan yetkinlikle
basarilabilir.

ICAO Doc 10056 (Manual on ATC Competency Based Training
and Assesment) yetkilendirilmis egitim kuruluslarina, aday
hava trafik kontrolériine kazandirilmasi gereken mesleki ye-
terlilikler ve buna mukabil egitim ve degerlendirme icerikleri
konusunda rehberlik saglar.

Dokiiman, ilgili personelin uzmanligindan (¢alisacagi iinite ile
ilgili sahip oldugu “rate”) bagimsiz olarak biitlin hava trafik
kontrolorlerin asagidaki konularda teknik olarak bilgi sahibi
olmasimin gerekliligini vurgular. Dokiiman ayrica, meydan,
yaklasma ve saha kontrol tinitelerinde ¢alisacak her kontrolor
icin uzmanlik alanlariyla ilgili farkli bilgi gereklilikleri de be-
lirlemistir. Temel egitim sonrasi en az 3 ay OJT (is Bas1 Egitim)
sarti da dokiimanin belirledigi kurallardan biridir.

Hava Hukuku: Hava trafik kontrolériinii mesleki, operasyonel
olarak ilgilendiren kurallar ve diizenlemeler.

Hava Trafik Kontrol Ekipmanlari: Havacilikta kullanilan ekip-
manlarin prensipleri, kullanimi ve limitleri.

Genel Havacilik Bilgisi: Ucus prensipleri; operasyon manada
hava araci isleyis prensipleri, motor ve sistemler; hava trafik
operasyonlariyla baglantili ugak performansi.

Insan Performans:: “Tehdit Degerlendirmesi” ve “Hata Yéneti-
mi” olmak lizere insan performansi.

Meteoroloji: Havacilik meteorolojisinin kullanimi, meteoro-
lojik dokiimantasyon ve teknik bilgi; ugusu operasyonlari ve
gtivenligi etkileyen hava olaylarinin kokeni ve 6zellikleri; al-
timetre kavrami vs.

Seyriisefer: Hava seyriisefer sistemleri ve gorsel yardimcilari-
nin ¢calisma prensipleri, sinirlari ve dogrulugu.

Operasyonel Prosediirler: Hava trafik kontrol, haberlesme,
telsiz ve freyzyoloji prosediirleri (rutin, rutin olmayan ve acil
durum); havacilik dokiimanlarinin kullanimi; ugusla ilgili gii-
venlik pratikleri.

ATM Policy Institute’iin Hava Trafik Kontrolorleri ile ilgili
yayimladigl rapor, bir kontrolériin ilgili pozisyonda yetkin
bir bicimde ¢alismasi i¢in gereken egitim siiresinin genel-
likle iki veya ti¢ y1l slirdiigiini, egitimin minimum maliye-
tinin de oldukca yiiksek oldugunu (€100.000) ortaya koyar.

Yetkinlik

Davranis
Tutum

Sosyal psikolojinin kurucusu Kurt Lewin “Gii¢lii bir teoriden
daha pratik bir sey yoktur” derken temelde gli¢li bir teorik
altyapinin yoklugunda, pratigi lizerine insa edebilecegimiz
zeminin de olmayacagindan bahseder.

Havacilik sektoriindeki profesyonellerin 6grenme modelleri
“VAK” (Visiual-Audial-Kinestetic) modeli ile iliskilendirilir.
Ogrenme modelini dogru anlamak, yetkinlik temelli egitim
stirecinde kontrolor adaylarina dogru materyaller ve usuller
sunulmasini saglayarak, kavrayis ve diisiince bicimlerini ge-
listirip daha hizli 6grenmelerine yardimci olabilir. Ozellikle
COVID doneminde oldugu gibi uzaktan egitim senaryolarin-
da, “VAK” modelini gozeterek miifredat olusturulmasi; simii-
lasyon ve takim ¢alismalarinin azaldig1 periyotta kavramlarin
nasil daha 6gretici olarak islenebilecegi hususlarinda 6nem
arz edebilir [48].

1997

EUROCONTROL programme.
o Guidelines for implementation
o Prototype wraining material

1980
CRM for pilots

1994

European Study group with EUROCONTROL
involvement.



Bilgi birikimi, yetenek setleri ve uygun kisilik 6zellikleriyle
birlesince profesyonel yetkinlik seviyesine ulasilir. Yetenek
setleri ve bilgi seviyesi yetkinlik seviyesini algilamada daha
kolay gozlemlenebilir [49]. Zira yetenek setleri; bilissel, psi-
komotor ve algisal olarak siniflandirilabilir. Benzer sekilde
bilgi de acik ve ortiik olarak ayrilabilir. Ancak kisilik 6zellik-
leri ve davraniglara gelindiginde, yetkinlik saglamada giigli
etkilerine ragmen dogrudan gozlemleyebilmenin g¢esitli zor-
luklar1 goze carpmaktadir. Bu noktada ‘NOTECHS’ (Non-tech-
nical skills) ve ‘behavioural markers’ kavramlarinin daha iyi
anlasilmasi yardimei olabilir.

NOTECHS, teknik yetenek setlerini tamamlayarak, emniyetli
ve verimli bir gérev performansina katkida bulunan; bilissel,
sosyal ve kisisel 6zellikler olarak tanimlanabilir [50].

1970’li yillarda yasanan cok sayida katastrofik kazanin ar-
dindan, hadiselerin olusum siireglerini inceleyen arastirma-
cilarin ana bulgularini, beklentilerin aksine teknik yeterlilik
unsurlarinin degil; takim calismasy, liderlik, iletisim gibi NO-
TECHS olarak adlandirilan faktorlerin olusturdugu ortaya
cikmistir. Pilotlar 6zelinde CRM ile kontrolérler cephesinde
de TRM ile islenen NOTECHS'ler insan faktoriiniin odagini
olusturdugu gibi etkin bir performans sergilenebilmesi i¢in
de dnemli bilesenler olarak gézetilmektedir.

EU 2015/340 nolu regiilasyon ATCO’larin {i¢ asamadan (ini-
tial, unit, continuation)olusan egitim siireclerinden ve mif-
redattan so6z etmektedir. Insan faktorleri kavrayisi ve TRM’ e
yonelik egitimler goze carpmaktadir.

(TRM’in kronolojik olarak gelisimini takip edebilmek i¢in say-
fanin alt béliimde yer alan diyagrami inceleyebilirsiniz.)

“Behavioural markers”; NOTECHS olarak adlandirilan dav-
ranislarin hem bireysel hem de takim bazinda degerlendirile-
bildigi bir metodoloji islevi goriir [51]. “Behavioural markers”
yalnizca aday eleme ve 6n egitim siireclerinde degil, egitim ve
yeni ATS-ATM sistemlerine adaptasyon asamalarinda da NO-
TECHS'lerin degisimlerini gdzlemlemek i¢in dikkate alinmasi
gereken bir bakis ac¢is1 sunmaktadir. Zira ATS-ATM sistemleri-
nin inovatif ve dinamik yapisi, kontroldrlerin siirekli kendile-
rini giincellemesi ve sistem igerisinde gelisime a¢ik olmasiyla
efektif bir basarim saglayabilir.

Ornek bir senaryoda elektronik strip kullanimina gecilmesi
sirasinda Oncesinde kontrolorlerin ucus bilgilerini islemek
icin kullandiklar1 kagit stripleri operasyonel anlamda terk
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etmeleri, bazi kolayliklar saglasa da hem bilissel hem de
diistinsel birtakim adaptasyonlar ve yeni davranislarin ge-
lisimine sebep olabilir. Zira belli simgeler ve kodlarla ucus
bilgisinin takibini kagit iizerine isleyen kontrolorler, bir ba-
kima “shared mental model” geregini uygulamakta ve mes-
lektaslariyla her bir trafik i¢in ucgus siire¢lerini code-decode
ederek bilgi alisverisinde bulunmaktadir. Dahasi kontrolor-
ler bazen ufak notlar ve karalamalar da yaparak short-term
hafizay1 destekleyici islev kazandirdiklar1 stripleri ana go-
revinin yani sira yardimci unsurlar (SA kaybini engelleme,
koordinasyon ve kontrol listesi islevleri, not alma araci, ha-
tirlatma araglari...) olarak da kullanabilmektedirler. Elekt-
ronik strip kullanimina gecisle beraber bilgiyi isleme ve
paylasma odakli davranislarda degisimler goézlemlenebilir.
Benzer bir durum kokpitte EFB (Electronic Flight Bag) uy-
gulamasina gecisle beraber pilotlar 6zelinde de tartisiimistir.

“Shared mental model” grup icerisindeki bireylerin durum ve
kosullara karsin sergiledikleri yakinsayan bilissel kavrayis ve
tutum olarak tasvir edilebilir. Takimi olusturan bireylerin ba-
sarili bir is ortaya koyabilmeleri i¢in bilginin benzer sekilde
algilanmasi, yorumlanmasi, depolanmasi ve aktarilmasi ge-
rekmektedir. ATCO 6rneginde bir CWP diisiiniildiigiinde yo-
gun takim g¢alismasi gerektiren senaryolarda gerek bilgi alis
verisini hizlandirarak gerekse de problemlerin tespiti ve ¢o6-
ziimler sunmadaki kolaylastirici roliiyle “shared mental mo-
del” fenomeni 6n plana ¢ikmaktadir. Niceliksel olarak perfor-
mans ¢iktisiyla dogrudan bir iliski tespit edilemese de takim
calismasi verimliligini arttirdigi bilinmektedir.

3.2 “Behavioural markers” gézlemlemenin artilar:
ve eksileri

Performans degerlendirmede kolay uygulanabilir olmasi
ve ¢cok fazla teknik ekipman gerektirmedigi icin aktif calis-
ma ortamlarina basitce adapte edilebilir yapisindan otiirt
avantajlar saglamaktadir. Bunlarin yani sira rutin olarak or-
taya ¢ikmayan davranislarin degerlendirilememesi (kriz yo-
netim senaryolar1 gibi), durumsal farkindalik ve karar alma
gibi stireglerin tabiatiyla takip edilememesi gibi handikaplar
da barindirir. Ayrica gézlemcinin de biligsel smirlar1 oldugu
ve karmasik gorevleri takip etmesinin zorlugundan sebep
degerlendirmede noksanliklar olabilecegi unutulmamali-
dir. Son olarak video kayit teknikleri sayesinde davranislar
farkl gozlemcilerin tarafindan izlenebilir olsa da gozlemci-
lerin dnyargili davranabildigi senaryolarla da karsilasilabilir.

SHPSG - The Safety Human Performance

2003

TRM User Group (TUG)
o Composed of practitioners
o Sharirg of experiences znd problems 2020)
o Developing more material
o Exchange of materiel
o Facilitator devalopment

implementation (2012)

1998

Facilitator's training course

2007

Awareness course

o Guidelines of ORMA development and

> ORMA activities in ANSPs (2013)

2015

TRM as an accepted means of compliance
for ATCO refresher Training in EU Regulation
2015-340.

Sub Group is a specialist adviscry body
esteblishad within the framework of the

EUROCONTROL Safety Team.
> Survey of TRM Imolementation (2011,2014,2017,

2020

TRM-I course (introduced for the duration of
the pandemic and now stopped ).

2023+
HUM-TRM-BASIC

® ® ®
2021

New version of the guidelines for
implementaticn and enhancement of TRM
published.



ATCO 6zelinde NOTECHS unsurlarin 6neminin anlasilmasinin
akabinde TRM konsepti icerisinde “behavioural markers” te-
mal1 farkli metodolojiler barindiran ¢alismalar (Eurocontrol
BOOM ve BOS, FAA SACHA...) yapilmistir. Bahsi gegen prog-
ramlarin bazilar1 ATCO se¢iminde batarya olusturabilmek igin
de kullanilmistir.

Normlar: Bir sosyal grup ya da organizasyon igerisindeki ti-
pik davranislardir. ATCO 6zelinde diistiniildiiginde kurallarin
yani sira SOP’ler, anlasma mektuplar1 ve protokoller gibi ¢ok
sayida usul ve diizenleme operasyonun yonetiminde son de-
rece onemli olmasina ragmen dinamik ¢alisma ortamindan
otlirii zaman zaman reaktif pozisyona diismeleri neticesinde,
ozellikle gri alanlar diistiniildiiginde kontrolérler tarafindan
siklikla tercih edilen ve norm haline getirilen bazi uygulamalar
operasyon sirasinda islevsel ¢o6ziimler sunabilmektedir. Cogu
durumda da emniyet parametrelerinden ddiin vermeyen, per-
formans artis1 saglayan, bilinen problemleri onaran normlar
anlasma mektuplar1 ya da protokollere giincel uygulamalar
olarak eklenmektedir. Ancak bazi durumlarda normlarin kisa
siireli ¢oziimler tiretmesi ya da mevcut uygulamalardan ayris-
masl gibi senaryolar da yasanabilmektedir. Dahas1 normlarin
hemen her durumu kapsayacak ¢éziimler tiretemedigi, her
tehdite karsi test edilmis de facto yanitlar sunamayabilecegi
gercegi de unutulmamalidir.

Non-Technical Skills

Co-operation Leadership and Situation Decision
Managerial Skills | | Awareness making
|_| Team building Category
& maintainin, —
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[ others Behaviour
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| [ others Offers assistance
| | Conflict
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Baglami anlayabilmek i¢in basit bir 6rnek vermek gerekirse,
is boliimi ve yardimlasma olarak siiflandirilan NOTECHS ka-
tegorisi icerisinde, meslektaslarini asiste eden ve onlara yar-
dimci1 olan davranislar pozitif olarak degerlendirilirken, takim
ruhunu bozan, emirler yagdirip patronluk taslayan davranis-
lar ise negatif olarak etiketlenir. Zira bilgi birikimi ve beceri
seviyesine, uygun tutum/tavirlar eslik edemediginde yetkin-
lik temelli egitimden istenilen sonucun alinabilmesi olduk¢a
giiclesir. Ozellikle belirsizlik durumlar gibi senaryolarin iis-
tesinden gelme de etkin bir mindset olusturmay: kolaylasti-
ran yetkinliklerin tam olarak kazanilamadigina isaret eder.

ATCO c¢alisma pozisyonunda NOTECHS kavrayisi sinerjik bir
¢alisma ortami olusturabilmek a¢isinda da olduk¢a 6nemlidir.
Zira “authority gradient” olarak adlandirilan fenomen etkin
bir iletisim ve takim ¢alismasini tesvik eden bir eksende ko-
numlanmalidir.

Neden sinerjik ¢calisma ortami?

Kontrolor ¢alisma pozisyonu, EXE (Executive Controller) ve
PLC (Planner Controller) olarak diisiintildiigiinde, operasyo-
nun emniyetli bir sekilde yonetilebilmesi i¢in SOP’ de tanim-
I1 etkin bir gorev dagilimi ve iletisim gerekmektedir. Trafigi
dogrudan yonlendiren EXE, de facto olarak operasyona da
liderlik etmektedir. Daha ¢ok koordinasyonlar ve yardim-
c1 faaliyetlerden olusan PLC pozisyonu ise etkin bir sekilde
monitdr islevini yerine getirmektedir. Ancak beklenmedik
ya da ongoriilemez olaylar neticesinde insan psikolojinin de
devreye girmesiyle, calisma pozisyonundaki gorev dagilimi ve
iletisim peyderpey karmasiklasabilir. Bu noktada “authority
gradient” olarak adlandirilan fenomenin dogru sekilde tanim-
lanmasi ve dinamiklerinin anlasilmasi 6nem arz edebilir [52].

Laissez-Faire

gradient" semasi

Sinerjik

Calisma pozisyonu "authority

i) Otokratik: Operasyon sirasinda EXE’'nin, PLC'nin des-
tegine ihtiyac duymadigi ya da umursamadigl, ¢ogu kez
bildigini okudugu senaryolardir. PLC'i dinlemedigi gibi,
tavsiyelerine de kulak asmaz. Sadece kendi pozisyonu-
na yogunlagmistir, elestiriyi ya da farkli bir ¢éziimi goz
ardi etme egilimdedir. Genellikle yas, tecriibe farki veya
kiltiirel faktorlerden o6tiirii yanindaki meslektasini ye-
tersiz gérme ya da umursamama davranisi gelistirebilir.
Bir slire sonra yeterince tesvik edilmedigini ve 6nemsen-
medigi hisseden PLC iletisimden kaginmaya baslayabilir.

ii) Laissez-faire: Her iki kontrolor de birbirinin gorevle-
rini ve is yapis seklini sorgulamadan yalnizca kendi isleri-
ne odaklanir. iletisim olduk¢a siirlidir ve en ufak detaylar
dahi birbirinin yetki alanlarina karisma olarak algilanip,
esefle karsilanir. Tekil olarak kendi islerini belirli bir sevi-
yede yaptiklarin1 disiinmektedirler ancak bitiiniin par-
calarin toplamindan daha biiylik olmasi misali sinerji ve
takim ¢alismasi eksikligi, dramatik hatalarin sorgulanmama-
sina, akabinde de ciddi sonuglarla yiizlesmeye sebep olabilir.

iii) Sinerjik: EXE ve PLC stirekli iletisim halindedir ve her iki-
si de yetenekleri 6l¢lisiinde ortak amaglari olan operasyonun
emniyetli bir sekilde yonetildiginden emin olmak i¢in dzveriy-
le calisir. Her iki kontroldr de etkin sekilde trafigi takip ettik-
leri ve kritik durumlarda birbirlerine yardimci olduklari igin
hem sorumlulugu hem de is ytikiinii paylasirlar. Birbirlerinin
muhtemel hatalarini yakalayip, yapici bir sekilde dile getir-
diklerinden otiirii ekstra emniyet bariyerleri de olustururlar.
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1. i$ YOKU

1.1 Is yiikii kavramina giris

Emniyetin 6n planda oldugu, “safety critical” olarak adlandiri-
lan hava trafik kontrol hizmetlerinde, kontroldriin performan-
sin1 etkileyen en 6nemli tekil faktorlerden biri olarak is ytkii
kavrami karsimiza ¢ikmaktadir. Gerek tanim gerekse de icerik
olarakpek¢ok fenomenleiliskilendirilenis ytiki; bilissel siirec-
ler, performans, dikkat mekanizmasi, yetenek setleri, asir1 yor-
gunluk, coklu gorev gibi basliklarla da dogrudan baglantilidir.

Is yiikil genel olarak: yapilan isin zorluk seviyesi, es zamanl
olarak yapilan ¢oklu gorev sayisi, birden fazla gorevi yerine
getirirken dikkat gecisleri ve 6nceliklendirme becerisi, son
olarak da isi bitirmek i¢in taninan zaman performans egrisi
olmak iizere dort ana baslikta degerlendirilebilir.

Kontrolérlerin yonettigi operasyon; zaman-hiz ve mesafe i¢-
geninde bir nevi trigonometrik problemlere karsilik gelistiri-
len emniyet odakl, efektif ¢oziimler olarak da ifade edilebilir.
Trafiklerin emniyetli ucuslarini saglamak i¢in sergilenen fizik-
sel ve mental aktivitenin bilesimi olarak tanimlanan kontrolér
is yiiki, insan faktori ve performans konulari da irdelenirken,
o6nemle tizerinde durulmasi gereken konu basliklarindan biri-
ni olusturur.

Pek cok alanda oldugu gibi havacilik sektériinde de tekno-
lojinin ve inovasyonlarin hizli gelisimine ragmen ATM ve
ATS sistemleri 6zelinde kontrolorlerin karar alma ve uy-
gulama gorevlerini yerine getirip, ¢alistiklar1 sosyo-teknik
operasyonun sorumlulugunu almaya devam etmeleri, HITL
(human in the loop) bir ¢aligma ortamu icin kayda deger bir
bulgudur. Operasyonel manada “front-line” personel olarak
adlandirilan kontrolérlerin isin gerekliliklerini yerine ge-
tirip, yogun is ytkiine ragmen siirdiiriilebilir performans
sergilemeleri icin sahip olmalar1 gereken yetenek setlerinin
yan1 sira siirekli giincellenen teknik bilgi seviyesine haiz, 6z-
verili ve motive bir sekilde islerine konsantre olabilmeleri,
hava trafik kontrol hizmetleri baglaminda emniyet ¢itasini
ylksekte tutabilmek i¢in elzemdir. Saniyeler igerisinde ¢ok
sayida kritik karar alan ve potansiyel sonuglarin sorum-
lulugunu {istlenen ATCO perspektifinden bakildiginda; in-
san faktériiniin detayli bir sekilde analizinin yapilip, is yii-
kiintin kabul edilebilir diizeyde tutuldugu ergonomik bir
¢alisma ortami tasarlamak operasyonun siirdiirilebilirligi
acisindan son derece mithim bir konu olarak degerlendirilir.

Her gecen giin gerek yiik gerekse de yolcu baglaminda tistel
bir sekilde artis gosteren hava tasimaciligl, teknolojik gelis-
meler ve otomasyonla desteklenerek operasyonel anlamda
dengelenmek istensede, karar alic1 ve uygulayicinin insanlar
olmasindan sebep insan faktori holistik olarak 6nemini siir-
diirmektedir. Daha ergonomik ¢alisma ortamlari olusturmak,
cevresel etkenleri diizenlemek ve yeniliklere agik olmak ar-
tan talebi karsilamakta yardimci faktorler olarak goze car-
par. Ancak insan dogasi ve sinirlarinin g¢ergevesi belirleyici
bir faktér olmayi siirdiirmektedir. Kaza-kirim olaylarinin
yaklasik %80’inin insan hatalarindan kaynaklandiginin is-
tatistiksel kabulii sonrasinda arastirmalarinda yeni bir yon

arayisina giren havacilik uzmanlar1 konvansiyonel yakla-
simlar1 terk ederek, insan faktorii odagina yonelmistir [1].
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1.2 Is yiikii yénetimi

[s yiikii; zaman baskisi, performans standartlari, fizyolojik
semptomlar ve algilan is ytikii olmak iizere farkl boyutlarda
degerlendirilebilir. s yiikii yénetimi ise belirli bir siire iceri-
sinde belirli bir kaynaga atanan is miktari veya is birimi olarak
tamimlanir. Is yiikiinii dogru yonetebilmek icin yapilan islerin;
rutin, 6nemli ve kritik olarak siniflandirilmasinin yani sira
optimize edilmis bir is yiikii seviyesinden de bahsedilebilir.

1-Rutin isler: Normal akis icerisinde yapilan islerdir. Yeteri
kadar ilgilenilmezse 6nemli hale gelebilecek durumlar igerir.
2-Onemli isler: Kisa zaman icerisinde ya da zamaninda yapila-
mazsa kritiklesebilecek isler bu kapsamdadir.

3-Kritik isler: Olumsuz bir sonuca mahal vermemek i¢in he-
men yapilmasi gereken islerdir.

ATM ve ATS gibi, HM (human machine) kompleks sistemler
olarak tanimlanan operasyon icerisinde ATCO, gorece rutin
olarak adlandirilan isleri dahi yogun bir zaman baskisi ve ¢ok
saylda stresore ragmen emniyetten feragat etmeden yerine
getirmektedir. Ozellikle belirsizlik durumlari ya da acil durum
senaryolarinda 6nemli ve kritik olarak adlandirilan isler dra-
matik bir sekilde cogalmaya baslar.

Risk kavrami: Sozciik anlami olarak risk, “bir zarara, bir
kayba, bir tehlikeye yol agabilecek bir olayin ortaya ¢ikma
olasilig1” olarak tanimlanmaktadir [2]. Havacilik 6zelinde dii-
stindiiglimiizde, “basinglandirilmis metal bir tiipiin icerisine
ytzlerce yolcuyu oturtup, 30000 feet irtifa ve iizerine ¢ik-
mak basl baslna bir risk olustururken”, hava trafik kontrol
hizmeti olarak adlandirdigimiz baglamda yiizlerce trafigin
7/24 emniyetli bir sekilde uguslarini gercgeklestirmelerini
saglayabilmek, yapilan isin ne kadar kritik oldugunu gozler
oniine serer. Hi¢cbir kompleks sistemde potansiyel riskleri
tamamen yok edebilmek miimkiin degildir. Bu nedenle risk
yonetimine ihtiya¢ duyulur ve bu sayede riskler kontrol al-
tina alinarak, etkileri minimum seviyelere indirgenebilir.

1.3 Kontrolériin Bilissel (Mental) is yiikii

Giinlimiiz modern havacilifinda insan faktoriiniin etki-
sinin ge¢mise nazaran daha da belirgin bir hale gelmesi,
mesaileri sirasinda ugus emniyetini saglayabilmek ve ope-
rasyonu strdiiriilebilir kilmak i¢in yiliksek bir bilissel is
ylkiine maruz kalan kontroldrlerin calisma kosullarinin
ve is yiiklerinin mercek altina alinmasina sebep olmustur.



20.yy’in ortalarindan itibaren fiziksel is yiikii taniminin étesin-
de bilissel is (mental) yiikii daha fazla dikkat ceken bir endiist-
ri ¢cipasi olarak literatiirde siklikla kullanilmaktadir. Genellikle
fiziksel is yiikiinden analoji yapilarak daha kolay anlasilmasi
hedeflenen bilissel is ytikii kavramina iliskin uzlasilmis evren-
sel bir tanim yoktur. Ancak bilissel unsurlarin kaynak olarak
gozetildigi; durumsal farkindalik, karar alma, odaklanma,
dikkat seviyesi, iletisim, arastirma gibi aktiviteler mental is
yukiiniin alt bilesenleri olarak degerlendirilebilir. Teknik ola-
rak tiim bilingli eylemler (problem ¢6zme, bilgiyi isleme, ka-
rar alma, énceliklendirme vs) bilissel is ylikiine neden olur.

Young ve arkadaslar1 (2015), bilissel is yiikii ile sergilenen per-
formans arasinda gii¢lii bir iliski oldugundan s6z eder. Editor-
ler bilissel is ytikiiniin ytliksek ve diisiik oldugu her iki durumda
da performansin negatif etkilenebilecegini vurgular. Kapasi-
tesinin 6tesinde bir is ylikiine maruz kalan bir ATCO, overload
fenomenini -secici dikkat mekanizmasinin etkilenmesi son-
rasinda daralan bir érnekleme yogunlasma- deneyimlerken,
is yukiiniin diisiik oldugu senaryolarda ise underload olarak
adlandirilan bilissel kaynaklarin farkl alanlara tahsis edildigi
-diistik kullanim nedeniyle kapasitenin daralmasi- olumsuz
durumlar tecriibe edebilir. Ozetle bilissel kaynaklarin opti-
mizasyonu ve etkin kullanimi ideal durum olarak addedilir.

Bilisselisyiikiielealinirkenyapilanisekseninde;zamanbaskisi,
stresorler, birim zamanda yapilmasi gerekenler, alinan karar-
larin sorumluluklari gibi pek ¢ok etken de hesaba katilmalidir.

Bilissel is yiikii; algilanan ve gerceklesen is yiikii farklilik gos-
terebilecegi icin subjektif bir kavram olarak goriildiigiinden,
nicel ve mutlak degerlerle tarifi zor olsa da belli bir zaman di-
limindeki bilissel kapasite kullanimi olarak 6l¢eklendirilebilir
[3].Is yiikiiniin dogru bir sekilde adreslenip tanimlanabilmesi,
pekcokmeslek grubundaadaylarin segiminde ve egitim kriter-
lerinin gézetilmesinin yani sira ticret politikalarinin belirlen-
mesinde de en dnemli unsurlardan biri olarak karsimiza ¢ikar.

Mental yorgunluk: Bilissel is yiikiiniin orta ya da yiiksek ol-
dugu senaryolara uzun siireler boyunca maruz kalmak mental
yorgunluk olarak adlandirilan fenomene sebep olur. Mental
yorgunluk kontrolériin performansi ve motivasyonu tlizerin-
de bir dizi negatif etkiye yol acabilir [4]. Zira ayiklik seviye-
si, odaklanma, algilama hizi, yapilan isin kalitesi gibi pek ¢cok
faktor olumsuz etkilenir. Dahasi yeterli uykunun alinamadigy,
nobetli ¢calisma kosullarinda zihinsel yorgunluk daha da sid-
detlenebilir. Ozellikle uykusuzlugun bilgiyi isleme siirecle-
ri, hafiza, karar alma ve problem ¢6zme gibi pek ¢ok bilissel
yetenege ket vurdugu bilinmektedir [5]. Yiiksek sorumluluk
aliman durumlarda stresin de devreye girmesiyle mental yor-
gunluk daha da artabilir. Short-term hafizayla iliskilendirilen
teta dalgalarinin takibi 6zellikle zaman baskisi altinda ¢alisan
ATCO mental yorgunluk seviyesini gozlemlemede faydal ola-
bilir [6]. Zira teta dalgalar bilgiyi bir araya getirmek, isleme,
6grenme ve hatirlama gibi ¢ok sayida bilissel aktiviteyle kore-
lasyon gostermektedir. Son olarak mental yorgunluk seviyesi-
ni subjektif bir baglamda dl¢ebilmek icin Samn-Perelli 6l¢egi
kullanilabilir [7].

1.4 Mental is yiikii 6lcme metotlar: [8][9][10]

Bilissel is yiikiinii dogrudan nicel olarak tespit edebilmek
mumkin olmadig icin genellikle asagida bahsi gecen ti¢ yon-
temin en az ikisi ya da tamaminin hesaba katildig1 dl¢eklen-
dirmeler tercih edilir.

- Fizyolojik élgiitler: EEG, kalp atis 6l¢ctimleri, g6z hareketleri
tarama metotlari, beyin aktiviteleri, viicut sicaklig, kas akti-
viteleri (EMG), biyokimyasal aktiviteler (kortizol, adrenalin
seviyeleri vs) bu baglamda degerlendirilebilir.

- Performans olgiitleri (Birincil gorev ol¢timleri, ikincil
gorev olglimleri vs...) Trafigin emniyetli bir sekilde akisi-
n1 saglamakla iligkili gorevler birincil, koordinasyonlar ve
tavsiye hizmetleri ise ikincil gérev olarak simiflandirilabilir.

- Oznel élgiitler: Dogrudan operatériin anket ya da geri bil-
dirimlerine dayanan yontemler ya da gézlemcinin notlar1 bu
baglamda degerlendirilebilir. Ornegin; SWAT, NASA-TLX, DO-
RATASK.

1.4.1 Fizyolojik Olgiitler:

Bilissel is yiikiindeki degisimlerin operatdriin viicut fonksi-
yonlarinda belli farkliliklara yol agabilecegi varsayimindan
yola ¢ikar. Ornegin yogun bir trafik senaryosunda ya da bek-
lenmedik bir durumun yénetilmesinde ATCO kalp atis hizinin
artmasi, nefes alip verme periyotlarinin siklagsmasi gibi oto-
nom sinir sistemiyle ilgili, kolay bir bicimde gézlemlenebile-
cek fizyolojik degisimler ele alinir. Bunun yani sira yasanan
stresi dlgebilmek i¢in salya testi yapilip kortizol seviyesinin
izi striilebilirken, durumsal farkindalik ve karar alma siireg-
lerinde merkezi sinir sisteminin tepkilerini gézlemleyebilmek
icin EEG teknikleri uygulanabilir. Beyin dalgalarini élgtimle-
mek ya da fMRI taramalar1 gibi yontemlerle de beynin hangi
bolgelerinin aktif ve islevsel oldugu bilgisi bilimsel bir sekil-
de analiz edilebilir. Ote yandan durumsal farkindalik ve karar
alma mekanizmalarinda 6nem arz eden dn beyin faaliyetleri
ve kisa donemli hafiza merkezi olarak adlandirilan hipokam-
piis aktiviteleri de yapilan isin yogunlugu ve bilissel is ytki
minvalinde ¢ikarimlar yapabilmeyi miimkiin kilar.

GOz hareketlerine odaklanmak, literatiirde siklikla rastlanan
giincel fizyolojik o6l¢iit tekniklerden biri olarak karsimiza ¢i-
kar. Zira ytliksek odaklanma ve yogun mental is glicii gerekti-
ren islerde g6z kirpma hizi azalir ve zamanla pupil genisleme-
ye baslar. Goz hareketleri takip edebilen kameralar ve bunlari
elektronik sinyallere cevirebilen aygitlar sayesinde de degi-
simler an ve an takip edilebilir. Dahas1 “fixation” siireleri, “eye
gaze”, “number of AOI’ (area of interest)s”, “saccade velocity”,
“gaze entropy” ve kag kez goz kirpildig: gibi veriler de birim
zaman icerisinde islenebilir [11]. Bu sayede goz hareketleri-
nin ve odaginin 1s1 haritasini olusturabilmek ve artan is ytki
yogunlugunu tespit edebilmek maksath fizyolojik bir ol¢tt
islevi goriir. Hazirlanan 1s1 haritasi sayesinde “AOI” ve “fixati-
on” alanlarimi cesitli elektronik yontemlerle dijitallestirmek,
mental is ytlikiinii formiile etmede fayda saglayabilir [12]. Aym
zamanda bilissel yorgunluk emarelerini tespit edebilmek ag1-
sindan da dnem arz etmektedir. Zira goéz kirpma hizindaki



degisimler ve “fixation” zamanlamalar1 yorgunluk belirtileri
olarak nitelendirilebilir.

Goz hareketi analiz teknikleri; fizyoloji, ergonomi ve bilgi-
sayar bilimleri gibi pek ¢ok disiplinde siirekli genisleyen bir
arastirma ortamini miimkiin kilmaktadir [13]. Ahlstrom ve
Friedman, kontroldrlerin géz hareketleri ve biligsel is yiik-
leri arasindaki korelasyonu arastirmaktadir. Calismalarinin
bulgularina gore g6z kirpma ve pupil yar1 ¢ap1 degisimleri de
dahil olmak tlizere goz hareketi analizlerinin mental is yiiki
degerlendirmede subjektif metotlara gore daha hassas sonug-
lar vermektedir [14][15].

Goz hareketleri takip metotlarinin islevsellik seviyeleriyle
ilgili tartismalar gozetildiginde, literatiirde ¢ok sayida bi-
limsel arastirmada giivenli araglar olarak tercih edildikleri
gozlemlenmektedir. Ozellikle insan-otomasyon ve bilgisayar-
larin birlikte yer aldiklart HM (human machine) sistemlerde
is yiikliniin performans ekseninde nasil konumlandirilacag:
gibi hususlarda fizyolojik marker olarak 6ncii nitelik sergile-
yebilmesinden sebep SESAR projesi kapsaminda da pek ¢ok
calismada siklikla kullanilmaktadir.

1.4.2 Performans Olgiitleri:

Birinci ve ikincil olarak siniflandirilan gorevlerin, belli bir
zaman dilimi periyodunda hangi dl¢lide tamamlandiklarini
degerlendirir. ATCO'nun conflictleri tanimlama ve ayirmalari
saglamasi, inis trafikleri i¢in siralamalar vs birincil gérev ola-
rak nitelendirilebilirken; koordinasyonlar ve tavsiye hizmet-
leri de ikincil goérevler olarak gruplandirilabilir. Miiteakiben
zaman ekseninde gorevlerin nasil bir basarimla gergekles-
tirildigi is yiikii- performans ¢iktis1 olarak yorumlanabilir.

1.4.3 Oznel Olgiitler:

Bir gozlemci tarafindan operatériin degerlendirildigi ya da
operatoriin is ylkiinii -gézlemciye ihtiya¢c duymadan- anket
benzeri yontemlerle dogrudan aktarabildigi tekniklerdir.
Uygulamanin kolaylig1 ve anlik verilerin islenebilmesindeki
avantajlarindan 6tiirii siklikla tercih edilir. Farkl agirhik sevi-
yelerinde tasarlanan alt basliklara sahiptir ve bu sayede her
bir baslik total is yiikiiniin degerlendirilmesinde etken olarak
hesaba katilir.

Ornegin DORATASK yénteminde kontrolériin is yiikii zaman
ekseninde degerlendirilir. Zaman penceresinden bakildiginda
ortalama is yiikii ve kapasitenin toplam is yiikiiniin %80’in-
den az olmasi ve is yiikiiniin %90’lik béliimiiniin ise toplam
calisma siiresinin %2,5’ini gegmemesi hedeflenir. Boylece
yontem, optimum sektér kapasitesine erismeyi kolaylastiran
subjektif bir teknik olarak betimlenir [16].

1.5 Kontrolér is yiikii ve performansina iliskin modelle-
me ¢alismalar::

insan faktdrleri uzmanlar1 ATCO is yiikiinii modellemeye
girisirken genellikle Hilburn & Jorna (2001) nin “task load”
(kontroldriin gorevleri yerine getirirken karsilamasi gere-
ken talepler) ve “workload” (talep karsisinda ATCO &znel

deneyimi) olarak tanimladigl ayrimi referans gosterirler.
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Literatlirde ATCO is yiikii ve performans metrikleri temal
¢ok sayida calismada isin gereksinimlerinin dinamik yapi-
s1 goz Oniine alinmadan, dogrudan kontrolér performans
¢iktisiyla olan korelasyonu irdelenmektedir. Ancak isin do-
gasiin lineer ya da 6ngoriilebilir olmamasi is yiikiintin he-
saplanmasinda birtakim problemlere yol acabilir. Zira lineer
yaklasimda basitge “task load”un direkt olarak is yiikiine
doéniistiigi varsayilir ve ATCO performansina aktiiel olarak
etki edebilecek hususlar ¢ogunlukla goéz ardi edilir ya da
gelecek calismalar i¢in arastirma konusu olarak ertelenir.
Konvansiyonel yaklasimda dogrusal bir sebep sonug ilis-
kisi 6zelinde ele alinan is yiikii ¢iktisinda, kontrolér per-
formansimnin  dogrudan etkileri gdzlemlenebilmektedir.
Isin gereksinimlerini yerine getirmek ve is yiikii arasinda
¢ok gliclii bir bag bulunsa da literatiir ¢alismalarindan edi-
nilen bulgular bu baglantinin kontrolériin énceliklendirme
kapasitesi, bilissel kaynaklar1 kullanimi, yas ve tecriibe gibi
degiskenler son olarak da kullanilan stratejiler agisindan ser-
gilenen performansla yakindan iliskili oldugunu gostermek-
tedir. Bahsi gecen unsurlar araci faktorler olarak adlandirilir.

Task Mental
Air traffic | demand _ | Mediating workload
factors " | factors

insan performansini isin gereksinimleri ve is yiikii metrikleri-
nin arasina koyan bir yaklasim benimsendiginde; kontrol6riin
tecriibesi, stres seviyesi, otomasyon, motivasyon, kendini ge-
listirme, uygulanan stratejiler gibi hususlarin da ayrica irde-
lenmeleri gerekir.

Sperandio’nun mimarisini kullanan modern mental is yiikii
yaklasiminda, konvansiyonel tanimlamada yer alan lineer
doéngiideki isin gereksinimlerinin direkt olarak is ytki ¢ikti-
sina déniismesinin aksine ATCO tarafindan tercih edilen stra-
tejilerin ve yaklasimin da dongii igerisindeki rolii vurgulanir
[17]. Arac1 faktorler olarak goéze carpan bireysel farkliliklar
ve stratejiler gibi etmenler, yapilan isi geri besleme dongiile-
ri seklinde bicimlendirebilir. Ozetle isin nasil yapildig1, hangi
stratejilerin ve tutumlarin belirlendigi, algilanan ve gercek-
lesen is yiikil tizerinde etkilidir. Stratejiler (emniyet- diizen-
hiz), kontrolériin misyonunun ne 6l¢lide basarabildigini be-
lirlerken, ATCO ag¢isindan efor/zaman ekseninde gerceklesen
“tradeoff”lar ayrica mercek altina alinir.
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Sperandio, kontrolérlerin artan trafik sayisi karsisinda “over-
load” olmalarini engelleyen bilissel kapasitelerini daha eko-
nomik kullanmalarini saglayan stratejiler uyguladiklarindan
soz eder [18]. Kontroldrlerin artan trafik akisi karsisinda ser-
giledikleri stratejiler sonucunda olusan servis performansi
diyagramda yer aldig1 gibi 6zetlenebilir.

‘necessity’

Service
Performance

Traffic Flow

X ekseninde artan trafik sayisi1 gozlemlenebilirken, y eksenin-
de ise servis performansinin degisimine isaret edilmektedir.
“A” bolgesinde trafik sayisinin azligindan sebep, “underload”
kosullar1 s6z konusudur ve sikilma, monotonluk, dikkat ek-
sikligi gibi hatalar1 tetikleyebilecek durumlar ortaya cikabi-
lir. Sektor kapasitesinin altinda bir trafik akisi durumunda
ise kontrolorler, genellikle proaktif bir yaklasim sergileyip
pilotlarin isteklerini daha hizli karsilayarak liiks bir hizmet
kalitesi sunarlar. Trafik sayisinin belirli bir esigi astig1 “D” bo-
limden itibaren kontroldrler daha emniyet odakli, korumaci
bir yaklasim sergilemeye baslarlar. En temel gerekliliklerin
yerine getirildigi ucus emniyeti odakl strateji baskin hale ge-
lir. “E” boéliimden itibaren yogunlasan trafik akisinin kapasite
lizerinde olumsuz etkileri belirginlesir, is yiikii bas edilemez
boyutlara ulasir ve operasyonel hatalarin ortaya ¢ikabilecegi
diisiik performans olarak nitelendirilen seyir gozlemlenir. Bu
noktada trafik akisi ve yogunlugunun sabit oldugu varsayilsa
dahi kontrolérler arasinda bireysel bazli performans farkli-
liklar1 gozlemlenebilir. ATCO veg¢hesinden is yiikiiniin algilan-
ma seviyesindeki ayrimlilik bazen sadece giiniinde olma ile
aciklanabilirken, ¢ogu zaman; yas, tecriibe, kisilik dzellikleri,
cinsiyet, bilissel yetenekler gibi faktorler de belirleyici olabil-
mektedir [19].

Is yiikiiniin performans seviyesine etkileri arastirilirken stres
ve motivasyon gibi unsurlar da hesaba katilmalidir. Bu nokta-
da “NOTECHS” olarak adlandirilan non-technical bilissel yete-
nek setleri 6nem kazanmaktadir.

Calisma pozisyonlarinda ATCO is yiikiinii arttirabilecek, daha
da karmasik hale getirebilecek pek ¢ok faktor olsa da (me-
teoroloji, sektor konfiglirasyonu, belirsizlik durumlar1 vs),
kontrolér is yiikiinlin trafik sayis1 ve yogunluguyla yakindan
iligkisi bulgulanmistir [20]. Kontrolérler her ne kadar oto-
masyondan ve kendi gelistirdikleri stratejilerden yararlana-
rak isin gerektirdigi gorevleri yerine getirebilmek i¢in yogun
¢aba harcasalar da “resource theory”, insan dogasindan bah-
seder ve operatoriin bilissel kaynaklar1 kullanmada kisitli bir
kapasitesi olduguna isaret eder [21]. Ozetle talebin siirekli
artmasindan sebep bir noktadan sonra yapilmasi gereken is-
lerin, bilissel kaynaklarin 6niine ge¢cmesi ve o andan itibaren
de performansin dramatik olarak diisiisii gzlemlenebilir.

Beklenmedik bir durum ya da “emergency” bir senaryoda is
ylkii kompleksite seviyesi kademeli olarak ya da aniden artis
gosterebilir. Bundan otiirli kontroldrlerin ¢alisma siiresince
ayik olmasi ve durumsal farkindalik seviyesini hizla gelisebi-
lecek olaylar dizisine karsin stirdiiriilebilir kilmasi 6nemlidir.
Is yiikiindeki dalgalanmalar kontrolér performansinin éte-
sinde yorgunluk seviyesi a¢isinda da fikir verici olabilir. Zira
durumsal farkindalik, operasyonel zaman baskis1 da hesaba
katildiginda, kontroldriin is yiikiini dnceliklendirme agisin-
da tercih edebilecegini “tradeoff”lar hususunda da etkilidir.
Ornek vermek gerekirse, en énemli strateji (emniyet) mer-
kezde konumlanir, digerleri (diizen, hiz) ise bilissel kapasite
seviyesine gore peyderpey tercih edilir. Somutlastirirsak, acil
durum deklere eden bir trafigin emniyetli sekilde sag salim
havalimanina inebilmesi i¢in gerekli talimatlar ve koordinas-
yonlar1 kurarak bilissel kaynaklarini sinirlarina kadar kulla-
nan bir ATCO, 6nceliklendirmesini dogrudan emniyet odagina
kaydirdigi icin diger trafiklerin isteklerini erteleyebilir ya da
bazen yanit veremeyebilir. Bu durumda kontrolér ana stra-
teji olarak giittiigli emniyeti saglamak i¢in kimi senaryolar-
da perifer olarak diisiindiigii ikincil stratejilerden (diizen ve
hizdan) belli noktalarda kismen ya da tamamen vazgegebilir.

1.6 Literatiirde ATCO is yiikii calisma érnekleri

ATCO is yiiki belirlemede daha 6nce de izah edildigi gibi
farkl tanimlar ve 6nermeler s6z konusudur. Kavram haliha-
zirda stibjektif oldugu i¢in is ytlikiinii ele alis agisindan bag-
lam1 olusturan faktorlere kisaca géz atmak faydali olabilir.

1-Hava sahasinin durumu; sektdrizasyon, hava sahasi tasari-
mi, operasyon seviyesi, anlasma mektuplari, kurallar ve pro-
sediirler...

2-Kullanilan cihazlar ve teknikler; radar, vcs, yardimci araglar,
kolayliklar...

3-Insan faktorii; yas, tecriibe, karar verebilme stratejileri, du-
rumsal farkindalik,

4-Organizasyon yapisi, emniyet kiltiiri...

5-Is analizleri neticesinde belirlenen gorevlerin ele alinisi ya
da yeni bir duruma gore (ayirma minimalarinin azaltilmasi ya
da FRA'ya gecis senaryolar1 diisiiniilebilir) is degerleme son-
rasinda hesaba katilmasi gerekenler,

6-Bilissel kaynaklarin kullanim seviyesi,

7-Is yiikiiniiniin fizyolojik etkileri temal1 arastirmalar.

Bahsi gecen unsurlar farkli editorler tarafindan is ytikii model-
leme ¢alismalarinda ele alinmis, 6zellikle biligssel kaynaklarin
kullanimi ve siirdiirtilebilir performans seviyesi 6zelinde irde-
lenmistir. Ayrica kontrolérlerin calistiklari pozisyonlara (mey-
dan, yaklasma, saha) ve EXE- PLC olmak iizere sorumluluk da-
gilimlarina gore ¢alisma dinamikleri ve farkli parametrelerin
on plana c¢ikarildig1 ¢ok sayida arastirma da bulunmaktadir.

Kompleksite nedir?

Kompleksite; sozciik anlami olarak ayrim yapabilmenin, ana-
liz edebilmenin ve ¢6ziim liretebilmenin zorlugundan bahse-
debilmek icin kullanilan bir kelimedir. Kompleks ve kompli-
ke terimlerinden ayirdina varabilmek i¢in Cilliers (1998) in
diistincelerine basvurulabilir. Eger ki bir sistem ¢ok sayida



parca ve elementten olusuyorsa komplike olarak adlandiri-
Iir (Jumbo jet gibi). Kompleks sistem ise elementler arasinda
analiz yapabilmenin ve ¢6ziim iiretebilmenin zorlastigy, line-
er olmayan dinamik iliskiler ve degisimler igerir. Bu manada
insan beyni kompleks bir sistem olarak tanimlanir. Woods
(1998), kompleks sistemleri tanimlamak igin yiiksek risk,
dinamik ortam, belirsizlik ve ¢ok sayida ilintili degiskenler
olmak iizere doért unsurlardan s6z eder. Benzer sekilde bahsi
gecen karakteristik 6zellikler hesaba katildiginda hava tra-
fik kontrol hizmeti de kompleks bir sistem olarak diistiniiliir.

Enroute c¢alisma ortami gozetildiginde, yiiksek hizlar ve
momentumlardaki farkli yoénlerden gelen ¢ok sayida trafi-
gin, degisken irtifalar1 ve hizlar1 dinamik bir ¢alisma ortami
sundugu icin kontroldr is yiikii modelleme calismalar igin
elverisli ortam1 hazirlamaktadir [22]. Pek ¢ok editdor ATCO
is yiikiinii hesaplarken; sektordeki trafik sayisi, sektor ya-
pisy, pilot isteklerinin ne 6l¢iide karsilandigl, ugus seviyesi
degisiklikleri, “arrival” trafikleri siralama, potansiyel “confli-
ct” sayisi vs gibi bir dizi degiskeni “task demand” olarak ad-
landirip, trafik kompleksite seviyesinden is yiikiine uzanan
dogrusal bir formiil yaratma c¢abasindadir. Kompleksiteyi
etkileyen farkli indeks sayilarina gére degerlendirmeler ya-
pilmaktadir. (NASA'nin 16, FAA'in 9, Eurocontrol’iin ise 108
indeksten olusan 6lgekleri var) Segili indekslerden hava sa-
hasi yapisi ve sektor konfigiirasyonuna en uygun olanlar se-
cilerek “metric”ler olusturulur. “Dynamic density metrics”
marifetiyle zaman ekseninde kapasiteler de hesaba katilarak
is yiiklinii tahmin edebilme yolu tercih edilmektedir. Ancak
sektor acip kapama ya da akis regiilasyonlar: gibi durumlar
goz oniine alindiginda ATCO is yiikiinii isabetli bir sekilde
tahmin edebilmek zor bir ihtimal olarak géze ¢carpmaktadir
[23]. Bunun yan sira ilgili sektér 6zelinde optimize edilen
metriklerin, trafik yapisinin ve akisinin degistigi farkl bir sek-
tor icin anlam ifade etmeyebilecegi de unutulmamalidir [24].

Conflict geometrisi nedir?

Hava trafik kontrol 6zelinde trafikler arasindaki emniyet
marjinlerinin (minimalarin) ihlal edildigi durumlar conflict
olarak degerlendirilir. flgili trafikler arasinda dikeyde 1000
feet yatay da ise 5 nm olarak belirlenmis bir ayirma kriteri-
nin (kriterler; hava sahasi yapisi, RVSM statiisii, teknik ekip-
manlar, hava durumu gibi pek ¢ok faktore gore degisebilir)
korunamadig1 ya da ihlal edildigi senaryolar conflict olarak
adlandirilir. Radar ayirmalar1 gozetilen senaryolarda trafik-
lerin birbirlerine yaklastiklar1 agilar ve dikey profillerindeki
degisimler farkli kombinasyonlar olusturarak conflict geo-
metrisi bashiginda irdelenir. Kontrolérlerin conflict trafikleri
emniyetli sekilde ayirabilmek icin gézetecegi yaklasim stan-
dartlar halinde belirlenmis olsa da spesifik duruma goére en
etkin ve verimli ayirmanin nasil saglanabilecegi hususu bir
cesit “know-how” gerektirmekte, pratigin yani sira deneyim
faktoriiyle de sekillenebilmektedir. Arastirmalar conflict geo-
metrisinin kontroldriin ayirma i¢in segecegi yaklasimi biiyiik
olctide etkiledigini gostermektedir. Dikey manevralar, yatay-
daki ¢oziimlere gore daha ¢ok tercih edilmektedir [25]. Zira
ucus basi degisimi ya da hiz tahditlerine nazaran daha hizh
bir ¢6ziim olarak goriilmektedir.

1.6.1 FRA uygulamasinin ATCO is yiikiine etkileri [26]

FRA (Free Route Airspace); AO’larin kalkis meydanlarin-
dan inis meydanlarina dek, ilgili hava sahalarinda taniml e
(entry), i (intermediate), x (exit) noktalar arasinda, konvansi-
yonel ATS yollarindan bagimsiz, serbest bir sekilde ugus plani
doldurmalarini esas almaktadir. FRA'daki uguslar hava trafik
kontroliine tabiidir [27].

Avrupa 6zelinde, hava sahasi tist gegis licretlerindeki degisim-
ler ve tilkelerin farkl politikalarindan 6tiirii zaman ve maliyet
ekseninde verimsiz olan ugus operasyonlari, FAB uygulamasi
sonucu hava sahalar1 birlestirilerek ¢éziilmiis ve FRA uygu-
lamasi ‘cross border’ 6nermesiyle nihai halini alip efektif bir
uygulamaya donlismiistiir.

Konvansiyonel ATS yol agina kiyasla ugus siirelerinin kisal-
masl ve yakit ekonomisi yoniinden daha verimli gériinen FRA
uygulamasi, ATCO perspektifinden bakildiginda trafik akisi-
nin kompleksite artisi, sektor sinirlarini kat eden trafiklerin
daha fazla conflict ve koordinasyona sebep olmasi son olarak
da durumsal farkindalik agisindan olusabilecek giigliikler ba-
kimindan birtakim yeni zorluklari da beraberinde getirebilir.
Tipik bir ATCO “task load” tanimi igerisinde baslica etmen-
ler olarak; monitor etme, conflict trafiklerin belirlenmesi ve
gerekli ayirmalarin saglanmasi, son olarak da koordinasyon
islemleri yer almaktadir. Monitér islemi trafik akisina gore
gozlemlenmekte, conflictlerin sayis1 dikey ugus profillerini de-
gistiren ya da yatayda minimalara yaklasan trafik akisi kesisim
kiimelerinde artmakta, koordinasyonlar ise sektdr sinirlarin-
da ugan ne kadar ¢ok trafik varsa ayni él¢lide ¢ogalmaktadir.

FRAya gecis, ATCO 6zelinde is ylikii vechesinden degerlendi-
rildiginde, iki farkl yaklasim g6ze ¢arpmaktadir:

1.Konvansiyonel ATS yol ag1 kullanimina nazaran FRA ope-
rasyonu; (ayni trafik hacminde ve yogunlugunda) birkag¢ “ho-
tspot” nokta yerine trafik akisinin hava sahasinin tamamina
yayillmasiyla, ATCO is yiikiinii azaltacag: gibi hava sahasi ka-
pasite kullanimi agisindan da olumlu bir etki yaratacaktir. Pi-
lotlarin direkt rota taleplerinin dniine gecilecegi i¢in frekans
yogunlugu da azalacaktir.

2.1yi bir sekilde regiile edilmis ATS yol konseptinde; optimize
edilen rotalar ve iyi bilinen "hotspot” noktalarda kontrol6riin
problem olabilecek trafikleri tespit etmesi ve gerekli ayirma-
lar1 saglamasi, dogrusal bir akis s6z konusu oldugu i¢cin daha
alisilagelmis ve konforludur. Ancak FRA uygulamasiyla be-
raber trafik akisinin dagilimdaki degisim, ortaya ¢ikabilecek
potansiyel conflict noktalarin tespiti ve sektorlerin siirekli
monitdr edilmesi gibi is yiiki arttiric1 faktorlere déniisebilir.
Dahasi trafik akisinin sektor sinirlarina kaymasi; ters sevi-
ye, vektor ya da seviye degisim senaryolar: i¢in komsu sek-
torlerle de ekstra bir koordinasyon yiikiine sebep olabilir.
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Sekilde gosterildigi iizere; sol béliimde konvansiyonel ATS
yol agindan ugan; hotspot noktalarin belirgin, akisin line-
er oldugu trafik yapisi. Sag boliimde ise free route konsep-
tinde ugan, akisin kaotik oldugu ve majoér hotspot noktalar
yerine random gelisebilecek conflictlerin hava sahasinin
tamamina yayildigl durum goriilebilir. Baz1 editdrler FRA
uygulamasinin trafigin kompleksite seviyesini dramatik bir
sekilde arttirabileceginden s6z etmektedir (van Gent, 1997).

1.6.2 Diger ¢alismalar

ATCO is ytikiiyle iliskilendirilen farkli dinamikler gézeten bazi
calismalara kisaca goz atarsak;

-Is yiikiintin iki farkli senaryo halinde simiile edildigi bir
arastirmada, kontrolér gruplarindan birinin H-L-H diger
grubun ise L-H-L olarak kademeli olarak degisen calisma
diizenindeki performanslar1 incelenmistir (L=low, H=high).
Calismanin niians noktalarindan biri de otomasyonun fark-
I1 seviyelere ayrilarak, degisken olarak ele alinmasidir. (Zira
otomasyon sayesinde kontrolor is yiikiiniin belli dl¢iilerde
dengelendigi ve durumsal farkindalik seviyesinin korun-
dugu farkh editorler tarafindan onerilmistir.) Kontrolorle-
re c¢alisma siireleri boyunca belli araliklarla is ytiklerini ve
durumsal farkindalik seviyelerini puanlamalarini isteyen
subjektif bir élgeklendirme teknigi uygulanir. Dahasi birin-
cil performans olgiitlerinden biri olarak da “arrival” trafik-
lerin gecikme siireleri baglaminda degerlendirmeler yapilir.
Sonug olarak dinamik bir sekilde degisen trafik sayisinin is
ylkiine etkilerinin yani sira kontroldriin is yiiki algis1 6ze-
linde de H-L ya da L-H gegislerin etkileri oldugu gézlemlenir.
Otomasyonun is ylikiinii azalttig1 ancak durumsal farkindalik
seviyesine olumsuz etkileri olabileceginden soz edilir. [28]

-G6z hareketleri takip teknikleri kullanilarak yol kontrol-
de calisan hava trafik kontroldrlerinin mental is yiiklerini
analiz etme 6zelinde bir ¢alismada ise ii¢ fakli kategoride
trafikler siniflandirilir. “0OS” sektore dahil olmayan trafikler,
“NC” conflict olmayan trafikler ve “C” conflict trafikler ol-
mak tizere. “Fixation point”ler analiz edildiginde C, NC, OS
senaryolarinda kontroldriin odaginin degisimi detayli bir
sekilde izlenir. Ozellikle “conflict” bélgelerinde pupil yari-
capinin genisledigi ve odagin o noktaya kaydig: tespit edil-
mektedir. Conflict trafikleri belirleyebilmek ve ayirmalar:
saglayabilmek i¢in stirekli ekrani tarayan bir kontroldr, bir
dizi psikomotor (Fare ve Kklavyenin trafiklerin anhk du-
rumlarina iligkin él¢timler iiretebilmek i¢in aktif kullanimyi,
striplere ve diger bilgi ekranlarina goéz atma, gorsel-isitsel
koordinasyonlara cevap verme) hareketle beraber yogun
bir bilissel efor da sergilemektedir. Kullanilan metodoloji
sayesinde is yiikiiniin fizyolojik analizi gézlemlenebilir. [29]

-COCOM (Contextual Control Model) trafik akisina zaman pen-
ceresinden bakilan bir metodoloji 6nerir. Is yiikii performans
denklemleri degerlendirilen kontrolérler arasinda; “stratejik”
ve “tactical” olarak tanimlanan grubun proaktif yaklagimi, “op-
portunistic” ve “scrambled” olarak tanimlanan kontrolérlerin
reaktif yaklasima tercih edilir. Ote yandan proaktif yaklasip
sektordeki tiim potansiyel conflictleri taramak “overload” ile
sonuglanabilecegi gibi reaktif yaklasip sadece mutlak conflict-

lere odaklanmanin da biitliniin resmini yitirmeye sebep ola-
bilecegi tartisilir. Ancak yine de Sperandio mimarisinde yer
aldig1 gibi kontroldriin bilissel kaynaklarini kendi stratejileri
dogrultusunda verimli bir bicimde kullanip proaktif bir per-
formans sergilemesi mental is yiikii ¢iktisina giden yolda, lite-
ratlir agisindan daha fazla bilgiye erisim saglamaktadir [30].

-Kontroldrlerin is yiiklerinin zaman gozetilerek degerlendi-
rildigi bir simiilasyonda ise enroute ¢alisma ortami segilir ve
ilgili sektor icin ATCO rutin isleri (sektore giren trafik sayisi,
devredilen trafik sayisi, gerek kontrolor talimatlar1 gerekse
de pilot istekleri dogrultusunda ayr1 ayr1 ugus basi ve ugus
seviyesi degisiklikleri, sektériin monitor edilmesi vs) etiket-
lenerek, kontrolériin saatlik is yiikii belirlenmeye calisihr. Ug
farkl senaryo (basit, degisken trafik hacmi ve yasakli saha)
ozelinde cesitli algoritmalar ve “Petri net” modelleme teknik-
leri kullanilir. Sonug olarak sektor kapasitesi ve saglanan hava
trafik hizmet kalitesi arasindaki iligki tartisilirken, “arrival”
trafik sayis1 arttik¢a kontroldriin is yiikiiniin de arttig1 bul-
gulanmaktadir. Ayrica kontrolérlerin trafikleri siralamak igin
kendi is yiiklerini 6nceliklendirirken (radyo iletisiminin de
kisitlayic etkilerinden 6tiirii) birtakim pilot isteklerinin geri
plana itilebildigi de goze ¢carpmaktadir. Son olarak direkt rota
kullanimlarinin bazi senaryolarda kontrolér is ytikiinii artti-
rabilecegi gézlemlenmistir [31].

-Sektor konfigiirasyonlarindan otiirti sik frekans degisimleri-
nin is yiikiine etkisi baglaminda Eurocontrol tarafindan yapi-
lan bir ¢alismada ise pilot-ATCO iletisimin 6nemi ve kontrollii
havasahasininyapisal olarak ok sektore béliinmesinin etkileri
gozlemlenmistir. Sektor sayisi arttikea, -iletisimin halen major
olarakradyodan saglanmasi- dahafazlaradyo frekans ge¢isi ol-
masindan sebep is ytlikiiniin de arttig1 tespit edilmektedir [32].

1.6.3 Calismalarin kisitlayicl faktorleri

Bir onceki boliimde bahsi gecen is yiikii-performans dlgek-
lendirme ¢alismalarinin en énemli kisitlayici faktérlerinden
biri stres olarak ele alinmakta, stres altindaki davranislarin
simiilasyonda tam olarak analiz edilemediginden s6z edil-
mektedir. Zira simiilasyon ¢alismalarinda kontrolérlerin giin-
liikk calisma rutinlerinden daha rahat bir ruh halinde olmalari,
belirsizlik ya da dngoriilemez durumlarin gergek zamanli test
edilememesine, is yiikiiniin kavramsal olarak dogru bir sekil-
de anlasilamamasina yol agabilir. Ayrica ikincil performans
oOlciitlerinin, koordinasyonlar vs tam olarak simiile edilmeme-
si genel tabloyu betimlemede kisitlayici roller oynamaktadir.

Bir diger husus ise psikolojik faktorlerin (stres, yorgunluk,
uykusuzluk vs) genellikle subjektif degerlendirilmesi ya da
¢alisma disinda tutulmasindan kaynakli sapmalardir. Sosyo
psikolojik unsurlarin (iletisim, takim ¢alismasi vs) yani sira
cevresel -ergonomi agirlikli- farkliliklar da niians olusturabilir.

Son olarak ATCO mental is yiikii ¢alismalarinin ekseriyetle
kontrollii hava sahasi 6zelinde olmasi da ayrica dikkate alin-
malidir. Zira kontrolérler calistiklar1 sektdr konfigiirasyo-
nuna gore bir yandan IFR trafiklerle ilgilenirken, VFR veya
operasyonel askeri trafiklere de kontrollii sahalar haricinde
tavsiye, bilgi ve arama-kurtarma hizmetleri verebilmektedir.



1.7 I yiikiiniin olumsuz etkileri:

[s yiikii seviyesinin uzun ¢alisma periyotlar1 boyunca yiiksek
olmasinin en dnemli sebepleri; personel eksikligi, kullanilan
sistem ya da cihaz arizalar, CWP’'nin diizenlenis sekli, insan
kaynaklarinin hatali yénetimi ve standart operasyon usulleri-
nin yetersizligi olarak siralanabilir [33].

Subjektif ve objektif yontemlerle yakindan inceleyebildigi-
miz is ylikiinlin, ATCO bilissel kapasitesini gozeterek optimi-
ze edilmedigi durumlarda, zamana yayilan siirecte birtakim
olumsuz etkileri beraberinde getirmesi muhtemeldir. Lite-
ratlir ¢alismalar1 sonrasinda ATCO agisindan on plana ¢ikan
is yukiiniin olumsuz etkileri asagidaki gibi 6zetlenebilir;

-Calisma ortaminda is ylikiiniin dinamik bir sekilde degisimi
psikolojik tepkileri de beraberinde getirir.

-Hipertansiyon, diyabet, {ilser gibi fizyolojik rahatsizliklar
kontrolérlerde siklikla goriliir. Bunun yani sira gérsel ve uzun
dénem hafiza problemleri de g6zlemlenebilir.

-Cevresel faktorler ve g¢alisma ortaminin ergonomik yapisi,
psikomotor yeteneklerin kullanimi sirasinda (radar ekranini
siirekli monitdr etme, ¢cok sayida girdinin klavye ve fare yardi-
miyla sisteme kazandirilmasi) el-bilek agrilari, sirt ve boyun
problemleri gibi ¢ok sayida rahatsizlig1 da beraberinde geti-
rebilir. Ayrica uzun stireler boyunca oturarak calismak viicut
postiiriinden fitness problemlerine kadar genis bir yelpazede
olumsuz etkilere sahiptir.

-Mesaileri sirasinda kontroldrler yogun bir fizyolojik strese
maruz kalirlar. Bu durum asir1 yorgunluk, duygudurum degi-
siklikleri ve uyku bozukluklar1 gibi pek ¢ok problemi tetikle-
yebilir.

-Alinan sorumluluklarin yiikii nedeniyle operasyonun kusur-
suz yonetimi ve hata yapmama baskisi; asir1 yorgunluk, dep-
resyon, kaygi gibi cok sayida psikolojik probleme sebep olabilir.
-Sosyopsikolojik unsurlar; iletisim, koordinasyonlar, nébetli
calisma ve takim calismasi gibi genelde goz ardi edilen fe-
nomenler de kontroldriin isinin bir parcasidir. Bu nedenle is
yuki degerlendirilirken ihmal edilmeden denkleme katilma-
lar1 6nemlidir.

-Teknoloji ve inovasyonlarin HITL entegrasyonu ve kullanici
dostu araytizler tasarlanmasi gerek CWP dizayni gerekse de
ATCO algilanan is yiikii baglaminda mithimdir. Teknoloji ve
otomasyona asir1 giiven ya da korku duyulmasy, is ytikiiniin
dogru algilanmasi ve degerlendirilmesinde olumsuz etkiler
yaratabilir.

1.8 Is yiikii nas1l dengelenebilir?

Artan talebi karsilayabilmek i¢in mevcut sektdér yapilarinin
otesinde hava sahasinin daha efektif kullanilabilmesi mak-
sath farkl yaklasimlar s6z konusudur. Sektor sayisini artti-
rarak daha fazla CWP olusturulmasi alternatiflerden biri ola-
rak gorilmektedir ancak sektor sayisi arttikca koordinasyon
yukiiniin de pozitif korelasyon sergiledigi unutulmamalhdir.
Mevcuda gore regiilasyonlar denenerek trafik sayisinin hali-
hazirda kullanilan sektdrizasyona gore ¢ipalanmasi da olasi
alternatifler biri olarak goériilmektedir. Bu noktada dinamik
trafik akisini gézeten ve mevcut altyapi olanaklarinin efektif
sekillerde kullanilabilecegi hava sahasi tasarim ¢alismalar:

on plana ¢ikmaktadir. Bunun yani sira hava sahasi operasyon
emniyetini tehlikeye atmadan, insan faktdriiniin limitlerinin
farkinda olarak daha biitiinciil bir yaklasim benimsemek
uzun vadede hedeflerin basariminda daha isabetli sonuglar
verebilir. Nasil ki dncesinde FUA ve FMP konseptlerinin ge-
listirilmesiyle hem kapasite artis1 hedeflenip hem de insan
faktorii alaninda kiymetli ilerlemeler saglandiysa benzer se-
kilde artan talep i¢in diisiiniilen FRA gibi yaklasimlar1 deger-
lendirirken de insan faktériiniin olabildigince hesaba katil-
mas1 gerekmektedir. Zira SESAR ve NEXTGEN gibi projelerde,
ATM sistemleri ve otomasyon kullanimi hususlarinda ATCO
is yiikii ve insan faktorii limitlerini géz ardi etmeden, artan
trafik yiikiiniin dengelemek tizere calismalar yapilmaktadir.
Optimum is yiki kosullarinin olusturulmas: tekil bir
kontrolériin saghgl ve performans: agisindan ne kadar
mithimse, operasyon sirasinda onlarca ugus ekibinin ve
ylzlerce yolcunun ugus emniyetlerinin titizlikle sagla-
nabilmesi noktasinda da son derece onemlidir HM (hu-
man-machine) sisteminin ATM 0Ozelinde Kkararlar alan,
uygulayan ve sorumluluklar1 yiiklenen ana bileseni olan
insan, is ytlikii ve ¢alisma kosullar1 optimize edilmediginde
en zaylf halkaya doniisebilme potansiyelini de barindirr.

1.9 Is yiikii, performans ve bilissel kapasite

Her birey icin bilissel kaynaklarin kullanimi ve optimizas-
yonu cesitlilik gostereceginden, ¢ikti olarak performans
baglaminda farkliklar gozlemlenmesi de normaldir. Algi-
lan ve 6lceklenen is yiikii arasindaki farklilik da temel ola-
rak bu sebepten ortaya ¢ikmaktadir. Zira tecriibe, yetenek
setleri, teknik bilgi seviyesi ve kisisel 6zellikler gibi pek
¢ok faktor, performansi dramatik sekillerde etkileyebilir.

insan performansina etki eden faktorler (Performance Sha-
ping Factors), PSF kisaltmasiyla 1960°’lardan beri tartisiimak-
tadir. Genel olarak i¢sel ve dissal faktorler olmak tizere iki bas-
likta siniflandirilabilir [34].

Bilgi isleme, biligsellik, durumsal farkindalik, motivasyon,
dikkat, stres, uykusuzluk, yorgunluk, ila¢ ve madde kullanimy,
saglik ve beslenme gibi elementler i¢sel faktorler olarak karsi-
miza ¢ikar. Digsal faktorler ise takim baskisi, zaman baskis, is
yuki, vardiyali calisma, ergonomi ve ¢evresel unsurlar olarak
degerlendirilebilir.

Hava Trafik Kontrol gibi dinamik ¢alisma ortamlarinda ser-
gilenen performans; ATCO yetenek seti, motivasyon seviyesi,
kullanilan sistem ve ¢alisma ortami, stres ve yorgunluk se-
viyesi, organizasyonel yap1 gibi pek ¢ok durumdan olumsuz
etkilenebilir [35]. Chang ve Yeh (2010) kontrolérler i¢in per-
formans faktorlerini; ¢alisma siiresi, tecriibe, is yiiki, is yo-
gunlugu, motivasyon, bilgi teknolojileri kullanimi, ergonomik
ozellikler, calisma ortami kosullary, fiziksel cevre 6zellikleri
seklinde siralamaktadir [36].

[s yiikiiniin bilissel kapasiteden fazla oldugu durumlar;
odaklanma sorunu, dikkat kaybi, stres artisi, durumsal far-
kindalik kaybi, yorgunluk gibi neticeler dogurabilir. s yii-
kiinlin nispeten az oldugu durumlarda ise yine benzer
sekilde dikkat kaybi, odaklanma problemleri, durumsal far-
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Gorev yogunlugunun diisiik oldugu, daha az aktivite gerekti-
ren D boliimiinde, performansin da diisiik olmasindan sebep;
sikilma, isteksizlik, is tatminsizligi ve hatta yorgun hissetme
gibi durumlar ortaya cikabilir. Is yiikiiniin yiiksek oldugu B ve
C bolimlerinde ise kontroloriin mental kapasitesi asilmaya
baslandig i¢in diisiik performans goézlemlenir. Bitkinlik, has-
taliklar, giiven eksiklikleri gibi unsurlar ortaya ¢ikabilir. Go-
revlerin dagiliminin performansla optimize bir iliski kurdugu
boliimlerde ise gorev ve aktiviteler artsa dahi kontrolérler ge-
sitli stratejiler gelistirerek ytiksek performansla ¢alisabilirler
[37]. Diyagramda “underload - optimum ve overload” arasi
performans gecisleri izlenebilir.

1.10 Gelecek ATM sistemleri ve ATCO bilissel is yiikii

Giinden giine artan trafik sayisindan otiirii hava sahasinin gi-
derek daha yogun kullanimi, operasyonu kompleks bir hale
getirirken bir yandan da optimizasyon problemleri ve yasa-
nabilecek gecikmeler sirketler acisindan ekstra maliyetlere
sebep olmaktadir. Bu noktada ATM kaynakli gecikmeleri azal-
tabilmek 6ncelikli konulardan biri olarak karsimiza ¢ikar. Zira
gecikmeler ATCO acisindan da ekstra is ytikii ve stresor olarak
goriilmektedir. ilgili sektérdeki artan trafik sayisi “holding”
gibi ekstra prosediirlerin yani sira radyo iletisim yiikiinii art-
tiracag gibi belirsizlik faktort olusturup, koordinasyonlar: da
¢ogaltmaktadir. Kontrolérlerin insan faktért bashg altinda
degerlendirilen smirlar1 ve mental kapasitesi bir noktadan
sonra talebe karsilik vermekte gticliik ¢ekebilir.

SESAR kapsaminda ele alinan “Autospace” projesinde gele-
cekte otomasyon kullanimi temasinda ele alinan simdiilas-
yonlarda, orta ve yiiksek olmak iizere iki seviyeli otomasyon
tanimi yapilmakta, gelecek ATM senaryolari tizerinde galisil-
maktadir. Kontroldrlerin onaylama, uygulama ve monitor isle-

vinin her iki tip otomasyon icerisindeki degisimi tartisilarak,
bilissel is ytikii 6zelinde degerlendirmeler yapilmaktadir [38].
Bilissel kaynaklarin kullaniminda giintimiiz kontrolér para-
digmasinin, orta ve yiiksek otomasyon ele alinan Autospace
senaryolariyla karsilastirilmasi sonrasinda, otomasyonun
ciddi etkileri olabilecegi gozlemlenmektedir [39]. Zira ist-
teki diyagramlar incelendiginde, mevcut durumun analiz
edildigi en soldaki pasta dilimi grafikte nispeten dengeli bir
sekilde dagilan bilissel siireglerin, otomasyonun devreye
girmesinin akabinde projeksiyon ve kavramanin daha fazla
6nem kazanacagini senaryoya evrildigi bulgulanmaktadir.
Otomasyonun kontrolor is yiikiine potansiyel etkilerini dog-
ru bir sekilde anlayabilmek icin “SA” ile iligkisi ve “attentio-
nal theory” ile olan baglantilar1 da irdelenmelidir [40]. Zira
konvansiyonel yaklasimda otomasyon sayesinde isin komp-
leksite seviyesinin azalacag1 ve bu dogrultuda is yiikiiniin de
diisecegi varsayillmaktadir. Ancak modern dikkat teorisinde
ise otomasyonun bilissel kaynaklar tlizerinde degisken etki-
lerinden bahsedilir ve otomasyonun ne kadar giivenilir oldu-
gu sorusuyla beraber ATCO performansina etkileri tartisilir.
Bu baglamda farkl editérler tarafindan ele alinan aras-
tirmalarda, otomasyonun ATCO is yiikiine etkileri celis-
kili sonuglar dogurabilmektedir. Bazi arastirmacilar oto-
masyon sayesinde is yiikiiniin azalacagini bulgularken
(Endsley & Kaber, 1999) bazilar1 ise monitér etme ve tek-
nolojinin yo6netiminin ekstra gorevler ortaya cikarip is
yukiini arttirabilecegini diistinmektedir (Woods,2009).
Daha fazla teknolojinin dahil olmas1 potansiyel risk-
ler ve beklenmedik sonuglari da beraberinde getirebilir.

2. STRES

Stres; fiziksel ve sosyal c¢evreden gelen uyumsuz Kko-

sullar nedeniyle, kisinin bedensel ve psikolojik si-
nirlarnin ~ dtesinde  harcadigi  ¢aba olarak adlandi-
rilin.  Stres, insan yasaminin Kkag¢inilmaz bir pargasi

olarak tezahiir eder. Stres kavramina yonelik arastirmalar
biyolojik, epidemiyolojik ve psikolojik modellerle ele alin-
maktadir. Asagidaki gorselde stres kavramina iligkin ¢alisma-
larin kronolojik olarak sergiledigi gecisleri takip edebilirsiniz.

Stress is Stressis Stress is

abiological reaction to the result of the the result of the
an external threat exposure to specific evaluation of a situation
factors
Cannon Selye Holmes Karasek azatus Siegrist
&Rahe &Folkman
1914 1936 1967 1979 1986 199



Stres fenomenini biyolojik olarak ele aldigimizda dissal teh-
ditlere verilen biyolojik reaksiyonlar yaklasimi 6n plana ¢ik-
maktadir.

Stres karsisinda gelistirilen tepkiler; alarm reaksiyonu, di-
reng ve korunma son olarak da bitkinlik ve hastalik belirtileri
olarak siralanabilir. “General adaptation syndrome” viicudun
stresorlere karsin homeostaz (homeostasis) halini koruyabil-
mek icin nasil tepkiler verecegini izah eder. Bu noktada viicut
direncinin yorgunluk haline dek stresle miicadele edebildigi
bulgulanmaktadir.

General Adaptation Syndrome [GAS]
(Identified by Hans Selye):
Our stress response system defends, then fatigues.

The body's resistance to stress
can only last so long before
exhaustion sets in.

High

Stress
resistance

Stressor occurs

Low

Phase 2
Exhaustion
(reserves
depleted)

Alarm reaction
(mobilize
resources)

(cope with stressor)

Stresorlere karsi savas ya da kag¢ (Fight-or-flight response)
tepkisi cesitli hormonlar1 da tetikleyerek alarm reaksiyonu
icerisinde gozlemlenir. Ortaya ¢ikan bir dizi fizyolojik de-
gisim arasinda; adrenalin ve kortizol gibi hormonlarin sa-
linmasi, kan basincinin artmasi ve kalp atisinin hizlanmasi,
akcigerin daha fazla oksijen talebi, viicudun kaslar iizerin-
deki enerjiye odaklanabilmesi i¢in sindirim faaliyetlerinin
azaltilmasi 6rneklendirilebilir. Direng¢ ve korunma asamasin-
da kontrol tekrardan ele alinir ancak stres kaynagina uyum
saglanamadigl takdirde bitkinlik ve hastalik belirtileri olarak
tanimlanan son asamaya gecilir. Stres etkin bir sekilde yo-
netilemezse fiziksel, zihinsel, duygusal ve davranigsal olmak
lizere dort baslikta ele alinabilecek etkilere yol agabilir [42].

Selye (1974), stresi ikiye ayirarak tamimlar. ilk olarak “eust-
ress” olarak adlandirilan, stresérlerle basa ¢ikmay1 saglayan
enerji ve yetenekler lizerindeki pozitif etkiden bahseder.
Teknik olarak viicudu stresorlere karsi uyarmasindan otiiri
olumlu bir mana barindirir. ikinci olarak “distress” taniminda
ise islerin kontrolden ¢iktig1 ve stresorlerle artik bas edileme-
yen olumsuz boyuttan s6z eder [41].

2.1 Stres Egrisi

Stress Curve

fatigue

exhaustion

laid back

N

anxiety/panic/anger

Performance

inactive breakdown

too littie
stress
(underlioad)

too much
stress
(overload)
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e
burn-out  Suregs Level
stress

Stres- performans iliskisi tipik Ters-U egrisi ile agiklanmak-
tadir (Yerkes-Dodson Yasas1). Burada 6nemli olan nokta stres
kavraminin her daim negatif bir anlam icermek zorunda ol-

madigidir. Zira yonetilebilir stres seviyesinin, operatdr per-
formansi baglaminda bilissel olarak uyarici bir rol {stlenip,
harekete gecmeyi gilidiiledigi bilinmektdir. Diyagramin go6z-
lemlenebilecegi lizere stres seviyesinin optimum stres olarak
adlandirilan belli bir esigin i¢erisinde kalmasi, uyarici etki ya-
ratarak operatoriin yiiksek performans sergilemesini saglaya-
bilir. Esik noktasi asildiginda ise stres seviyesindeki artis per-
formans baglaminda dramatik diisiislerin yani sira yorgunluk
ve ¢okiisli de beraberinde getiren bir siirece dontisebilir [43].

SOURCES OF STRESS

SHORT-TERM EFFECTS ON:

Brain and cardiac activity
‘Hormonal excretion
Performance efficiency
Mental processes
Operative behaviour

\ LONG-TERM EFFECTS ON HEALTH
Hypertension
Ischaemic heart disease
\ Diabetes
Peptic ulcers
\ Psychoneurotic disorders
INFLUENCED BY:
Personality traits
Skill
Aptitude
Motivation
ience
Operating behaviour
Coping strategies
Social support

2.2 Hava Trafik Kontrolérliigii neden stresli bir meslek?

Kontroloérler; ¢ok sayida degiskenin yer aldig1 dinamik calis-
ma ortaminda, stresorler ve zaman baskisina ragmen kaliteli
bir hava trafik kontrol hizmeti saglayabilmek i¢cin kompleks
gorevleri rutin islermiscesine yerine getirirler. Emniyet-dii-
zen-hiz stratejileri ekseninde emniyetli bir sekilde ilgili tra-
fikler arasinda ayirmalarinin saglanmasi, gerektiginde énce-
liklendirme ve siralamalar yapmak, koordinasyonlar kurmak
yogun bilissel eforla iliskilendirilen stireglere yol acar.

Yapilan isin kompleksite seviyesini betimleyebilmek i¢in yol
kontrolde ¢alisan kontrolérler dzelinde is analistleri tarafin-
dan yapilan bir arastirmanin bulgularina goz atilabilir. Calis-
manin sonucunda kontroldrlerin 46 alt aktivite grubundan
olusan 348 farkli gorevi, 6 ana aktivite (monitor etmek, conf-
lict trafiklerin ayirmalarinin saglanmasi, siralama yapma, re-
route islemleri, hava durumu degiskenine gore yeni durumun
degerlendirilmesi, ¢alisilan sektdr ya da pozisyona gore kay-
naklarin yonetimi) ihtiva edecek sekilde yerine getirdikleri
gozlemlenmektedir [44].

[s yiikii boliimiinde de farkli arastirmalarin isaret ettigi iizere
meslek olarak Hava Trafik Kontrolérliigii'niin ¢ok sayida stre-
sorle aktif miicadele gerektiren, bilissel is yiikii yogun bir is
kolu oldugundan séz edilebilir. Isin karakteristik ézellikleri,
risk faktorleri ve alinan sorumluluklarin yiiki, kontroldrlerin
stresli meslek gruplarindan biri olarak smiflandirilmasina yol
acar. Ozellikle son yillarda ATM ve ATCO 6zelinde “resilience”
kavraminin da giderek énem kazanmasi bu baglamda kayda
degerdir.



Resilience (Dayaniklilik):

Karsilasilan zorlu durumlar ya da olaylarla bas edebilmek,
miicadeleyi siirdiirmek ve ¢abuk toparlanarak normal duru-
ma donmek seklinde tanimlanabilir.

Kontrolérler tarafindan rapor edilen mesleki stres kaynak-
larina g6z attigimizda genellikle operasyon ve organizasyon
yapisiyla ilgili konularin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Hava trafik kontrol 6zelinde; direkt, dolayl ve harici olmak
lizere li¢ ana bilesenin kontrolodrler tizerinde stresor etkilere
sebep olabilecegi gbzlemlenmistir.

1988 yilinda Kanadali ve Yeni Zelendali kontrolérlerin katil-
diklar1 bir anket sonrasinda ; kullanilan cihazlarin arizalan-
masl, yogun trafik sirasindaki is yiiki, kaza-kirim yasanma
riski ve ¢alisma kosullarinin elverissiz olmasi gibi faktorler
baslica stresérler olarak degerlendirilmistir. Bunlar disinda
denetim, fiziksel is kosullari, organizasyon ve gorevlerin de-
giskenligi gibi hususlar da 6nemli stresorler olarak isaretlen-
mistir [45].

Direkt etkenler; Isin gerekliliklerini yerine getirmek ve
gorevleri zaman baskisina ragmen efektif stratejilerle (em-
niyet-diizen-hiz) icra edebilme sirasinda ortaya ¢ikan stre-
sorlerdir. Daha basit bir ifadeyle isin kendisinin yol actig
stres kaynaklariyla iligkilendirilir. Siirekli olarak kapasitenin
lizerinde ¢alismak, yogun is ylikiine maruz kalmak, kullani-
lan techizatlarin ve yardimci araglarin giivenilirlikleri, takim
calisma dinamiklerine uyum, SOP ve prosediirlerin operas-
yonun giincel gereksinimleriyle esleniklik durumlar: gibi pek
cok faktor direkt etkenler olarak tanimlanabilir.

Dolayl etkenler; Calisilan organizasyonun yapisi, kontro-
l6rlere yaklasimi ve emniyet kiiltiirii pratikleri gibi faktérlere
odaklanir. Adil kiiltiir mekanizmalari, kontroldrlerin ¢alisma
ve dinlenme siireleri, kariyer planlamalari, kontrolorlerin al-
diklar1 sorumluluklarin karsiligini hem statii ve sayginlik hem
de maddi olarak geri alabilme hissiyatlar1 gibi unsurlar stre-
sorlere doniiserek, dolayll etkenler bashiginda irdelenebilir.

Harici etkenler; Daha ¢ok bireysel faktorler 6zelinde degisim
gosterebilen hususlari ele alir. Stresle bas edememe, gegerli
stratejiler gelistirememe, vardiyali calismadiizenine uyumsag-
layamama, finansal ya da ailevi problemlerin is ortamina yan-
sitilmasi, yaslanma ya da zamanla ortaya ¢ikabilen “skill fade”,
“burnout” gibi fenomenler sonrasinda isin gereksinimlerini
karsilayamama gibi senaryolar harici etkenlere dahil edilebilir.

ATCO performans seviyesini etkileyen stresorler

Kontrol altindaki hava
aracl sayisl

Kesintisiz blok ¢calisma peri-
yotlar1

Trafik yiikliniin artmasi Vardiyali ¢alisma ve gece

mesaileri

“Unexpected” olarak
adlandirilan trafiklerin
say1sl

Kullanilan techizatlar ve
yardimci araglarin islevsellik
durumlari

Beklenmeyen olaylar Ayirma minimalarinin yeter-
liligi ve kullanilan sistemlere

duyulan gliven

Operasyon usulleri Calisma kosullari

Zaman baskisi Aydinlatma ve optik yansima

Giiriiltl ve dikkat dagitict
faktorler

Kontrolii kaybetme hissi

Hata sonrasi dogabilecek
sonuglar

Dinlenme alanlari, yemek
imkanlari

Calisma stireleri Radyo ve frekanslarin operas-

yonel durumlari

Kontrolorler, conflict trafikleri fark ettiklerinde zaman baski-
sinin da etkisiyle yogun strese maruz kalmaktadir. Bu durum
ayni zamanda durumsal farkindalik fenomeniyle de yakindan
iligkilidir. Zira kontroloriin stres seviyesi optimal esigin tizeri-
ne ¢ikmaya basladikca SA, karar alma ve planlama stireglerin-
de aksakliklar ortaya ¢ikmaktadir.

Kontrolorlerin is yiikiinii nasil dengeledikleri ve hangi strate-
jileri gelistirerek stresorlerle basa ¢iktiklari ayrica deginilme-
si gereken konulardan biridir. Zira is ytlikiiniin dinamik olarak
degisimi, hedef odakli yaklasimin sebep olabilecegi giicliikler,
diger meslek gruplarindaki konvansiyonel akut ve kronik
stres tanimlamasinin 6tesinde, “critical incident stress” bas-
liginin 6nemini ortaya koyar [46].

2.3 CISM (Critical incident stress management) [47]

Kontrolorler rutin operasyon sirasinda dahi emniyeti ilgilen-
diren bir hata yaptiklarinda, hatanin baglami ve sebep olan
yardimci faktorlerin de bilesimiyle yogun bir kaygi ve stres-
le yiizlesmektedir. Ozellikle ciddi hava hadiselerinde travma
sonrasl stres bozuklugu siklikla rastlanan olumsuz senar-
yolardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Dahas1 hadise
sonrasinda sugluluk ya da giivensizlik hisseden kontroldriin
daha korumaci bir sekilde calistif1 da gdzlemlenmektedir. Bu
durum ayirma minimalarinin yiikselmesine ve birtakim ATM
kaynakli gecikmelerin yasanmasina yol agabilmektedir. CISM
sayesinde Avrupa genelinde pek cok ANSP’de kontrolérlerin
yasadiklar1 stresle basa ¢ikabilmelerine yardimci olabilecek
programlar uygulanmakta, yeniden proaktif yaklasim ve iist
diizey performans sergilemelerini saglayabilecek normale d6-
niis stirecinin kisaltilmasi hedeflenmektedir. Tabiatiyla yasa-
nan hava hadisesinin akabinde kontrolérlerde duygu-durum
degisimleri gozlemlense de CISM sayesinde is performansla-
rinin neredeyse etkilenmedigi bulgulanmistir.

Nobetli calisma diizeni ayrica ele alinmasi gereken dnemli
stresorlerden biri olarak karsimiza c¢ikar. Zira is yiikiinden de
bagimsiz olarak ATCO performansi lizerinde dramatik etki-
lere yol agabilir. Ozellikle gece nébetleri hesaba katildiginda,
sirkadiyen ritim goéz 6ntine alindiginda 03-06 saatleri arasin-
da diisiik performans sergileme olasilig1 ciddi 6l¢lide artar.
Hem fizyolojik hem de bilissel olarak bahsi gecen zaman di-
limlerinde etkin performans sergileyebilmek haliyle giictiir.
Ozellikle acil durumlar gibi her saniyenin énem arz ettigi se-
naryolar diisiiniildiigiinde bu durum daha da problematik bir
hale evrilebilir.



2.4 Stres seviyesi nasil 6lciiliir? [48]

Stres seviyesini 06lgeklendirebilmek i¢in ¢esitli subjek-
tif ve objektif metotlar kullanilabilir. Subjektif yontem-
ler icerisinde Synba-GA, Rest-Q ve TQ gibi anket temel-
li uygulamalardan soz edilebilir. Objektif yontemler ise
salya icerisindeki Kkortizol konsantrasyonu, nitrik oksit
seviyesi ve monosit fagositoz derecesi gibi biyokimyasal
isaretleyicilerin dl¢climlenmesi marifetiyle belirlenebilir.

3. Uyku ve Yorgunluk [49][50][51]

Amerikal1 psikolog Clark Hull, nasil ki beslenme diirtiisii varsa
uykunun da benzer bir diirtii oldugundan sz eder. Ne kadar
uykusuz kalirsak beyin uyumak icin o kadar direnir ve bir nok-
tadan sonra uyku kaginilmaz hale gelir. Uyku kavramini daha
iyi anlamamiz1 saglayabilecek 2 mekanizma bulunmaktadir.

3.1 Process C ve Process S

3.1.1 Process C: Sirkadiyen ritim ya da biyolojik saat olarak
da adlandirilir ve evrimsel adaptasyonlar sonrasinda insan-
larda 24 saatten biraz daha fazla bir zaman dilimine isaret
eder.

Siiprakizamatik cekirdek sirkadiyen ritmi ayarlamaktan so-
rumludur. Bununla beraber viicut 1sisinin diizenlenmesi de
dahil olmak tizere pek ¢ok islevi yerine getirirken, uykuyu
baslatan sinyal hormon olan melatoninin epifiz bezinden sal-
gilanmasini da tetikler.

Biyolojik saat “sleep gates” olarak adlandirilan 24 saat igeri-
sinde gerceklesen 2 periyottan olugur. Ust kiazmatik gekirdek
sayesinde “primary gate” aracilifiyla gece uykusu tesvik edi-
lir. “Secondary gate” olarak adlandirilan boliim ise genellik-
le siesta ya da sekerleme olarak adlandirilan giin ortasi kisa
uykuya isaret eder. Uyku ihtiyacinin ¢ogu gece karsilanirken,
6gleden sonra kisa bir sekerleme yapmak yaygin bir evrimsel
strateji olarak goriiliir. Bu durum ayni zamanda “bifazik” yani
“cift fazl1” uyku olarak da adlandirilir.

Primary Gate
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Forbidden
Sleep
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Low
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3.1.2 Process S (Homeostatik): Adenozin miktar ile iliski-

lendirilir ve uyku basinci olarak da adlandirilir. Uykudan kalk-

tiktan sonra giin icerisinde kiimiilatif olarak artma egilimin-

dedir ve bir noktadan sonra uykuya kars1 dayanilmaz bir istek

duymamiza sebep olur. Fiziksel faaliyetler adenozin seviyesini

arttirir.

“Process S” ayik kaldigimiz siire¢ icerisinde adenozin miktari-
nin artmastyla uyku basincina neden olurken, uyku sonrasin-
da azalir. “Process C” ise sinlis egrisini andiran bir yapidadir
ve uykudan bagimsiz olarak hareket eder.

Process S ve Process C senkronizasyonu

Greatest urge to sleep
(Greatest distance between Process-C and Process-S)

Process-S
(Sleep drive)\‘

o,
. .

L -
Process-C —/ '
Circadian 5 T
(Wake drive) sleep
7am 11pm  7am

o
Telgeet
" sleep
1pm 7am

Diyagrama goz atildiginda, Process S ve Process C arasindaki
mesafe arttikca daha siddetli bir uyku ihtiyacinin gelistigi, me-
safe azaldik¢a uyanik halinin tetiklendigi bilinmektedir. Uyku
mekanizmasi igerisinde sadece Process S yer alsaydj, biriken
uyku basincindan 6tiirii 68le saatlerinde uyumamiz gerekebi-
lirdi. Ancak st kiazmatik cekirdegin icinde bulunan beynin
sirkadiyen pacemakerlari, giin boyunca meydana gelen uyku
basincina karsi koymakla gorevlendirilir. Bu sayede “secon-
dary gate” olarak adlandirilan sekerleme yapma periyodunun
Otesinde “primary gate” sayesinde gece uykusuna dalma siire-
ci etkin olarak kullanilir.

Zeitgeber: Biyolojik saatin ayarlanmasi i¢in kullanilan tek
sinyal giin 15181 degildir. Beyin giivenli bir sekilde tekrar eden
aktiviteler sayesinde Oriintii olusturarak; 1s1 degisimi, eg-
zersiz, yemek hatta sosyallesme gibi ipuclarini takip ederek,
biyolojik saat i¢in nirengi noktalar1 olusturabilir. Tiim bu sin-
yaller zaman verici ya da senkronize edici anlamina gelen “ze-
itgeber” terimiyle anilir.

3.2 Uyku durumu nasil anlasilir:

1-Kaliplasmis bir pozisyon,

2-Uyuyan organizmalarin kaslarinin gevsemesi,

3-Acik bir iletisim ya da duyarhlik belirtisi géozlemlenmemesi,
4-Kolayca tersine dondiiriilebilir olmasi bundan 6tiirii koma-
dan, 6liimden, anesteziden ve kis uykusundan ayirt edilebil-
mesi.

3.3 Uykuya dalma mekanizmasi:

Hipotalamus, oreksin adi verilen ndrotransmitter maddeyi
salgilar. Beyin sap1 oreksin sayesinde uyarildiginda bu uya-
niklik durumu anlamina gelir. Geceleri ise bunun tam tersi
yasanir, hipotalamus oreksin salgilamay1 keser. Beyin sapi
uyaniklik halinden uyku haline gecer. Talamus duyusal kapiy1
kapatir, dis diinyay1 algilamaz ve boylece uykuya dalmis oluruz.

Talamus; beynin duygusal kapisidir, saglikli bir uykunun bas-
langicinda duyusal sinyallerin kortexe dogru ilerlemesini en-
geller. Sonug olarak duyu organlarindan aktarilan dissal uyar-
tilarin biling seviyesinde ayirdina varilmasini engeller.

3.4 Uyku Asamalar:

Uyku bilimciler uyku sirasindaki; beyin dalgalari ve elektriksel
aktiviteler, goz hareketleri ve kas tonusu gibi mekanizmalari
gozlemleyerek uykuyu smiflandirma yolunu tercih ederler.



Uyku teknik olarak; hafif ve derin uykudan olusan NREM (Non-
REM), REM olmak tizere iki boliime ayrilir. Her iki uyku tiiri
de saglikli bir yasam i¢in gerekli olup, biri digerinden daha
onemli olarak nitelendirilmez. NREM uykusunda ilk iki asa-
ma hafif uyku, son iki asama ise derin uyku olarak adlandirilir.
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} Deep Sleep

= Rapid Eye Movement (REM) sleep

NREM uykusunun ihtiva ettigi Stage 1 ve 2 (ya da N1 ve N2
olarak adlandirilir) hafif uykuyu, 3 ve 4 ise derin uykuyu
olusturur. NREM uykusu gereksiz sinirsel baglantilar1 ayik-
layip ortadan kaldirir, yavas ama giiclii dalgalar iiretir. Bu
dalgalar frontal lobdan beyin sapina dogru ilerler. Dalgala-
rin arasinda 6zellikle N1 den N2 ye gecisi simgeleyen uyku
igcikleri vardir. Uyku igcikleri dis seslere duyarhiligi azaltip
derin uykuya gecisi kolaylastirdigi gibi ne kadar ¢oksa aktif
0grenme acgisindan o kadar kiymetlidir. Dahasi hatirlanmak
istenen seyleri pekistirir, 6nemsenmeyen seylerin ise unu-
tulmasini saglar. Son olarak motor faaliyetleri 6grenme do-
nemleri ele alindiginda miihim islevlerinden soz edilebilir.

N1 ve N2 yi birbirinden ayiran uyku igciklerinin yani sira “k
kompleksleri” ad1 verilen benzersiz beyin dalgasi (EEG) de-
senleridir. Yetiskin bir birey gecenin neredeyse licte birini N2
evresinde gecirir. N2 evresi normal bir uykuda merkezi rolde-
dir. N2 uykusunu atlayarak yapilan gecisler (6rnegin uyaniklik
halinden direkt N3 gecis gibi) ciddi rahatsizliklarin habercisi

olabilir.
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Hafif uykudan uyanmasi kolaydir, ancak onarici bir uyku ol-
madigindan sebep uyanan Kisiler aldiklar1 uykunun verim-
sizliginden ve dinlendirici olmadigindan sikayet edecektir.

Sleep stages %
Light sleep stages 1&2 55
Stage 3 and 4 15t020
REM 20to 25

Uyku asamalarinin siireleri bireyden bireye ozellikle de yasa
bagli olarak degisim gosterebilir.

Derin uyku (Stage 3-4) bazen delta ya da yavas uyku olarak
da adlandirilir. Zira delta dalgalar1 EEG dalgalarinin en ya-
vas olanidir. Derin uykudaki bir bireyi uyandirmak oldukca
glictlir. Derin uyku sayesinde giin icerisinde yapilan aktivi-

teler ve yeni edinilen bilgiler tekrarlanir, bunun neticesinde
de daha efektif bir 6grenme saglanir. Giin igerisinde yasanan
fiziksel ve mental aktivitenin ertesi gline sarkmadan denge-
lenebilmesi hususlarinda da olduk¢a 6nemlidir. Dahasi dii-
zenli derin uyku, kiimilatif olarak gelisen yorgunluga karsi
en iyi dnleme araglarindan biri olarak karsimiza cikar. Var-
diyali ¢calisma gibi senaryolarda miiteakip geceler boyunca
uyku sorunlar1 yasayan bireyler, yeterince derin uykuya da-
lamadiklari i¢in hem uyku borcu biriktirirler hem de fiziksel
ve bilissel olarak daha kirilgan bir ruh haline siiriiklenirler.

Derin NREM uykusu bilissel acidan da olduk¢a fonksiyonel-
dir. Zira gecici hafizadan sorumlu hipokampusten, verilerin
daha giivenli ve kalic1 olacaklar: kortexe tasinma stireglerini
icerir. Derin NREM uykusunun yaslilikla beraber azalmasi, de-
rin uykuyu olusturan beyin boélgelerinin atrofiye ugramalari
sonucunda gozlemlenir (Beynin frontal loblar1 daha ge¢ ge-
lisir ancak yaslanmayla ilk atrofiye ugrayanlar yine onlardir).
REM uykusuna ayni zamanda paradoksal uyku adi da verilir
zira beyin uyanik oldugumuz zamanlardaki kadar faaliyette-
dir. REM uykusu sirasinda fel¢ olma hali, atoni adi1 verilen bu
durum beyin sapindan omurilige boylu boyunca iletilen giiglii
bir devre dis1 birakma sinyaliyle baslatilir. insanlarda REM uy-
kusu total uyku siiresinin %25'’i kadar olabilirken, pirimatlar-
da bu oran %9 civarindadir. REM uykusu derecesindeki artisla
sosyokiiltiirel karmasiklik seviyesinin yani sira bilissel zeka-
nin da orantili olarak gelistigi sdylenebilir. Otistik bireylerin
REM uykulari saglikli bireylerin %30-50 kadar asagisindadir.
REM uykusunun birinci islevi duygusal ve zihinsel sagligimizi
iyilestirmekken ikinci 6nemli islevi ise sorun ¢ézme ve yara-
ticilik odakhdir.

REM uykusu sabah saatlerine dogru nicel olarak artis goster-
diginden sebep, gec¢ saatlerde yatan bireyler hem doéngiisel
olarak (90r dakikalik dilimlerdeki REM uykusundan totalde
daha az faydalanirlar) hem de sabah is ya da miicbir sebep-
lerden otiirti erken kalkmak durumunda kaldiklarinda REM
uykusunun en yiiksek yiizdeli olan dilimini de kagirirlar.

Iyilestirici ve onaricl islevleri olan fonksiyonel bir uykudan
s6z edebilmek icin NREM ve REM dongiilerinin bozulmadan
tamamlanabilmesi olduk¢a dnemlidir. Bu baglamda vardiyali
calisma sisteminde “process C” mekanizmasinin gece ge¢ saat-
lerinde ¢alisma zorunlulugundan 6tiirii dejenere olmasi hem
uyku dongiilerini tahrip etmekte hem de kiimiilatif olarak er-
tesi giinler i¢in uyku borcu biriktirilmesine neden olmaktadir.

3.5 Hipnogram

Gece 23:00’da uyumaya giden ve sabah 06:30’da uyanan
saglikli bir yetigkinin uyku dongiisii hipnogram tzerinden
incelenebilir. Uyku yaklasik 90 dakika siiren doéngiilerden
olusmaktadir. Dongiiler tekrarlandik¢a derin uyku periyotlari
azalirken, REM uykusu artma egilimdedir.
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Vardiyal ¢alisilan islerde process C olarak adlandirilan sirka-
diyen ritim ile senkronizasyon bozulacag icin siirekli artan
bir uyku borcu ve olusan kiimiilatif etkinin tetikledigi asir1
yorgunluk hallerinden s6z edilebilir.

Mikrouyku ve micronap fark:

Uykusuzluk ve asir1 yorgunluk gibi durumlarda kisinin istem-
siz bir sekilde bilin¢dis1 baslattig1 birkag¢ saniyelik uyku hali
mikrouyku olarak adlandirilir. Beynin homeostasisi saglamak
icin kontrolii ele almasi s6z konusudur. Micronap ise uykusuz-
luk hisseden ya da dinlenmek isteyen kisinin bilingli bir sekil-
de kisa stireli uyku haline gecisidir.

3.6 Sekerleme ve micronap

Geceleri uykunun yeterince alinamamasi durumu uyku borcu-
na sebep olur. Uyku borcu kiimiilatif bir sekilde artma egilim-
dedir bundan 6tiirii giin i¢i sekerleme yapmak gibi metotlarla
dengelenmeye calisilir. Uyku borcu ne kadar kisa siirede telafi
edilirse o kadar iyidir. Teknik olarak 6zellikle gece nébetleri-
nin oldugu giinler 10 ila 30 dakika arasinda kestirme yapmak,
gecenin ilerleyen saatlerinde ayik kalma hususunda yardimci
olabilir. Burada énemli olan nokta yapilan nap siiresinin 30
dakikay1 gegmemesi seklinde 6zetlenebilir. Zira derin uykuya
gecis yapildiktan sonra uyanildiginda uyku ataleti (sleep iner-
tia) ortaya cikmakta ve bir siire boyunca bilissel aktiviteleri
diistirmektedir.

Teorik olarak erken saatlerde kestirme yapmak bir énceki ge-
cenin uykusuna dahil edilirken, ge¢ saatlerde sekerleme yap-
mak miiteakip gecenin uykusundan eksiltebilir.

NASA tarafindan yapilan bir ¢alismada kokpitte yirmi dakika
kadar kestiren pilotlarin digerlerine nazaran %35 daha uyanik
olduklariveikimislidahaiyi odaklanabildikleribulgulanmistir.

Arastirmacilar, sekerleme sirasinda birey ne kadar ¢ok uyku
igciyi edinirse uyandigl zaman dgrenme becerisinin o kadar
gelistigini gozlemlemistir [52].

Mikro kestirme (5 dakikadan az) ruhsal ve fiziksel agidan
fazla ise yaramiyor ancak asir1 yorgunluk durumlarinda mah-
murlugu yok edebilir.

Kisa kestirme (10-20 dakika) sadece hafif uyku gerceklesir,
tansiyonun diismesini saglar, kas hafizasini gelistirir.

Uzun Kkestirme (20-60 dakika) hem hafif hem de derin uyku
icin zaman vardir. Olgular1 ve sayilar1 6grenme yetenegini art-
tirir. Beyin biiylime hormonu salgilar ve uyandiginizda daha
enerjik hissedersiniz. Ote yandan derin uykudan uyanildigi
icin zihniniz biraz bulanik olabilir, yaklasik 30 dakika sonra
bu olumsuz etkiler de yok olur.

Tam kestirme (60-90 dakika) ise hafif-derin NREM ve REM
olmak lizere tlim dongii tamamlanir. REM uykusu yaratici dii-
slinme ve soyut kavrama algisini arttirir. Ayrica uyandiginizda
zihniniz bulanik olmaz ¢iinkii REM asamasindan sonra dén-
giisel olarak da uyaniklik haline gecis s6z konusudur.

Kafein: sadece kahveyle sinirli kalmayip, bazi ¢aylarda, cogu
enerji iceceginde, bitter cikolata ve dondurma gibi gidalar-
da, zayiflama haplarinda ve bazi agri kesicilerde de bulunur.
De-caffeinated ifadesi kafeinsiz anlamina gelmez, zira normal
bir fincan kahvedeki kafein seviyesinin %15-30'unu igerir.
Kafeinin metabolize eden baslica karaciger enzimi sitokrom
p450 1A2'dir.

Kafein, adenozin baglanan reseptorleri istila ederek uyku
hali sinyalini engeller. Kafein yaklasik 30 dakika sonra mak-
simum etkiye ulasir ve yarilanma siiresi 6 saat kadardir.

Kafein kullanma stratejileri kafeinin olumlu etkilerinden ya-
rarlanirken olumsuz yanlarini minimize etmeyi hedefler. Asa-
gida bahsi gecen birtakim drnek senaryolara goz atilabilir;
1- Kafeinin sinir sistemine yaklasik 20 dakika sonra etki ede-
cegi bilindiginden, kafein aldiktan hemen sonra kisa bir nap
yapmak, giiniin devaminda daha ding ve daha ayik olmay1 ko-
laylastirabilir. Bu durum ayni zamanda “power nap” stratejile-
rinden biri olarak bilinir.

2- Kafeinli igeceklerin ekseriyetle bol seker icerdiklerinin
ayirdina varmak ve kafeinden azami 6lgiide istifade edebil-
mek icin tercih yaparken sekersiz alternatiflere yonelmek.

3- Kafein toleransinin éniine gecebilmek icin sadece ihtiyag
duyulan senaryolarda kafein tiiketmek.

4- Kafein hassasiyetini géz oniinde bulundurup, kisiden kisi-
ye kullanim miktar1 ve etkilerinin farklhilik gosterebileceginin
bilincinde olmak.

3.7 Uykuyla ilgili bilinmesi gerekenler faydali bilgiler:

1-Uyku sirasinda “glimfatik sistem” (beynin drenaj sistemi)
araciligiyla amiloid plakalar ve benzer zararl atik proteinler
“bos” sivis1 lizerine aktarilarak, karacigere kadar tasinip, arin-
dirihirlar. Amiloid beta plakalar 6zellikle Alzheimer hastalig1-
nin gelisimde énemlidir. Ayrica glimfatik sistemin yan yatar-
ken daha iyi ¢calistig1 bulgulanmistir.

2-Uyku siiresi azaldik¢a a¢lik hormonu olan “ghrelin” iiretimi
artarken, asir1 yeme ve obezite olasiligini da yiikseltir. Ayrica
tokluk hormonu olarak bilinen “leptin”, yeterli uyuyamadigi-
mizda azalir ve daha fazla yeme ihtiyaci duymamiza sebep olur.

3-Zengin karbonhidrat igceren besinler (200 kaloriden az)
tliketildiklerinde; kan sekerinde ani bir dalgalanmaya sebep
olup, yan iiriin olarak uyku getiren insiilin seviyesinde de hizl
bir artis1 tetiklerler. Ayrica yiiksek glisemik indeksli gidalar
da uykuya gecisi kolaylastirir. Son olarak triptofan, melato-
nin yapitasi oldugu icin, triptofan iceren gidalar uyku getirir.

4-Bazi arastirmalar béliintiilii gece uykusunun yararl olabile-
cegine isaret ediyor (4 saat uyku+1 saat aktivite+ 4 saat uyku).
Insanlarin birinci ve ikinci uykulari arasindaki siire beynin
prolaktin hormonunu ¢ok miktarda irettigi doneme rastliyor.
Bu hormonunun farkl etkilerinin yani sira olumlu bir ruhu
olusmasi ve giinliikk yasamin gerilim ve stresinin azaltilmasin-
da yardimci1 oldugunu belirtiliyor.

5-Vardiyali calisma ve meme kanseri arasindaki iliski arasti-
riliyor. Keza verimsiz uyku ya da kesintili uyku da sempatik
sinirlerin ¢aligma rutinine etki ederek, kansere sebep olabi-



lir. Uykusuzluk nedeniyle, siirekli tetikte olup asir1 ¢alismaya
zorlanan sempatik sinirler, bagisiklik sistemini gereksiz yere
siirekli enflamasyon tepkisi vermeye iteceginden farkli saghk
sorunlarina da davetiye ¢ikarabilir.

6-“DEC2” ad1 verilen bir genin, uyku aliskanliklar1 ve uyku sii-
resi lizerinde etkili oldugu saptanmistir.

7-Uykusuzluk yiiz ifadelerini okuma yetenegini azaltir. Bu
durum takim calismasi gerektiren is ortamlarinda problem
yaratabilir.

8-Uykuda “Goldilocks ilkesi” (tam kararinda olmak) gecerlidir
ve ¢ogu yetiskin insan i¢in sekiz saatlik uyku yeterlidir.

3.8 Sleep inertia

Uykudan uyaniklik durumuna gecis sirasinda gézlemlenen
bilissel performans ve ayiklik seviyesindeki dramatik diisiis-
ler “sleep inertia” olarak tanimlanir. Karakteristik olarak ope-
ratoriin performans: 15-30 dakika arasi bir siiregte normal
seviyesine ulassa da uyku borcu biriktirilmesi durumlarinda
bu siire¢ 4 saate kadar uzayabilir. Ozellikle derin uykudan
uyanilmasi durumunda 3 saat kadar diisiik performans ser-
gilenmesine sebep olan bir siirece yayilabilir. Bundan 6tiirii
giindliz mesai saatleri igerisinde “micronap” siiresinin 20-30
dakikay1 gegmemesi ve derin uykuya dalinmadan uyanilmasi
tavsiye edilmektedir.

3.9 Uyku yoksunlugunun fiziksel ve mental etkileri

Uzun periyotlar siiren uykusuzluk senaryolarinda, sinsice ge-
lisen ya da dogrudan gézlemlenebilen, kisinin sagligina olum-
suz etki eden pek cok faktorden soz edilebilir. Yirmi saat kadar
uykusuzlugun, kanda %0.08 kadar alkol seviyesine denk bir se-
kilde bilissel performansi etkiledigi bulgulanmistir (Fletcher,
2003). Uykusuzluk durumlarinda; mikrouykuda artis, reaksi-
yon siirelerinde azalma, tek bir goreve fikse olma, performans
seviyesinde diisiis, short-term hafizada bozulmalar, durumsal
farkindalik seviyesinde ve karar alma siireclerinde aksakliklar
son olarak da iletisim gii¢liikleri gibi etkilerden s6z edilebilir.
Ayrica yapilan isin niteliginde diisiis, rutin islerde dahi aksa-
malar ve motivasyon seviyesinde azalma da siklikla rastlanir.

Vardiyali ¢calisma senaryolarinda NREM ve REM uyku dongii-
leri arasindaki gecisler bozuldugundan ve uyku siirekli olarak
parcalandigindan sebep bireyler 6zelinde uykunun onarici ve
yenileyici etkileri azalma egilimdedir. Ayrica uyku kalitesi de
ayr1 bir degisken olarak degerlendirilmelidir. Kisith uyku ile
kalitesiz uykunun kombinasyonlari, uyku borcu da denkleme
katildiginda yipratici etkiler yaratabilir. Bununla beraber din-
lenme odalarinin dizayni, aydinlatmasi, 1s1 ve giirtiltii seviyesi,
uyku hijyeni gibi pek ¢ok faktor calisma aralarinda dinlenmesi
gereken kontrolorler i¢in optimize edilmelidir.

Cok sayida arastirma yetiskin bir insan i¢in giinlik 7 ila 9
saat arasinda bir uykunun yeterli olacagini bulgulamaktadir.
Ancak bahsi gecen bu periyot icerisinde uykunun sik sik bo-
liinmemesi, derin uyku ve REM uykularini da iceren dongtiler
seklinde tekrarlanmasi belirli bir uyku diizenin korunmasi ve

niteliksel olarak alinan uykunun kalitesi acisindan 6nem arz
etmektedir. Nobetli calisma periyotlarindan otiirii uyku diize-
ninde problem yasayan kontrolérler ayni zamanda da diisiik
uyku kalitesinden mustarip olmaktadir.

Gece nobetli vardiyali calisma diizeninde Process C ve Pro-
cess S arasindaki senkronizasyon bozulacag i¢in uyku borcu
birikmekte, ertesi giin icinde telafi edilememekte, yorgunluk
seviyesi artmakta, performans seviyesi azalmaktadir.

Process Cand S are synchronized
m Good nightime sleep the night
m High daytime alertness

Sleep pressure

Process Cand S are desynchronised
m Poor daytime sleep
m Low night-time alertness

Calisma siireleri ve dinlenme periyotlarinin yani sira rotas-
yon dénemlerinin de etkin bir sekilde planlandig1 bir “ros-
ter” marifetiyle gece nébetlerinin yol actigi uykusuzluk ve
yorgunluk gibi problemlerin olumsuz etkileri azaltilabilir.

Uyku ihtiyaci bireyden bireye farklilik goésterse de arastir-
malar saglikli bir yetiskin i¢in her giin ortalama 7-9 saat
arast bir uykunun optimum oldugundan s6z eder. Uyku;
hafiza gelisimi ve 6grenmede, ayiklik seviyesinin stirdiiriil-
mesinde, etkin bir performans sergilemede, mental ve fiz-
yolojik saglik gibi elzem basliklarda énemli rollere sahiptir.

Organizasyonel bakis acisiyla yorgunluk problemi ele alindi-
ginda, roster planlamalar1 ve dinlenme periyotlarinin opti-
mizasyonu vardiyali mesai gerektiren ATCO calisma saatleri
acgisindan olduke¢a 6nemlidir. Clockwise ve counterclockwise
rotasyon olarak nitelendirilen farkl roster tiirleri, off giin
planlamalar1 ve dinlenme periyotlarinda nap uygulamala-
r1 gibi alternatifler sayesinde yorgunlugun olumsuz etkile-
ri (6zellikle mikrouyku durumu) azaltilmak istenmektedir.



Asagidaki diyagramda yedi glin boyunca yatakta gegirilen siire
ve sonrasinda (8. Giinden itibaren) reaksiyon hiz1 ve perfor-
mans seviyesindeki degisim gézlemlenmektedir. Ornegin yedi
giin boyunca yedi saat yatakta geciren bireyler dahi uyku bor-
cunun biriken kiimiilatif etkisini tolere edememekte ve %100
olarak etiketlenen baslangi¢ seviyesindeki performans, ayik-
lik seviyesi ve reaksiyon zamanlarini sergileyememektedir.

f.“K.;—ﬂ?—!

-9 HRS TIB

=~7THRSTIB

=o=5 HRS TIB

70

=e-3HRS TIB

MEAN SPEED, PERCENT of RESTED
8

__--_--T___.____%__ v

e e
Day2 Day3 Day4 Day§ Day6 Day7 18HRS 8HRS 8HRS
‘1B TR TIB

i i

I
8HRS 1 Day 1
Te '

3.10 Yorgunluk

Dikkat ve emniyetle iligkili operasyon gorevlerini yeri-
ne getirebilme yetisini azaltan, uyku eksikligi ya da uza-
tilmis uyanikhik hali, sirkadiyen ritim ve/veya is yiikiiniin
olusturdugu fizyolojik ya da mental etkilerle sonuglanan
durum yorgunluk olarak adlandirilir (ICAO, Annex 11).

Uykusuzluk durumu ve uzun siireli uyaniklik halleri yor-
gunlugu olusturan ana etmenler olarak goriliir. Yorgunluk,
akut ve kronik olmak tizere iki baslikta incelenebilir. Akut
ya da gecici yorgunluk, bir gérev sonrasi ya da belli bir za-
man dilimine ait olabilirken, kronik yorgunlukta kiimiilatif
birikim s6z konusudur. Dahasi kronik yorgunlugu gidermek
icin daha fazla zaman hatta profesyonel yardim gerekebilir.

Yorgunluk performans diisiikliigiine sebep olmasindan otiirii
olumsuz bir fenomen olarak algilanir. Asir1 yorgunluk kavra-
mi ise tabiatiyla olumlu bir ¢agrisim yapmadigi gibi arzulanan
bir durum olarak da gériilmemektedir. Ancak yorgunluk se-
viyesini viicudun bir ¢esit alarm mekanizmasi olarak diisiin-
diiglimiizde, ne zaman dinlenmemiz gerektiginin 6nciil ha-
bercisi olarak islev gortiyor olabilecegini kesfederiz. Basit bir
analojiyle agiklamak gerekirse, nasil ki a¢lik hissi sonrasinda
bir seyler yemeye ihtiyacimiz oldugunu diisiiniiyorsak benzer
sekilde yorgunluk belirtileri gosterdigimizde de viicudumu-
zun homeostasis dengesinin bozuldugunu algilayip, iyi bir
sekilde uyuyup, dinlenmemiz gerektigi sonucuna varmaliyiz.

Yorgunluk seviyesini 6lgeklendirebilmek i¢in objektif ve sub-
jektif olmak tlizere gesitli teknikler kullanilmaktadir. VAS (Vi-
sual Analogue Scales), SPS (Samn-Perelli fatigue scale) ve KSS
(The Karolinska Sleepiness Scale) subjektif yontemler olarak
degerlendirilir ve gérece ucuz ve kolay olmalarinin yani sira
giivenilirlik hususlarinda bazi dezavantajlara da sahiptirler.
Objektif 6l¢iim metotlar: arasinda “Polysomnography” siklik-
la kullanilir ve teknik olarak beyin dalgalarinin takibi ve uyku
déngiilerine odaklanir.

Vardiyali ¢alismanin diisiik performans ve azalan motivas-
yona sebep oldugu ¢ok sayida arastirmada gézlemlenebilir.
Ozellikle uyku diizeninin bozulmasi ve kiimiilatif olarak orta-
ya ¢ikan yorgunluk, saglik sorunlari ve tiikenmislige yol actig1
gibi, bilissel yeteneklerin kisitlanmasina ve bunun neticesin-
de de daha yiiksek hata oranlarina davetiye ¢ikarir. Bireysel
bazda diisiiniildiigiinde yapilan isin bedensel ve zihinsel yii-
kiinii tasiyabilmek, diisitk motivasyon seviyesi de goz dniine
alindiginda giderek tolere edilmesi zor bir durumu da bera-
berinde getirebilir Ozetle vardiyall ¢alisma periyotlarinin
optimize edilmemesi, ¢alisan agisindan basa ¢ikilabilirliginin
cesitli odiiller ve kolayliklarla tesvik edilmemesi, uzun vadede
performans ve liretkenlik baglaminda basarim elde edilebil-
mesini de zorlastirir.

3.11 Dinlenme ve Uyku arasindaki fark

Dinlenme sirasinda kaslar ve organlar rahatlar, ruh hali, ay1k-
lik seviyesi, yaraticilik, motivasyon ve bilissel aktiviteler iyile-
sir. Ancak dinlenme sonrasinda yeni bilgilerin hatirlanmasi ya
da hiicrelerin onarilmasi, bliyiime hormonu gibi homeostasis
saglayan ¢esitli hormonlarin salgilanmasi senaryolari s6z ko-
nusu degildir. Bundan otiirii saglikli bir viicudun hem dinlen-
me hem de uykuya ihtiyaci vardir.

3.12 Yorgunluk ve ATM [53] [54]

ATCO performanslar iizerinde 6nemli etkilere sahip olan
uykusuzluk ve asir1 yorgunluk gibi hususlar hakkinda diizen-
leyici kurumlarin birtakim direktifleri ve sorunun ¢oziimiine
iliskin isleyis semalar1 bulunmaktadir. Ornegin Avrupa Ko-
misyonu Yonetmeligi icerisinde (2017/373 ATS.OR.135), asi-
r1 yorgunluk durumlarinin tanimlanmasi, farkindalik edinil-
mesi, gézlemlenmesi, dnlenmesi gibi durumlarla iliskili ATCO
ozelinde destekleyici calismalara yer verilmektedir.

Operayonel anlamda yorgunlugun etkileri ele alinirken daha
¢ok psikolojik yanlari tartisilmaktadir. Zira kaza-kirim olayla-
r1 sonrasinda yapilan incelemelerde operatorlerin yorgunluk
sebebiyle yeteneklerindeki ve performans ¢iktilarindaki dii-
stisli fark edemedikleri gézlemlenmektedir. Yorgunluk neti-
cesinde becerilerdeki ve davranislardaki istemsiz kayiplar su
sekilde degerlendirilebilir:

- Algilama hizinda, konsantrasyon seviyesinde ve dikkat me-
kanizmasinin optimizasyonunda yasanan gecikmelere baglh
bilissel aktivitelerde yavaslama,

- Hafizadan verilerin eksik ya da hatali olarak ¢agirilmasi,

- Baz1 gorev basamaklarinin atlanmasi sonrasinda yasanabi-
lecek hata ve ihlaller,

- {letisim ve bilgi islemedeki diisiis sebebiyle takim perfor-
mansindaki azalma,

- Durumsal farkindalik seviyesindeki azalma, -apati, kayitsiz-
ik hali gelistirme- risk alma gibi emniyet seviyesini asagiya
¢eken davranislarin ortaya ¢ikmasi,

- Karar alma mekanizmasinin bozulmasi neticesinde muglak
aksiyonlar almak.

EASA ise ozellikle kontrolérlerin ¢alisma pozisyonu planla-
malari, ardisik ¢alismalar sonrasindaki ara verme siireleri,
yeterince dinlenebildiklerinden emin olabilmek i¢in off giin



hesaplamalari, gece nébeti vardiya planlamalar gibi pek ¢ok
konuya odaklanmaktadir (ATS.OR.320 ATCO Rostering). Av-
rupa Birligi 2015/340 nolu regiilasyonda ise kontrolérlerin
lisanslanma stiregleri ve saglik raporlarinda yorgunluk yone-
timi baslhiginin yer almasi gerekliliginden bahsedilir.

2016 yilindan itibaren ICAO, CANSO ve IFATCAnin birlikte ha-
zirladiklari bir rehber olan FRMS (Fatigue Risk Management
System), ANSP’ler i¢in uygulanabilir durumdadir. FRMS yak-
lasimi sayesinde emniyetten feragat etmeden, potansiyel risk
faktorlerinden kaginarak ANSP’ler 6zelinde kaynaklarin ve-
rimli kullanimi1 ve operasyonunun esneklik seviyesinde artis
hedeflenmektedir.

Yorgunluk ve emniyet arasindaki iliskiye odaklandigimizda
ise yorgunluk neticesinde ¢ok sayida faktoriin tekil ya da bi-
lesik olarak hava hadiselerine davetiye ¢ikarabildigi gozlem-
lenmektedir. Bu noktada yorgunluk fenomeninden ve potan-
siyel etkilerinden haberdar olup farkindalik gelistirmek, riski
azaltmak i¢in kullanilabilecek stratejiler agisindan anahtar
role sahip olabilir.

From fatigue to safety

a3

Primary strategies:
Fatigue prevent or

awareness

\_l

reduce fatigue
(nap, caffeine,...)

Secondary strategies:
Mitigate the effects
of fatigue

Folkard (1987)1n 435 kontroldrle yaptig1 anket ¢alismasinda,
%6’lik dilimin “night shift paralysis” (gece nébetli calisanlar-
da uyku baskisina ragmen ayik kalma ¢abasi sirasinda bilissel
yeteneklerin kisa siireli de olsa inkapasitasyona ugradig: sii-
re¢) olarak adlandirilan fenomene maruz kaldigini bulgular.

Pilot ve ATCO yorgunlugu:

Kaza-kirim hadiseleri sonrasinda arastirmacilar tarafindan
pilotlarin yorgunluk seviyesine atifta bulunmak siklikla karsi-
lasilan ve insan faktorleri basligi altinda ele alinan bir durum
olarak gorilir. Jetlag, birden fazla zaman dilimini kapsayan
uguslar, ucus mesailerinin uzamasi ve giiriiltili otellerde
konaklamak gibi cesitli faktdrler pilotlarin yorgunluk seviye-
leriyle iligkilendirilir. ATCO agisindan baktigimizda, hava ha-
diseleri sonrasinda arastirmacilarin kontrolérlerin yorgunluk
seviyesi lizerinde ¢ok fazla durmadiklar1 gézlemlenmektedir.
Oysa nobetli ¢alisma periyotlarindan o6tiirti kontroldrlerin
uyku diizeninden ve nitelikli uykudan siklikla uzak kalmala-
r1, kiimiilatif stresle birlesince bilissel aktivitelere (durumsal
farkindalik, dikkat mekanizmasi ve karar alma basta olmak
izere) ket vuran bir siirece doniismektedir.

Epworth Uykululuk Olgegi

Giindiiz uyku halini gostermekte kullanilan bir testtir. Toplam
8 sorudan olusur. Her soru hastanin kendisi tarafindan 0-3
puan verilecek sekilde doldurulur. Bu ankette hastanin asiri
yorgun olmadig1 siradan bir giinde, belli durumlarda uykuya
dalma olasilig1 sorgulanir.

Hava Trafik Kontrolorlerinin Avrupa Sinif 3 Tibbi Sertifikas-
yon Sartlari icerisinde; uyku apnesi sendromu da dahil olmak
tizere, giindiizleri asir1 uyku halinden muzdarip olan adayla-
rin elverissiz olarak degerlendirilecekleri hususu yer almak-
tadr.






1.INSAN FAKTORLERI

1.1 Tanim ve kavramin gelisimi

insan faktérleri; psikoloji, miihendislik, ergonomi, antropo-
metri ve psikofizyoloji disiplinlerini kapsayan bir alan olup in-
sanin bilissel, biyolojik ve davranissal 6zellikleri hakkinda bi-
linen ve teorik olarak gelistirilen yaklasimlari iceren bilim ve
teknoloji dalidir. Bireylerin, gruplarin ve kuruluslarin emniyet
citasinin yiikseltilmesi ve verimliliklerinin arttirilmasi i¢in ta-
sarim degerlendirme, spesifikasyonlar, operasyon, iiriinler, is
gorevleri ve sistem bakimi gibi amaglar dogrultusunda uygu-
lanabilir [1]. Insan faktérleri kavrayisi insan1 merkeze alarak
bahsi gecen pek ¢cok degiskenle arasindaki iliskileri; emniyet,
verimlilik ve kullanilabilirlik 6l¢eklerinde optimize etmeyi
hedefler.

Insan faktdriiniin daha iyi anlasilmasi sadece emniyet odakli
bir gereksinim olmamakla beraber, maliyet-fayda analizleri
sonucunda da finansal kaynaklarin nasil degerlendirilmesi
gerektigi hususlarinda rehberlik eder [2].

Artar Azalir

Kullanim Kolayligi Kazalar, yaralanmalar,
hastaliklar

Ogrenme Kolaylig Kayip is glinleri

Memnuniyet, gliven, sadakat | Hata oranlari

Tekrarlanan satin alma
islemleri

Egitim zamanlar1

Satin alma tavsiyesi Devamsizlik ve isten ayrilma

oranlari

Emniyet ve saglik is gelistirme maliyetleri

Verimlilik ve is kalitesi Yeniden tasarim ve geri

cagirma gerekliligi

Memnuniyet ve baghlik Destek ve hizmet maliyetleri

Satislar ve pazar pay1 Iscilik maliyetleri

Stok degeri Ekipman hasari

Marka taninirhgi Bakim maliyetleri

Sigorta primleri

Kearns (2018) insan faktorlerini ele alirken, asagida bahsi ge-
¢en li¢ varsayimdan s6z eder [3]:

1-insanin limitlerinin olmas1 dogal ve ongériilebilirdir. Bu
durumun varlig alaninda ehil olmama ya da eksik bir ¢abay1
yansitmaz.

2-Insan faktérii genellikle bir kazanin olusumuna dogrudan
etki etmez, ancak herhangi bir komplikasyonun dogru bir se-
kilde ele alinmasina yonelik profesyonel kabiliyeti azaltabilir.
3-Operatorler tarafindan kullanilan sistemler hatay1 engelle-
yen ve kullanici dostu olarak tasarlanmaly, kendi i¢lerinde de
tutarli bir etkilesime sahip olmalidir.

Insan faktorleri, insan yeteneklerinin ve sinirlarinin tanim-
landigy, performansa etki eden fizyolojik, psikolojik ve sosyal
unsurlarin degerlendirildigi 6nemli bir bashk olarak dikkat
cekmektedir. HM (human machine) sistemlerde insan bile-
seninin gli¢clii ve zayif yonlerinin daha iyi anlasilmasi operas-
yonun stirdlrebilirligi agisindan biiylik 6nem arz etmektedir.
Zira bilissel agidan sinirli bir hafiza ve kavrama giicline sahip
operatoriin 6zellikle; nobetli calisma, ergonomik olmayan ¢a-
lisma ortami ve dengesiz is yiikii kosullarinda yogun stresle
ylizlesebilmesi dikkatle arastirilmasi gereken insan faktorleri
konularini olusturmaktadir. Algisal hatalar, dikkat kaybi (tii-
nel goriisii) ya da karar alma hatalari ¢ogu zaman talep kar-
sisinda kisith bilissel kaynaklarin optimizasyonuyla ilgilidir.

Havacilik 6zelinde kara kirim olaylarinin yaklasik %80’in de
dogrudan ya da dolayli olarak insan faktoriiniin katkisindan
s6z edilir [4][5]. Bu oran igerisinde en biiyiik pay; pilotlar,
bakim personelleri ve ATCO performansiyla iliskilendiri-
lir. ATM ve ATS sistemlerin basat front-line personeli olarak
addedilen Hava trafik kontroldrleri, mesaileri boyunca kon-
santrasyon seviyeleri ve performanslarini etkileyen pek cok
degisken, belirsizlik durumlar1 ve operasyonel giicliiklerle
basa ¢ikmak zorundadir. Tehditler sonucu olusabilecek po-
tansiyel hatalar1 elemine etmek ve emniyet ¢itasini list dii-
zeyde tutabilmek i¢in insan faktérii detayl bir bicimde irde-
lenmelidir. Kontrolor performansi sé6z konusu edindiginde;
kapasite, motivasyon, organizasyonel ve ¢evresel degisken-
ler gibi ¢ok sayida unsurun insan faktoérleri temasina pozitif
ya da negatif etkiler olusturabilecekleri unutulmamalidir.

1950’1li yillardan itibaren ATS ve ATM sistemler igerisinde
insan faktoriiniin 6nemine iliskin ¢alismalar yapilmakta-
dir. Ozellikle ICAO tarafindan diizenlenen sempozyumlar ve
bolgesel toplantilarda farkli alanlardan (ugus ekipleri, hava
araci tasarimcilary, bakim ve destek birimleri, kontrolorler,
kural koyucu otoriteler vs) pek ¢ok katilimcinin dahil ol-
masindan sebep insan faktorleri her domain i¢in ayrica ele
alinmaktadir. Tabiatiyla her alan farkli profesyonel amaglara
hizmet ettiginden insan faktorii perspektifi gozetildiginde
farkli yaklasimlar ve uygulamalar géze ¢carpmaktadir. Dahasi
bir domain i¢in tanimlanan insan faktorleri ve pratik uygu-
lamalarin diger meslek gruplari i¢in dogrudan uygulanabilir
olmasi haliyle s6z konusu degildir. Bahsi ge¢en toplantila-
ra IFATCA'nin da aktif katilim sergilemesi sonrasinda ATCO
ozelinde de insan faktorleri konular1 daha detayl olarak in-
celenmeye baslanmistir. Kontrolorler vechesinden insan fak-
torleri konseptini gelistirmek icin ¢alismalar yapan IFATCA,
belirledigi politikalar cercevesinde aktif katiim saglayarak,
ICAO’nun top-down yaklasimi yerine kontrolorler i¢cin daha
faydali olacag: diisliniilen bottom-up bir yaklasimi benimse-
yerek, fikir ve goriislerini diger paydaslara iletmektedir [6][7].

Giraudet ve arkadaslar1 (2015) ATC kavramini; emniyet-kri-
tik, gorsel olarak zengin, siirekli gelisen bir ¢evre barindiran
bir yapi olarak tanimlar. Kontrolérlerin ise bu ortam igerisin-
de stres, zaman baskis1 ve karar alma zorluklarina karsin bi-
lissel yetenekleriyle gorevleri anlik olarak yerlerine getirdik-
lerinden s6z eder.




Durso (2015), ATC odakl olarak son yillarda ¢ok sayida ¢alis-
ma yapildigini vurgular. Ancak yine de arastirmalar arasinda
¢ok sayida bosluk ve gelistirmeye acik alan oldugundan s6z
ederek o6zellikle insan faktorleri ve teknoloji alanindaki ge-
lismeler hususunda detayli ¢calismalar yapilmasi gerektiginin
altin1 ¢izer. ATC alaninda insan faktdrleri irdelendiginde ise
editorlerin ¢ogu bes basligin (monotony, boredom, vigilance,
SA, workload) ATC performansi 6zelinde 6nemini dile getirir.
Otomasyon etkisinin giderek artmasiyla kontrolér paradig-
masinda mevcut olan daha aktif (hands-on) durumdan daha
pasif (monitoring) bir anlayisa gecilecegi varsayilmaktadir.
Bu dogrultuda sadece is ytikii ve durumsal farkindalik arastir-
malarinin insan faktorlerini ele almada yetersiz kalabilecegi
diisiiniilmektedir.

SESAR projesi kapsaminda ATM sistemlerinin modernizas-
yonu ele alinirken, gelecekteki talebi karsilamak i¢in emni-
yet-kapasite ve verimlilik baglaminda tartismalar yapilmak-
tadir. Front-line personel olarak goriilen ATCO performans
artiginin, operasyonun stirdiirtilebilirligini saglama ve verim-
lilik bashiginda irdelenen total maliyetlerin asag1 ¢ekilmesi
hususundaki énemi vurgulanmaktadir. insan faktdriiniin
daha iyi anlasilmasi, karar alic1 ve uygulayici olarak HMS (hu-
man machine system) igerisinde yer alan kontroldriin perfor-
mans ¢iktisini optimize edebilmek i¢in kiymetli bir yaklasim
olarak goriilmektedir.

Kapasite

Performans .
Motivasyon ve M o Sl'stem.
Organizasyon ve
Davramslar
Cevre

Insan faktoriine dair calismalar; hatalarin ve ihlallerin éniine
gecebilmeyi hedefleyen teorik bir taksonomi olusturma ¢aba-
sinin Otesinde hatalara yol agan tehditlerin izini stirme, risk
yonetimi gibi farkl basliklar altinda da devam etmektedir. Da-
hasi hata yonetim modellerinin tartisilmasi ve Emniyet Yone-
tim Sistemi (SMS) gibi konularin gelisiminde itici gii¢ vazifesi
gormektedir.

1.2 Hata Yonetimi Kavramlar
1.2.1 Hata ve ihlal

Tehditler (igsel ya da digsal) yonetilemediginde ortaya ¢ikan
hatalar, istemeyerek yapilan yanlislar olarak goriiliir. Bir bas-
ka ifadeyle istenen sonucun basarilamamasidir. Reason, hata
kavramini, insan performansinda amaglanan, istenen veya
ideal bir standarttan bir tiir sapma olarak tanimlar. Bir baska
deyisle hatalar, beklenen eylemlerde istenmeden sapmalara

yol agabilen ve herhangi bir art niyet tasimayan davranislar
seklinde de yorumlanabilir [17].

Aktif hata: Hizli bir sekilde olumsuz sonuglar dogurur. Bu
aksakliklar genel itibariyle front-line olarak tanimlanan per-
sonellerin hatalarindan kaynaklanir.

Ortiilii hata: Yasanan olumsuzluktan ¢ok daha énce yapilan
bir islem ya da alinan kararlarla ilintili olup etki ve sonuglari
uzun siireler oyunca pasif kalabilen hatalardir. Daha ¢ok idari
ve organizasyonel baglamlardan kaynaklanir.

fhlaller; operasyonel prosediirlerden, kurallardan ve stan-
dart uygulamalardan sapmalardir. Nadiren kasitsiz olsalar da
ihlallerin ¢ogu kasith olarak gergeklesir.

Error: Action not Skill-based Mistake

Slip (Commission)
as planned

Inadvertent Lapse (Omission)

Rule-based Mistake

Use of inappropriate

Error: Action as
Human ___ | QEERRES]
Failure
Knowledge-hased
Mistake
Deliberate 1. tention

Human Errors

Profesor James Reason “Managing Maintenance Error: A Pra-
ctical Guide” adli kitabinda hata ydnetimiyle ilgili bilinmesi
gereken bazi 6nermeleri siralayarak yeni bir yaklasim gelis-
tirmistir [18].

1.Insan hatalari evrensel ve kaginilmazdir.

2.Hatalar 6zilinde kotii degildir.

3.Insanlarin icinde calistiklari kosullar1 degistirebilirsiniz.

4.En iyi insanlar en kot hatalar1 yapabilir.

5.insanlar istemeden yaptiklari eylemlerden kolayca kaci-
namazlar.

6.Hatalar sebep degil sonuctur.

7.Cogu hata tekrarlayan paternlere sahiptir.

8.Sistemin her seviyesinde hatalar yapilabilir.

9.Hata yonetimi, yonetilebilir olani yonetmekle ilgilenir.

10.Hata yonetimi, iyi olan1 miikemmel kilmakla ilgilidir.

11.Sadece tek bir en iyi yol yoktur.

12.Etkili hata yonetimi gecici ¢oziimleri degil siirekli yeni-
likleri hedefler.

Hatalar ve ihlaller; insan performansinin giivenilmez taraflari-
n1 olustururlar. Tamamen ortadan kaldirilmalar1 pek miimkiin
goriinmese de insan performansindan kaynaklanan ¢ogu hata



Yorgunluk

Yorgunluk, fiziksel ve zihinsel performans
ve uyaniklik halinde azalma ile baglantih
karmasik bir konudur. Dahas1 uyku gereksi-
nimleri, uzun stireli uyanik kalma, vardiyali
¢alisma, biyolojik saat gibi cesitli faktorlerle
de iliskilidir.

Uyku insanlar icin bir gerekliliktir. Thtiyac
duyulan seviyeden bir saat bile daha az
uyuyan insanlar, ertesi giin daha diistik bir
farkindalik gosterirler. Nobetli ¢alisma di-
namiklerinden otiirii geceleri gerekenden
daha az uyuyan bir operator, farkindalig
ve zihinsel performansini kiimiilatif olarak
olumsuz etkileyen “uyku borcu” biriktirir.
Standard bir gece uykusundan mahrum ka-
larak ardisik calismak performansi olumsuz
yonde etkileyebilir. Operatér performansi
acgisindan 20-25 saatlik uykusuzlugun son-
rasinda, kanda %0.10’luk bir alkol konsant-
rasyonuyla ayni derecede olumsuz etkiler
gozlemlenir (ara¢ kullanmak icin gilivensiz
kabul edilen alkol seviyesi).

Comair 5191 sefer sayili ugus i¢in 22
pistinden kalkis izni verilir. Ancak kal-
kis 26 pistinden gerceklesir. 26 pisti-
nin emniyetli bir kalkis icin ¢ok kisa
olmas1 ugagin havalanamadan pistin
sonunu asmasina sebep olur. Hem
pilotun hem de kontroldriin yorgun
olmasi kazaya davetiye ¢ikaran faktor
olarak goriiliir. NTSB raporuna gore
calisma pozisyonunda tek basina ¢al-
san ATCO, sadece 2 saatlik bir uykuyla
gorevini yerine getirmektedir [13].

Uykusuzlugun, dikkat sevi-
yesine ve farkindaliga dra-
matik etkileri hadiseye yol
acar. 2016 yilindan itibaren
ICAO, CANSO ve IFATCA'nin
birlikte hazirladiklar1 bir
rehber olan FRMS’e (Fati-
gue Risk Management Sys-
tem) uzanan siirecin hizlan-
dirilmasini tesvik eder.

Takim
calismasi
iletisim

ve

Havacilik endiistrisinde insan kapasitesini
arttirabilmek icin ekip calismasindan sik-
likla yararlanilir. Iletisim kopuklugu ya da
takim calismasina yatkin olmama gibi se-
naryolarda, TRM ve CRM unsurlarinin etkin
olarak kullanilamamasindan sebep hata ve
ihlallere yol acabilecek tehditler gelisebilir.

1977 yilinda Tenerife faciasi olarak li-
terature giren kazada, iki Boeing 747
ucagl (KLM ve PanAm) kontrolor ve
pilotlar arasinda saglikl iletisim ku-
rulamamasin da biiyiik etkisiyle pist
lizerinde kaza-kirimla sonuglanan bir
hadiseye karisir. Arastirmacilar, KLM
Kaptani’'nin ATCO’dan gerekli izni al-
madan kalkis yapmaya baslamasinin
kazaya neden oldugunu gosterirken,
iletisim yetersizligi, es zamanl radio
yayini kesismeleri ve sisli hava kosul-
lariin da katastrofik hadiseye katki-
da bulunan faktérler olduguna isaret
eder [10].

Gerek Tenerife faciasi ge-
rekse de Avianca kazasinin
akabinde havacilikta Ingi-
lizce kullaniminda standard
ifadelerin evrensel olarak
tercih edilmesine karar ve-
rilir Havacilik freyzolojisi-
nin etkin kullanimiyla bir-
den ¢ok anlama gelebilecek
ifadelerin standartlastiril-
masi yoluna gidilir.

Ruh saghgi ve
stres

Ruh saglig1 kaygilari, havacilik calisanlari-
nin saglik sertifikalarini kaybetmelerinin en
yaygin sebepleri arasinda kardiyovaskiiler
hastaliklardan sonra ikinci sirada gelmek-
tedir.

Germanwings 9525 sefer sayili ugusta
FO'nun yikic1 eylemlerde bulunmasi
sonrasinda biiyiik bir trajedi yasanir
[12].

Front-line personel ola-
rak adlandirilan pilotlar ve
kontrolorlerin sistem igeri-
sinde emniyeti arttiran ko-
ruyucu birer bariyer islevi
gormeleri gerekirken, kotii
niyetli bireylerin de olabi-
lecegi ve sistem igerisinde
gedik  olusturabilecekleri
ihtimali tartismaya agilir.

Karar Alma

Havacilik ¢alisanlarinin kritik kararlar al-
mas1 gereken senaryolar gelisebilir Ka-
rarlarin; baski altinda, belirsiz kosullarda,
ylksek risk seviyesinde alindig1 ¢ok sayida
hadise bulunmaktadir. Ekip tliyelerini delege
edip, istisareli kararlar alabilmek olduk¢a
o6nemlidir.

2002 Uberlingen Kazasi, TCAS sistemi
heniiz ¢ok yeni oldugundan, pilotla-
rin kontrolérden gelen talimatlari mi
yoksa TCAS talimatlarini m1 izleme-
leri hususunda karisiklik yasamalari
sonrasinda vuku bulur. Zira TCAS'1n
tirmanma ikazinin aksine ATCO’nun
alcalma talimati vermesi biiyiik bir ¢e-
liski yaratir. Nihai karar olarak ATCO
talimatlarinin uygulanmasi sonrasin-
da katastrofik olay yasanir [15].

Benzer senaryolarda pilot-
lar tarafindan TCAS tali-
matlarinin izlenmesi ve ma-
nevra gerceklestirildikten
sonra kontrolore duruma
iliskin bilgi verilmesi norm
haline getirilir.




Kiiltiir

Kiiltiir insan davraniglarini etkiler. Havaci-
lik calisanlari 6zelinde ti¢ kiiltiir katmanin-
dan so6z edilebilir [8];

1. Organizasyonel: ANSP’lerin yaklasimla-
r1; orglit kiiltliri, emniyet ve riskten kagin-
ma konularinda sorumlu davranmaya ya
da umursamazlia yol agabilir.

2. Endistri: Havacilik endiistrisi her daim
alaninda sorumluluk, zamana riayet ve
gurur duyma kiltiiriine sahiptir. Emniyet
citasi yliksek bir sektor olmasinin yani sira
sektor calisanlarinin farkl bir zihinsel ya-
piya (mindset) sahip olmasini da arzulanir.
Bununla birlikte havacilik kiiltiiriintin bi-
reysellik veya sorgulama prosediirleriyle
iligkili zaman zaman olumsuz yonleri de
bulunmaktadir.

3. Ulusal: Insanlar nerede biiyiidiiklerine
bagli olarak farkl kiiltiirel degerler ve bek-
lentiler gelistirir. Cok kiiltiirlii bir diinyada,
farkl kiiltiirel beklentilere gore yaklasim
sergileyen insanlarin bir araya gelerek
takim ruhu olusturabilmesi ya da ekip ¢a-
lismasina yatkinliklari gesitli zorluklar: da
beraberinde getirmektedir.

1998 yilinda yasanan ve “Delta case”
olarak adlandirilan hadisede, diisiik go-
riis sartlarinin da kismen etkili oldugu
ciddi bir “runway incursion” vakasi ya-
sanir. Ayni pisti kat eden bagka bir tra-
fik olmasina ragmen ATCO tarafindan
kalkis izni verilen trafik, pilotlarin far-
kindalig1 sayesinde kalkisi iptal ederek
faciay1 6nler. Calisma pozisyonunda O] T
egitiminin yapilmasinin yani sira ileti-
sim ve takim ¢alismasi hususlarinda cid-
di eksikliklerin tespit edilmesi yasanan
hadisenin 6nemli bir emniyet ihlali ol-
dugunu diisiindiirtir. Agilan sorusturma
sonrasinda hadiseye karisan tli¢ kontro-
l6riin ceza almasina karar verilir [9].

Rutin bir operasyonun cid-
di suglamalar iceren yargi
stireglerine evrildigi sorus-
turmalar sonrasinda, kont-
rolorlerin hadise raporlar-
lama oranlar1 dramatik bir
bicimde diisiis gosterir. Ya-
sananlar; diiriist hata, ona-
rict adalet, gonillii rapor-
lama ve 6grenme kiiltiri
gibi kavramlari sentezleyen
“Just Culture” tarzi yeni bir
yaklasimin benimsenmesi-
nin 6niini agar.

Is yiikii

Havacilik profesyonellerinin is yiikiini yo-
netme yetenekleri, dikkat seviyeleriyle ya-
kindan iliskilidir. Ancak ayni1 anda dikkat
edilebilecek seylerin de teknik olarak nicel
bir limiti bulunmaktadir.

Zagrep kazasi olarak bilinen hadisede
British Airways’e ait 476 sefer sayili
Londra-istanbul seferini yapan Tri-
dent-3B, Inex Adria sirketinin Split-Kdln
seferini icra eden DC-9 ugag ile seyrii-
sefer esnasinda 33.000 feet yiikseklik-
te Yugoslavya hava sahasinda carpisir.
Olay esnasinda EXE kontrolorii tek basi-
na ¢alismaktadir ve is yiikiiniin ¢oklugu
sebebiyle durumsal farkindaligini yitir-
mis vaziyettedir [16].

Personel eksikligi sebebiyle
Zagreb ACC’de tlger ATCO
olmas1 gereken sektorlerin
ikiser kontrolor ile hizmet
vermesi, shift saatlerinin
ayni sebepten otiiri 12 sa-
ati bulmasi ve shiftler arasi
dinlenme bosluklarinin he-
men hemen hi¢ olmamasi
faciayr hazirlayan sebepler
olarak goriiliir. Kazanin so-
nucunda ATCO c¢alisma pe-
riyotlary, is yiikleri ve din-
lenme siireleri gibi pek ¢ok
konu tartismaya agilir.

Durumsal
Farkindalik

Durumsal farkindalik (SA), bir Kkisinin
zihnindeki cevresine ait resmi ifade eder.
Durumsal farkindaligin Endsley modeline
gore; algilama, idrak ve projeksiyon olmak
lizere ¢ bileseni bulunmaktadir. Ayni za-
man da “SA”, karar alma ve performans
stireclerinin de dnemli bir bileseni olarak
vazife gorir.

Kalitta 66 hadisesi: Kalitta Air’e ait ugus-
ta ikinci pilot 32 bin fit irtifada bayilmis,
kaptan pilot hava trafik control {nite-
siyle irtibata gecip destek istemistir. Pi-
lotun o6forik tavrindan ve yavas konus-
masindan bir gariplik oldugunu anlayan
ATCO, telsiz iletisim sirasinda ucakta
basing kaybi ikaz seslerini de duyduktan
sonra pilotlarin hipoksiye girmis olabi-
leceklerinden siiphelenir. Miiteakip tali-
matlar vererek ugagin 11 bin fit irtifaya
inmesini kolaylastiran ATCO, bu irtifada
pilotun hipoksiden ¢ikip, farkindaligini
kazanmasini saglar. Sonrasinda basarili
[14].

Ustiin bir durumsal farkin-
dalik sergileyerek, kokpit-
te olan bitenlerin ayirdina
varan kontrolorler, pilotla-
rin hipoksiden ¢ikmalarini
saglayip, potansiyel bir ka-
zanin Oniine gecerler. Tali-
matlar1 veren ve pilotlarin
emniyetli bir sekilde inigini
asiste eden Kkontrolorler,
2009 yilinda “Archie Lea-
gue Emniyet Madalyas1” ile
odiillendirilirler.




énlenebilir, azaltilabilir ya da kontrol altinda tutulabilir. islev-
sel bir emniyet yonetim sistemi olusturmak;, adil bir kiiltiir insa
etmek, prosediirler ve usulleri optimize etmek gibi pek cok des-
tekleyici 6ge sayesinde hatalar yonetilebilir bir forma dontise-
bilir. Bunun yani sira yapilan hatalardan dersler ¢ikarmak ve
mevcut sistemi iyilestirmek adina ¢aba harcamak benzer sek-
linde yeni hatalarin dntine gegmede 6nemli roller iistlenebilir.

ATCO ozelinde diisiintildiigiinde yetkinlik temelli egitim tam
da bu noktada ihtiyaclari karsilamak i¢cin devreye girer. Teknik
bilgi seviyesi, edinilen beceriler ve bunlarin dogru tutum/dav-
ranislarla eslenik hale getirilebilmesi, emniyet kiiltiirii olus-
turmada dnemli elementler olarak karsimiza ¢ikar. Beklenme-
dik bir durumun yonetiminde bilgi seviyesi sayesinde nereye
bakmas1 gerektigini bilen bir kontrolér, yetenek setleriyle
olan biteni dogru olarak algilay1p yorumlayabilir, dogru tutum
ve davranislarla arkadaslarini delege ederek takim ¢alisma-
sindan faydalar saglayip, potansiyel hatalarin 6niine gegebilir.

“The Dirty Dozen” kavrami Gordon Dupont tarafindan 1993
yilinda gelistirilir. Ozetle kaza-kirim hadiselerinin onciilleri
olarak olarak ele alinabilecek 12 insan faktoriine odaklanir.
Baslarda ugak bakim personelleri i¢in kullanilsa da insan ha-
tasinin s6z konusu oldugu tiim alanlarda uygulanabilir bir
yaklasim olarak degerlendirilmektedir.

1.3 insan Faktérii Degerlendirmelerinde Kavramsal Mo-
deller

1.3.1 SHEL modeli

Edwards (1972) tiim havacilik kazalarinin dért ana bilesen-
den olustugunu ortaya koyarak SHEL modelini gelistirmistir.
Hawkins (1993) ise merkezde yer alan insanin siirekli etki-
lesim igerisinde bulundugu diger insanlar1 da dahil ederek
modeli SHELL olarak revize eder. insan merkezli bu model-
de, bilesenlerin etkilesimleri sorgulanarak hatalara sebep
olan faktorler irdelenir. Bu sayede hatalarin azaltilabilecegi
umulur. SHEL metodolojisi sayesinde insan performansi ve
limitlerinin iyi bir sekilde anlasilmasy, ilerleyen yillarda in-
san faktorii alaninda yagsanacak ¢ok sayida gelismenin nirengi
noktalarini olusturarak yeni bir kavrayis saglar.

Yazilim (software): yazili dokiimanlar, kurallar, prosediirler,
kontrol listeleri, SOP’ler, calisma metotlari vs.

Donamim (hardware): Ekipmanlar, fiziksel kaynaklar, araclar,
yardimecl teknik unsurlar vs.

Cevre (environment): Calisma ortaminin fiziksel yapisi (ses,
151k vs), organizasyon yapisi, emniyet kiiltiird.

insan (liveware): Sistem icerisinde yer alan tiim calisanlar;
kontrolorler, pilotlar vs.

m-SHELL modeli, SHELL modeline y6netim anlayisinin da
eklendigi daha giincel bir kavram olarak literatiirde yer alir.

1.3.2 Isvigre Peyniri Hipotezi

Kaza-kirim olaylar1 incelendiginde, savunma bariyerlerini
asan aktif basarisizliklar ve gizli kosullar olarak adlandirilan
faktor kiimelerinin farkli kombinasyonlar1 géze ¢arpar. Rea-
son'in modelinde, savunma mekanizmalari olarak diisiiniilen
bariyerlerin, hata ve ihlallerin 6niine gecebilecegi diisiinii-
liir. “Isvigre peyniri” metaforunda oldugu gibi bariyerlerdeki
delikler (zayif halkalar) ayni hizaya gelerek istenmeyen so-
nuglar dogurabilmektedir. Bu noktada hatalarin her seviyede
ortaya ¢ikabilecegi unutulmamalidir. Cogu senaryoda hatalar
kaza-kirim olusmadan oénce fark edilir ve potansiyel olumsuz
sonuglarin 6niine gegilir. Eger her bariyerde basarisizliklar/
ihmaller yer aliyorsa, kazalar da kag¢inilmaz bir sekilde ortaya
cikabilir.

Reason, kaza analizlerini yorumlamada insan yaklasimi ve
sistem tabanli yaklasim arasinda net bir ayrim yapar. Sis-
tem yaklasimindaki temel dayanak insanlarin yanilabilir
olmas1 ve en iyi organizasyonlarda bile hatalarin ortaya
¢ikabilmesidir. Hatalar, nedenlerden ziyade sonug¢ olarak
goriliir. Nihai olarak hatayr yapan operatér olsa da arka
planda onu bu noktaya getiren goériinmez etmenlere veya
sisteme ait zafiyetlere bakmak gerekir. Daha iyi bir orga-
nizasyonel yapiyla, insanlarin ¢alistigi kosullar iyilestire-
rek, olasi hatalara karsi 6nlemler alinabilecegi varsayilir.

1.3.3 HFACS (Human factor analysis and classification
system)

Havacilik 6zelinde en kétii senaryolar diisiintildiigiinde, ya-
pilan hatalarin sonucunda kaza-kirimlar hadiseleri meydana
gelmektedir. Esasinda yasanan kazalar, yapilan hatalarin goéz-
lemlenebilir tezahiirleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Baska
bir deyisle buz daginin goriinen taraflaridir. Kiitlesinin ¢cogu
su seviyesinin altinda kalan ve gériinmeyen bir buz dag: ana-
lojisine basvurursak, hatalarin biiyiik kismi kaza-kirim olay-
lariyla neticelenmediginden o6tiirii asil agirhig olusturan kok
faktorler olarak, buz daginin goériinmeyen boéliimiinii olustu-
rup ¢ogu zaman énemsenmemektedir. Ancak potansiyel hata
ve ihlallerin 6niine gecebilmek i¢in insan faktdriiniin daha iyi
anlasilmasinin yani sira emniyet odakli etkin bir organizas-
yon kiiltiiri olusturmak, buz daginin asil kiitlesini olusturan
kok nedenlerin ortaya ¢ikarilmasi ve elemine edilebilmesi hu-
suslarinda ciddi faydalar saglayabilir.
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20.yy'in ikinci yarisindan itibaren, havacilik endiistrisinde
arastirmacilarin ilgisi teknik meselelerden ¢ok insan faktori
iizerine yogunlasmis, organizasyonel yap1 ve emniyet kiltiirii
onermelerine evrilmistir. Zira yasanan kaza-kirim olaylariin
%80’lere varan biiyiik bolimiiniin, kismen ya da tamamen
insan faktorleriyle iliskili oldugu bilinmektedir (Shappell &
Wiegmann, 1996). Yasanan kaza-kirim olaylarindan dersler
cikararak sistematik bir yaklasim sunan HFACS, 2000 yilinda
Shappell ve Wiegman tarafindan tamtilmigtir. ilk olarak askeri
havacilik operasyonlari i¢in kullanilsa da ardindan genel ve ti-
cari hava tagimaciliginda da kullanilmaya baglanmistir. Teknik
olarak “Swiss-Cheese” modeli ve “human error framework” e
dayanan, Reason’in gizli ve goriinen hatalar fikrini destekle-
yen bir yapidan s6z edilebilir. Insan hatasinin nedenselligini
ortaya cikarmak i¢in gelistirilen HFACS ayrintili bir ara¢ olma-
s1 ve uyarlanabilirligiyle 6n plana ¢ikmaktadir.

HFACS sayesinde kaza-kirim olaylarindaki c¢ekirdek risk
faktorleri ve insan hatasi gibi kavramlar daha kapsayici ve
sistematik bir sekilde irdelenmektedir. insan hatasi dért
seviyeli bir yapida; organizasyonel etkiler, emniyetsiz yo-
netim, emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan kosullar
ve emniyetsiz davranislar olmak tizere kategorilere ayrilir.

Havacilikta kaza-kirim hadiselerini bilimsel bir sekilde goz-
den gecirebilmek ve insan faktoriiniin katkisini daha iyi anla-
yabilmek i¢cin HFACS-BN (Bayesian network) 6zelinde yapilan
bir calismada, objektif ve subjektif veriler Bayesci tekniklerle
bir araya getirilip daha biitiinsel sonuclara ulasabilme yoluna
gidilmistir. Zira ATCO 6zelinde, kontrolér hatasi ya da ATM
kaynakli hususlarin hadiseye yol acip agmadigi irdelendigin-
de, kaza-kirim raporlarina yansiyan sinirh bilgiler disinda
yardimc faktorler gibi pek ¢ok degiskene atifta bulunulma-
dig1 gozlemlenmektedir. Baska bir deyisle emniyet kiiltiird,
organizasyonel yapi, operasyon planlamalari, kontroldrlerin
maas ve 0zliikk durumlar1 gibi hadiseyi daha genis bir pers-
pektifte anlamlandirmada ise yarayabilecek bilgiler kaza-ki-
rim raporlarinda ya hi¢ yer almamakta ya da sinirh bir sekilde
soz edilmektedir [19]. HFACS-BN calismasinda ise Bayesci
teknikler kullanilarak objektif veriler, cok sayida kaynaktan
gelen subjektif veri setleriyle birlestirilmektedir. Bu sayede
holistik bir network kurularak kaza-kirim hadiselerindeki
insan faktort basliginin, yardimc faktorleri de gozetilerek
kontrolor performansina etkilerini daha detayli bir sekilde
degerlendirilmektedir. Calismada 1980 yilindan 2019’a kadar
ATCO ozelinde insan faktoriiyle iliskilendirilen 142 (ayn za-
man periyodundaki toplam 1045 kaza-kirim raporunun sade-
ce %13,6’s1 ATM iliskili) kaza-kirim raporu incelenmistir [20].
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Ustteki ilk grafige goz atildiginda ATCO insan hatalarinin za-
man ekseninde peyderpey yiikseldigi gozlemlenmektedir. An-
cak ayn1 zaman periyodunda, hava yollarinin filolarinin, hava
trafiginin ve uculan nokta sayisinin da ciddi sekilde arttigi
unutulmamalidir. Ayrica 20.yy’'1n ikinci yarisindan itibaren ka-
za-kirim hadiselerinde teknik sebepler yerine insan faktorii-
niin 6n plana ¢iktig1 da evrensel olarak kabul géren bir bilgidir.

Calismanin neticesinde HFACS igerisinde ATCO performansi-
n1 etkileyen basliklara goz atildiginda, emniyetsiz davraniglar
%79.4 oraninda, emniyetsiz yonetim %56.9 oraninda etkilere
sahipken, emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan kosulla-
rin %40.3 ile minimum etkiye sahip oldugu gézlemlenmek-
tedir. Ayrica kontrolér performansina en fazla etkisi olan bes
baslik; egitim seviyesi, fiziksel yorgunluk, mental durum,
monitér etme yetersizlikleri ve kullanilan donanim/yazilim
olarak duyarlilik analizleri sonucunda 6n plana ¢ikmaktadir.
Daha iyi maddi imkanlar saglanmasi, dinlenme periyotlari-
nin optimizasyonu, TRM gozetilerek ekiplerin planlanmasi
ve kontrolor se¢im Kkriterlerinin gelistirilmesi gibi unsur-
lar; dinamik g¢alisma ortaminda kontroldrlerin zorluklarla
basa ¢ikabilecek bir mental yapiy: stirdiiriilebilir kilmasina
yardimcl olup, asir1 yorgunlukla yiizlesme gibi performansi
asagiya ceken faktdrlerle miicadele etmeyi kolaylastirabilir.

HFACS kavramina iliskin daha detayli bir kavrayis ve 6rnek
durumlar icin miteakip sayfadaki tabloyu inceleyebilirsiniz.

1.4 Emniyet Kiiltiirii ve Emniyet Yonetim Sistemi (SMS)

Emniyet kiltiirt, terim olarak ilk kez 1986 “Cernobil Reaktdr
Felaketi” sonrasinda literatiire girmis bir kavram olarak kar-
simiza ¢ikmaktadir. Tanim olarak emniyetle ilgili ¢alisanlar
tarafindan paylasilan; degerler, algilar, inanglar ve tutumlari
yansitir (Cox, 1991). Bir baska tanim da ise emniyet kiilti-
rii, bir organizasyonun her diizeyinde, her bir tyesi tarafin-
dan paylasilan, emniyet konularina iliskin kalici degerler
ve tutumlar kiimesi olarak nitelendirilir (Weigman, 2002).

Cesitli editorler tarafindan etkin bir emniyet kilttri olus-
turabilmenin 6nemli 6diillerinden s6z edilse de uzun yillar
alabilecek bir siire¢ oldugu da unutulmamalidir. Ozelikle
Hofstede'nin ¢alismalarinda degindigi gibi bireylerin kiiltiirel
degerlerini olusturan zihinsel bir programlamaya tabii olma-
lar1 ve bunlarin sirasiyla ulusal, mesleki ve orgiitsel diizey
olarak kodlanmasi, emniyet kiiltiirti kavrayisi olusturabilme-
ye dogrudan etki etmektedir. Zira sahip olunan kiiltiirtin neyi
veya neleri normal ve kabul edilebilir kildig1 ya da nelerin



HFACS seviyesi | Faktor ATCO 6zelinde 6rnek durumlar

Organizasyo- | Orgiitsel iklim: Organizasyon icerisinde hakim | - ATM departmaninin emniyet politikasi ve emniyet yone-
nel (Orgiitsel) | olan atmosferi tanimlamaktadir. Yapi, politika ve | tim sistemi uygulamalarini konu edinir. Goniillii raporla-
Etkiler kiiltiir olmak tlizere bilesenlere ayrilir. ma, “just culture” ve 6grenme iklimi gibi fenomenlerin bir

Kaynak Yonetimi: Insan kaynaklarinin yénetimi,
ekipmanlarin tahsisi, biitce ve kesintiler gibi konu-
larla ilgilenir.

Orgiitsel Siirecler: Operasyonlar, yontemler ve
gozetim olarak diistiniilebilir.

arada bulundugu bir ekosistem insa etmek, kontrolorlerin
is yapis sekilleri ve yaklasimlarini etkileyebilir.

- Is yiikii ve alinan sorumluluklarin karsiliginda, edinilen
maas ve ddiillerin eslesmemesi durumu, is tatmini ve mo-
tivasyon hususunda olusabilecek problemler ve perfor-
mans egrisindeki diisiislerle ilgilenir.

- CWP ve perifer sistemlerdeki ekipmanlarin donanimsal
ve yazilimsal problemleri operasyon kabiliyetine dogru-
dan etki etmektedir.

Emniyetsiz
Yonetim

Yetersiz Yonetim: calisanlara kaynak ve rehberlik
saglamada, egitim ve gozetimde, performanslarin
takibinde, operasyonel usullerin uygulamalarinin
izlenilmesindeki basarisizliklar.

Planlanmis Uygun Olmayan Operasyonlar: Yeterli
bilginin zamaninda verilmemesi, operasyonel per-
sonelin ¢alisma ve dinlenme planlamalarinin mev-
cut durumla eslesmemesi.

Bili Problemlerin Diizeltil inde Y: Ba-
sarisizliklar: Risk belirlemede, emniyetsiz durum-
larin raporlanmasinda, bilinen dokiimantasyon ve
usul hatalarinin giderilmesindeki basarisizliklar.
Yonetimsel ihmaller: Bilinen kurallarin ve prose-

diirlerin kasith olarak gormezden gelinmesi.

- Ekiplerin ve ¢alisma pozisyonlarinin 6zellikle nobetli
calisma periyotlarinda is ytikiini ve is giictinii makul bir
sekilde paylastiracak dogrultuda planlanmas:.

- SOP’ler ve anlasma mektuplarinin giincel sorunlari gide-
recek sekilde sik araliklarla revize edilmesi.

- Yayinlanan usuller ve prosediirlerin uygulamaya dontik
takip ve gozetimlerinin yapilmasi. Geri bildirimleri tesvik
ederek emniyet ¢itasinin yiikseltilmesi.

- Calisma ve dinleme periyotlarinin verimli bir sekilde
planlanmasi ve asir1 yorgunluk ya da uykusuzluk gibi per-
formansi dramatik sekilde etkileyen faktorlere karsi biling
kazanilmasi.

- Ekip dinamiklerinin TRM ve “gii¢ mesafesi” gibi kavram-
lar gozetilerek olusturulmasi.

Emniyetsiz
Davranislara
Zemin
Hazirlayan
Kosullar

- Cevresel Faktorler:

Fiziksel ve Teknolojik cevre

- Kontrolériin durumu:

i) Olumsuz Zihinsel Durum

ii) Olumsuz Psikolojik Durum

iii) Fiziksel ve Zihinsel Sinirlamalar
- Kisisel Faktorler:

TRM problemleri, Kisisel Hazirlik

- Diisiik goriis ya da olumsuz hava kosullarindan otiiri
trafiklerin monitor edilmesinde yasanabilecek problemler.
- CWP’de kontroloriin verimli bir sekilde calismasini en-
gelleyen ergonomi agirlikly; 151k, sicaklik, giiriiltii vs gibi
cevresel faktorlerin optimizasyonu.

- Radyo iletisiminin, giivenlik prosediirleri ya da hava mu-
halefeti gibi sebeplerle kesintiye ugramasi.

- Stresle basa ¢ikma teknikleri uygulamak, operasyonel
glicliiklere ragmen “resilience” gelistirmek.

- Mental-duygusal-fiziksel olarak calismaya hazir olmak,
mesailere zinde ve iyi dinlenmis sekilde gelmek.

- Sinerjik bir ekip calismasina uygun, takim dinamiklerini
gbzeten tutum ve davranislar gelistirmek.

Emniyetsiz
Davranislar

Hatalar: Hedef odakli olarak bilingli bir sekilde ¢a-
lisirken, eksik ya da hatali planlamalar yapma se-
bebiyle olusabilecek sapmalar olarak nitelendirilir.
- Karar Hatalar

- Yetenek Hatalar1

- Algilama Hatalar

ihlaller: Hatalarin aksine kasith olarak yapilir.
Genelde kurallarin etrafindan dolanma seklinde
tezahiir eder. ihlallere yatkinlik yas ve cinsiyet gibi
demografik faktorlerle de iliskilendirilir.

- Rutin ihlaller

- Istisnai ihlaller

- Diistik “SA” seviyesi sonucunda yanlis teshisin beraberin-
de yasanan eksik ya da hatal kararlar almak.

- Trafiklerin etkin bir sekilde monitor edilememesi, yete-
rince odaklanmama.

- Uygulanan tekniklerin yetersizligi, hatali vektor teknigi
kullanma ya da siralama, dnceliklendirme problemleri.

- Trafikler arasindaki dikey ya da yatay mesafenin, ayirma
minimalar1 baglaminda eksik ya da hatali 6l¢iimii.

- SOP’ler ve anlasma mektuplarini takip etmemek, operas-
yonel sorumluluklari yerine getirmemek (tahditli sahala-
rin ihlal edilmesi gibi senaryolar érnek verilebilir).




daha 6nemli olarak addedildigi emniyet baglaminda kiiltiiriin
carpan etkilerine isaret etmektedir.

Niikleer enerji, petrokimya gibi yiiksek risk ihtiva eden en-
diistrilere nazaran farkli karakteristik o6zellikler barindiran
ATM, emniyet kiiltiiri 6zelinde diistintildiiglinde insan fakto-
riinlin daha iyi anlasilmasi, farkindalik seviyesinin artmasi ve
front-line personellerin (kontroldrlervs.) iyi bir sekilde motive
edilmeleriyle emniyet ¢itasini ytiksekte tutabilmektedir. Tab-
loda ATM ile diger emniyet kritik sektorler (petrokimya, niik-
leer enerji vs) arasindaki farkliliklar géze carpmaktadir [21].

Kazalara odakli geleneksel bakis a¢isi “Safety 1” olarak adlan-
dirilirken, rutin operasyondaki basarilardan da dersler ¢ika-
rilmasini benimseyen “Safety 2” daha yenilik¢i bir yaklasim
sunmaktadir [22]. Zira sadece yasanan kazalardan dersler
cikarmak yerine basarili operasyonlardan da dgrenilecek cok
sey oldugunu vurgular ve bu sayede emniyet kiiltliriiniin daha
biitiinsel bir sekilde olusturulabileceginden séz eder. Ozetle
kaza-kirim hadiselerinden dersler ¢ikarmak elbette kiymetli-
dirancak sadece birkag onyildabir gerceklesebilecek olaylarin
vuku bulmasini beklemek yerine, aktiiel operasyon igerisinde
emniyet ¢itasini yliksekte tutmayi saglayan pek cok dogruyu
da 6grenme firsati olarak gérmek ekstra faydalar saglayabilir.

Emniyet kavramini tanimlamada “Safety 1” ve “Safety 2” ara-
sinda dnemli farkliliklar géze ¢arpar.

- Safety 1, emniyeti tasvir ederken yolunda gitmeyen seyler ya
da olaylar iizerine odaklanmaktadir. Negatif ¢iktiya yol acan
bir sorumlu ya da ilintili faktorleri ele alir.

- Safety 2 yaklasimda ise emniyet tanimlanirken operasyonel
ciktilar olumlu dahi olsa arastirilacak ve 6grenilebilecek ¢cok
fazla sey oldugu 6nermesi 6n plana cikar.

Insan Kontroloérler trafigi gercek zamanl olarak

Faktorleri yonetirler. Nihai karar alicilar ve uygula-
yicilardir. Acil durumlar i¢in trafigi anlik
olarak durdurabilecek “shutdown” ya da
“stop” fonksiyonu barindiran araglara
sahip degildirler.

Yasanabilecek | Hava durumunun anlik degisimleri

benzersiz gibi fenomenler, dinamik trafik akisiyla

hadiseler birlesince daha dnce deneyimlenmemis,

yliksek kompleksite barindiran ¢ok sayi-
da senaryo ortaya ¢ikabilir.

Kritik durumlarda belirli zaman dilimleri
icerisinde yapilmasi gereken isler bulun-
maktadir. Ornegin kabin basinci problemi
yasayan bir trafik hizla giivenli irtifaya
algalirken, kontroldr de kisith bir zaman
dilimi icerisinde ¢evredeki trafiklerden
gerekli ayirmalari saglayarak acil durum
yasayan trafigi asiste etmektedir.

Zaman baskisi

ICAO, “Emniyet Yonetimi Ek Kitab1"nin farkl versiyonlarinda
emniyet kiiltiiriine degisik acilardan yer verse de 6zellikle
4. versiyondaki tamim oldukga ilgi cekicidir [23]. Insanlarin,

kimse tarafindan gozlemlenmedigi zamanlarda, emniyet ve
risk konusunda nasil davrandiklari emniyet kiiltiiriinii tanim-
lar. Literatiirde emniyet kiiltiirii 6zelinde ¢ok sayida tasvir ve
modelleme ¢alismasi yer alsa da havacilik baglaminda Hud-
son ve Reason’'in modellerine géz atmak kavrayis agisindan
onemli bir bakis a¢isi sunabilir. Patrick Hudson’a gére emni-
yet kiltiirtiniin temel 6zellikleri; bilgili, tedbirli, adil, esnek,
o0grenme kiiltiiriinii destekleyen ve pozitif bir emniyet kiil-
tlrd olusturmayl amag edinen kapsayici elementler icerme-
lidir. Hudson, pozitif emniyet kiiltiiriiniin ise bilgilendirme,
0grenme, raporlama ve adil kiiltiir ihtiva etmesi gerektigin-
den bahseder. Dahas1 organizasyonel diizeyde emniyet kiiltii-
riiniin olgunluk diizeyine isaret eden bes kademeli (patolojik,
reaktif, biirokratik, proaktif, liretken) bir yapiy1 da izah eden
Hudson, emniyet kiiltiiriiniin peyderpey zamana bagl olarak
gelisiminden s6z etmektedir.

1960’lara Teknolojik | Kaza-kirimlara neden olan
kadar olan gelisim teknik unsurlarin incelenme-
donem asamasl si ve operasyonel anlamda
islevlerinin gelistirilmesi.
1970’lerden | Insan HM sistem icerisinde insan
1990’larin faktoriintin | faktoriiniin irdelenme-
ortasina daha iyi si, zayif ve iyi yonlerinin
kadar olan anlasilmas1 | ortaya ¢ikarilmasi. Daha ¢ok
doénem bireysel diizeyde, operator
0zelinde yapilan ¢alismalari
kapsamaktadir.
1990’larin Organi- Reason’in soziinii ettigi
ortasindan zasyon sistemik yaklagimin benim-
gliniimiize asamasl senmesi, insan faktorleri ve
kadar olan teknik unsurlarla birlikte
dénem organizasyonel bilesenlerin
de hesaba katilmasi.

Reason, “Kurumsal Kazalarla ilgili Risklerin Yoénetimi” adli
kitabinda emniyet kiiltiiriinii izah ederken; rapor yazma, es-
neklik, 6grenme kiiltiirt ve adil kiiltiirden olusan alt bilesen-
lerden bahseder.

Adil Kiltir Raporlama Kltdrd

1 Bilinen Kaltar

Ogrenme Kiiltird Esnek Kiltir

1.4.1 Just Culture:

Sidney Dekker tarafindan giiven; seffaflik, hesap verilebilirlik
ve 6grenmenin bir bilesimi olarak tasvir edilen “Just Culture”
2000’liyillaritibariyle gelistirilen bir konsepttir [24]. Daha adil
ve etkin bir kiiltiir olusturarak, gegmisten gliniimiize tasinan
sistem yaklasiminin dtesine gecip, insan dogasini ve psikoloji-
sini de isin i¢ine katip proaktif bir 6nermeyle sorunlarin iiste-
sinden gelebilmeyi hedefler. Bunu yaparken de her tecriibeden
yeni bir 6grenme firsati ¢ikarip, tekerriir edebilecek hatalarin



elemine edilmesini kolaylastirir. Kavramin baslica nitelikleri;

1-Bireyleri, performanslar1 ve davranislar: hususunda hesap
verilebilir kilar.

2-Yasanan hadiselerin dzglirce rapor edilebilmesi i¢in uygun
bir iklim olusturur.

3-Emniyet odaklidir ve dgrenme kiiltiiriintin gelisimine kat-
kida bulunur.

1.4.1.1 Just Culture ve Havacilik

Annex 13’lin giincel ihtiyaglar1 gbézeten bir diizenlemesi ola-
rak karsimiza ¢ikan “Regulation (EU) No 376/2014” (Sivil
trafikler kapsaminda yasanan kaza, kirim veya hava hadisele-
rinin raporlanmasi, tetkik edilmesi ve bu stireclerin yakindan
titizlikle takip edilmesi hususunu ele alan mevzuat) hava ha-
diselerinin incelenmesi ve takibinde “Just Culture” kavramina
atifta bulunmaktadir [25].

Eurocontrol tanimina gore “Just Culture” personelin (ATCO,
pilot vs.) aldiklar1 egitim ve tecriibeleriyle orantili bir sekil-
de, operasyon sirasinda dinamik bir ¢cevrede karar alma ha-
talar1 ve kusurlu aksiyonlar i¢in cezalandirilmamasini salik
verir. Ancak agir ihmaller, kasith ihlaller ve sabotaj gibi yikici
eylemlere miisamaha gosterilmemektedir [26]. Bu yaniyla
“no-blame policy” den ayrilir zira diiriist hatalar tolere edilir-
ken, kasten yapilan eylemler ve yikici faaliyetlere cesitli yapti-
rimlar uygulanabilir.

CEZA YOK

MUSAMAHA YOK

Havacilik gibi emniyet odakli bir sektérde proaktif diisiin-
cenin siirdiiriilebilir elementlerinden biri olarak karsimiza
¢ikan “Just Culture” adim adim insa edilmesi gereken bir olgu-
dur. Zira goniillii raporlamalar ve yasanan hadiselerden ders
¢ikarma iizere kurulan 6grenme iklimiyle beraber holistik bir
yaklasim sunmaktadir.

Farkli iilkelerin kendi hukuk sistemleri ve kiiltiirel yapilarina
gore “Just Culture” kavramina adapte olmalar1 arzulanmak-
tadir [27]. ATM ozelinde “Staggered approach” olarak betim-
lenen perspektife gore “Just Culture” i¢in ilk adimlarin ANSP
diizeyinde atilmas1 ve sonrasinda lokal hukuk sisteminin
uygulamalar1 ve kisitlamalar1 gercevesinde tiim paydaslarla
iletisim icerisinde peyderpey bir rota izlenmesi, konseptin
zamanla yerlesik hale gecebilmesini kolaylastirabilir. Kiiltiirel
acidan bakildiginda farkli toplumlarin gesitlilik arz eden yak-
lasimlari olabilecegi icin CRM ve TRM egitimlerinde de sik-
likla basvuruldugu gibi insan faktorii ve psikolojisinin daha
iyi anlasilmasinin yani sira sinerjik bir ¢alisma ortami olus-
turabilmek siirecin bigimlendirilmesine katki saglayabilir.

Gelisimi icin zamana ihtiya¢ duyan konsept, uzun vadede
daha seffaf ve adil bir kiiltiir olusturabilme gayesiyle dnemli
odiiller de vadetmektedir.

1.4.1.2 Diiriist hata - Yikici eylem

Eurocontrol taniminda da géze ¢arptig1 gibi tartismaniteligi ta-
siyan 6nerme, hangi durumlarin “diiriist hata” hangilerininse
yikici eylem olarak belirlenecegi ve buna kimin karar verecegi
hususudur. James Reason tarafindan gelistirilen “substitution
test” mantigindan yola ¢ikan “decision tree” (karar agaci) ola-
rak adlandirabilecegimiz uygulamalarla, diiriist hata ve yikici
eylemler arasinda net bir ¢izgi ¢ekebilmek amaglanir [28].

History of
unsafe acts?

YES YES YES NO YES NO

Were the Deficiencies in Blameloss
consequences traning, selecton, or error
as intended? inexperienced?
YES
Blameless error,
corrective training,
NO YES
System induced
error

Possible negligent
behavior

Pass substitution

- NO | test? iCould VES
Kaowngy voled }_. someone eie ave
procedures? done the same

thing)?

Were the actions ha Eviderce of liness or No
as intended? substance use?

NO

Were procedures
available, workable,

Known medical
condition?
intelligible, correct and
routinely used?

YES J—No\
System induced
violation
Possible reckless
violation

Substance abuse
without mitigation

Substance use
with mitigation

Sabotzge, malevolent
damage

Ornek bir “decision tree” uygulamasi. (James Reason’dan
uyarlama) Basit bir mantikla lineer bir sekilde kurgulanir ve
soru cevaplar seklinde kisinin niyeti ve davranis bicimini, to-
lere edilebilir ya da cezalandirilmali seklinde siniflandirir.

Ancak bu noktada belirsizliklerin 6n plana ¢iktigl, gri alan-
larin ¢oklugundan sebep, olusturulan karar agaglar1 farkl
editorler tarafindan elestirilebilmektedir. Zira sadece birkag
soruyla kisi net bir sekilde suclu olarak yaftalanabilirken, o
spesifik an icerisinde neden o davranislari gelistirdigiyle ilgili
bir ¢ikarima ulasilamamaktadir. Bu yaniyla cezalandirici bir
adalet mekanizmasi islevi gorerek, suglu kim sorusuna cevap
aramaktadir. Ote yandan Sidney Dekker, onarici bir adaletten
soz eder ve olan bitenden kimin sorumlu oldugu énermesi
yerine neyin sorumlu olduguyla ilgilenmemiz gerektigini vur-
gular [29]. islerin neden yolunda gitmediginin ancak bu se-
kilde ortaya c¢ikabileceginden dem vurup, derin bir arastirma
sonrasinda hadiseye sebep olan yardimci faktorler ve sinsice
gelisen etmenlerin ortaya ¢ikarilmasini savunur. Hadiseye ka-
risan kisinin cezalandirilmasi, giinii kurtarmak i¢in yapilan
reaktif bir hamle olarak goriiliir. Zira aksakliklarin nelerden
kaynaklandigini ortaya ¢ikarmak, kisilerden bagimsiz olarak,
tekerriir edebilecek benzer hatalarin da 6niine gegebilmeyi
kolaylastirir.

1.4.1.3 Organizasyon diizeyinde “Just Culture” [30]

Sidney Dekker’ a gore organizasyon seviyesinde “Just Cultu-
re” atmosferi yaratabilmek i¢in atilmasi gereken bazi adimlar
6zet halinde su sekilde siralanabilir [31];

-Organizasyonel seviyede “Just Culture” insa edebilmek i¢in
oncelikli olarak yasanan hadiselerin utan¢ kaynagi olarak
gorillmedigi aksine ders ¢ikarilabilir 6grenme unsurlari ol-
duklar1 vurgulanip, bireylerin sisteme ve siirece glivenlerinin
saglanmasi gerekmektedir.



-Olay ve hadiselerin degerlendirildigi siirecin standardize
edilmesi faydah olabilir. Ornegin bir hadise yasandiginda
rapor formlarina hizla erisebilmek, raporu hangi birimlerin
degerlendirecegini bilmek ve 6ngoriilebilir rasyonel bir yak-
lasimla geri doniis alabilmek mithimdir. Zira siirecin zorlayici
ve belirsiz bir sekilde ilerlemesi kaygiy1 arttirarak, gontillii ra-
porlamalara ket vurabilmektedir.

-Yasanan hadise, kisinin meslektaslari ve amirleri tarafindan
bir basarisizlik ya da kriz olarak tanimlanmamalidir. Aksine
yeni seyler 6grenilebilecek bir ders olarak goriilmeli ve bu
amaca odaklanilmalidir.

-Olaya karisan kisiler yaptiklar: eylemlerle damgalanmamals,
devam eden siirecin bir pargasi olarak degerlendirilip, olaya
iliskin tecriibelerini ve bilgi birikimlerini aktarmaya devam
etmelidir.

-Idari cezalar tehdit unsuru olarak kullanilmamalidir. Zira psi-
kolojik giiven ortamini zedeledigi i¢in hadiseyi yasayanlarin
utan¢ duymasina sebep olmakta, degerlendirmenin adil olma-
digini diisiincesini pekistirerek, benzer senaryolarda goniilli
raporlamalardan kaginma gibi sonuglar dogurabilmektedir.

-Raporlayan kisinin bilgilerinin gizli kalmasi -anonim rapor-
lar da farkli problemlere yol agtigindan 6tiirii- nem arz et-
mekte ve siirece olan giiveni desteklemektedir. Ayrica elde
edilen verilerin korunmasi da bir diger 6nemli husus olarak
karsimiza ¢cikmaktadir.

-Adil bir kiiltiir olusturmadan disiplin ve sorumlulugu art-
tirmaya calismak bireyler arasinda ters etki yaratabilir. Mo-
tivasyonu diisiiriip, savunmaya gec¢melerine sebep olabilir.

-Ciddi bir hava hadisesi yasandiginda olayin kontrollii ola-
rak basmna yansitilmasi ve gizlilik ilkelerine 6zen goste-
rilmesi faydali olabilir. Havaciliktan bihaber spekiilasyon
pesindeki bir muhabirin olay1 haberlestirmemesini umut
etmek yerine, dogru bilgi ve sunumla, yasananlar uzmanlar
tarafindan basina servis edilmelidir. Bu noktada kurumda
medya iliskilerinden sorumlu bir departmanin yer almasi
siirecin daha rahat yonetilebilir olmasini kolaylastirabilir.

llI-|m-m-lnmn-rll||u-ulnl|||||1n|n|||||||uli||||n||mm|||--uum-n-|||mu--n-
Avaliability Heuristic (bulgusal ulasilabilirlik)

insanlar; bir olaya ait 6rnekleri hatirlamalar1 ne kadar kolay-
sa, o olayin o dl¢iide sik gerceklestigini diisiiniirler. Bu durum
literatiirde “avaliability heuristic” olarak adlandirilir [30].
Ucak kazalari, kopek balig1 saldirilar: gibi mansetlerden ve-
rilen olaylarin gerceklesme olasiliklar1 daha yiiksek tahmin
edilirken; elektrik carpmasi, diisme, bogulma gibi fark edil-
meden yiiksek oranlara ulasan kazalara iliskin tahminler dii-
stik kalmaktadir.

Havacilik, gecmisten giiniimiize agik ara en giivenli tasima-
cilik metodu olarak istatistiksel ve bilimsel olarak karsimiza
ciksa da “avaliability heuristic” fenomeninden otiirii 6zellikle
basina yansiyabilecek spekiilatif olaylar bilingsiz kitlelerde
farkl bir alg1 olusmasina sebep olabilir. Bu nedenle yasanan

kaza-kirim olaylarinin ya da ciddi hadiselerin basina kontrol-
stiz bir sekilde yansitilmasindansa direkt kurum tarafindan,
medyayla iletisim saglayan bir uzman kadrosunun siireci yo-
netmesi ¢ok daha saglikli olabilir.

-CISM (Critical Incident Stress Management) benzeri bir uy-
gulama olusturarak hadiseden sonra olay1 yasayan taraflara
destek verilmeli, benzer durumlarda siirecin nasil isledigine
dair kilavuzluk edilmelidir [32]. Zira CIS tepkileri her ne ka-
dar 6ngoriilemez anlarda ve rahatsiz edici sekillerde ortaya
¢iksa da bunun sira disi bir duruma iliskin normal bir tepki
olarak gelistigi unutulmamalidir.

Organizasyonel anlamda “just culture” insa edebilmek icin
her bir adimin tekil 6nemine vurgu yapan Sidney Dekker, son
olarak diiriist hata ve yikic1 eylemler arasindaki ¢izginin net-
lestirilmesi ve hukuksal siireclere iliskin, “domain expertise”
olarak adlandirdigy, alan uzmanlarinin ve ilgili sektér paydas-
larinin da yargi siireglerine entegre olmasini salik vermekte-
dir. Zira ancak bu sekilde spesifik bir is kolundaki teknik ya
da prosediirel hatalar sonrasinda olusabilecek hadiselerinin
doguracag risk seviyeleri ve olas1 yaptirimlar daha adil, ma-
kul bir sekilde degerlendirilebilir.

1.4.2 Raporlama Kiiltiirii ve goniillii raporlama

Seddon’ un dzetledigi modern bir sistem yaklasimda; isi ge-
rekleriyle yapmanin yani sira yapilan isi gelistirmenin de ca-
lisanlarin sorumlulugu oldugu vurgulanmaktadir [33]. isin
dogasini anlamak ve zamanla sistemi aktiiellestirmek i¢in
“field expert” ve spesifik tecriibelerine ihtiya¢ duyulmakta-
dir. Her bir rapor ya da geri bildirim sayesinde olas1 prob-
lemler ciddi sonuglara evrilmeden prematiire olarak tespit
edilebilir. Bu sayede sorunlar erkenden saptanabildigi i¢in,
tecriibe aktarimi yoluyla benzer durumlarda neler yapilabi-
lecegine yonelik daha efektif kararlar alinabilir. Deneyimlerin
paylasilmadigl senaryolarda, etkin bir sekilde operasyonu
stirdiirebilmek giderek zorlasmakta, giincel taleplerin karsi-
lanabilmesi zamanla imkansiz hale gelmektedir. Arzu edilen
senaryo ¢ok sayida goniillii raporlamayla, daha fazla tecrii-
be ve birikimin aktarilmasini saglamak, akabinde de siste-
min strdiiriilebilir sekilde gelisimini desteklemektir [34].

1.4.2.1 Goéniillii Raporlama & Zorunlu Raporlama

Aragtirmalara gore goniilliiliitk odakli bir raporlama sistemi,
pek ¢ok meslek grubunda 6grenme misyonunu destekleyi-
ci bigimde yapici sonuglar dogurmaktadir. Ozellikle raporun
hangi birimler tarafindan ve ne tarz parametreler esliginde
olciimlendirileceginin seffaf ve 6ngoriilebilir olmasi siireci
ekstra destekleyici niteliktedir. Ote yandan zorunlu raporla-
malar dogas1 geregi su¢lamalar ve yaptirimlar igerdiginden,
kaygi ve endiseye yol acabilir.

Raporlama siirecinin sonunda herhangi bir cezai yaptirim
olmamas1 bahse konu edildigindeyse 6grenme kiiltiiriiniin
daha da pekistigi gozlemlenmektedir. Zira suglamalar ve
yaptirimlar bireylerin hadiseye ilgisini azaltmakta, benzer
durumlardaki 6znelerin giderek sessizlesip, goniillii raporla-
malardan uzak durmasina neden olabilmektedir. Son olarak



goniillii raporlamalar sayesinde bireylerin daha hesap ve-
rilebilir bir tutum sergiledikleri ve yaptiklari iste daha fazla
sorumluluk sahibi davranislar gelistirdikleri gézlemlenmistir.

Zorunlu
Raporlama

Organizasyonel anlamda “Just
Culture” kavramini destekler.

Ogrenme misyonunu gelistirir.

Suglamalar: ve kaygiy1 azaltir.
Hesap verilebilirlik ve sorumluluk
duygusunu arttirir.

Dabha fazla rapor yazilmasini
tesvik eder. (Bu sayede daha fazla
aksaklik ve geri planda kalan
ihmaller de giin ytziine ¢ikarila-
bilir.)

Siireg butiinciildiir ve taraflarin
katkis: devamlilik gosterir.

1.4.2.2 Hadiseler/ Raporlar nasil degerlendirilmeli?

Konvansiyonel havacilik emniyeti arastirmalarinda raporlama
stirecinin takibinde, “frontline operator” ya da “field expert”
olarak tanimlanan, operasyonu yoneten personelin, siire¢
icerisindeki katkis1 giderek azalma egilimindedir. Ornegin bir
hava hadisesi yasandiginda arastiran merci olarak; kontrolor-
den sadece zorunlu rapor doldurmasini istemek ve sonrasin-
da onu siirecin disina itip, basit bir 6zet akisi lizerinden fikir
ylriitmek, cogu zaman daha derinlerdeki ciddi sorunlarin es
gecilmesine sebep olabilir. Zira hadise arastirilirken, arastir-
macilar genellikle “hindsight bias” yanilgisina diismekte [35],
stirecle ilk kez karsilasan kontrolorlere iliskin -sunu yapsa ya
da bu sekilde diisiinse bu sonuglar dogmazdi- gibi geriye do-
niik yapici olmayan degerlendirmeler sunabilmektedir.

Possible Outcome?

{:-
&

Possible Cutcome?

Possible Outcome?

Bir hava hadisesi yasandiginda, olay1 inceleyen uzmanlar
arasinda “counterfactual” yaklasimin benimsenmesi, ufak de-
taylar lizerinden olasi sonuglarin dramatize edilmesi esasina
dayanmaktadir [36]. Ornek vermek gerekirse hadise deger-
lendirmesi sirasinda, -ATCO ilgili trafigi hatali vektorlemese
hi¢bir sorun yasanmayacakti- gibisinden derinlemesine analiz
gerektirmeyen basit yargilar barindirir. Hizlica kabahat bulma
ve olan bitenden birilerini sorumlu tutma tizerine kuruludur.
Hadise yasandiktan sonra geriye doniip olaylarin izini takip

edebilmek haliyle kolay olandir. Onemli olan olayin yasandig
spesifik anda o aksiyonun neden gelistigine 151k tutabilmektir.
Kontroloriin o anki tercihini neyin belirledigi miispet bir se-
kilde ortaya ¢ikarilamadigindan 6tiirii yeni bilgiler 6grenebil-
me firsat1 da geri tepilmektedir. Dahasi tecriibeler yapici bir
sekilde paylasilmadigindan sebep benzer bir hadisede ayni
vektor teknigi farkli bir kontrolor icin de mantikli gelebilir
ve hata yeniden tekrarlanabilir.
SOP ve anlagsma mektuplari, sii-
rekli giincellenseler bile reaktif
metinler olduklari icin ilk kez
deneyimlenen durumlar ya da
bir¢ok olayin bilesimi olan 6zgilin
senaryolar i¢in ¢ogu zaman etkin
coziimler iiretemeyebilir. Bu nok-
tada ATCO vechesinden bakildi-
ginda, sinirli bir zaman diliminde
ve ¢ok sayida stresorle ¢evrili bir
ortamda, kimi zaman deneme/yanilma ya da dogaglama yap-
ma gerekliligi ortaya ¢ikabilmektedir. Dahasi operasyon sira-
sinda “tradeoff” olarak adlandirilabilecek, performansin ya
da ticari kaygilarin emniyetle takas edildigi anlar (kuyruk tiir-
biilansi ayirma standartlarinin altinda trafikleri yaklastirmak
ya da kapasite iizeri trafik sayisina karsin regiilasyon yapma-
mak gibi) da vuku bulabilmektedir. Glinden giine artan tale-
bi karsilamak i¢in sektor paydaslar: tarafindan atilan agresif
adimlar (filo genislemesi, yeni destinasyonlar, turizm sezonu
charter ucuslar vs.) hava trafik kontrol 6zelinde bakildiginda
teknik altyapilar ve planlamalar heniliz prematiire asamaday-
ken hayata gecirilmektedir. Tlim bunlar hesaba katildiginda,
talebi karsilamak direkt olarak bazi “tradeoff”lar1 da bera-
berinde getirdiginden, kontrolérlerin 6zverisi ve yilmazlik
(resilience) seviyesi sayesinde hedefler basarilabilmektedir.
Bu nedenle hadise arastirmacilarinin da gilincel ¢alisma di-
namiklerinden haberdar olmalari, incelemelerini diiriist hata
ve “just culture” kavramlarini gézeterek yapmalari 6nem arz
etmektedir. Zira adil bir sekilde degerlendirilmedigini diisii-
nen bir ATCO, siirece inancini yitireceginden zamanla operas-
yonel anlamda bahsi gegen “tradeoff”lar i¢cin daha az istekli
bir ruh haline biiriiniip daha korumaci bir sekilde ¢alisabilir.

ETTO (Efficiency-Thoroughness Trade-Off) konsepti, Erik
Hollnagel tarafindan ortaya atilmis olup, ATM igerisin-
de insan performansini algilamada dnemli bir model ola-
rak karsimiza ¢ikar. Ayni anda her ikisi de yapilamayacagi
icin titizlik ve etkinlik arasinda bir tercih (tadeoff) s6z ko-
nusu oldugu fikrini anlamamiza yardimci olur. Kaynak-
lar ve zaman kisith oldugu icin ya etkinligi devreye alip
daha ¢ok isi kismen daginik bir bicimde halledecek ya da
daha az isi daha titiz bicimde yapabilecegimizi salik verir.

1.4.3 Ogrenme Kkiiltiirii

Kaza-kirim olaylar1 nicel olarak incelendiginde (ortalama
her bes yilda bir kez yasanan major bir kaza-kirim hadisesi-
ni ele alalim) proaktif yaklasim ve 6grenme kiiltliriiniin 6ne-
mi ortaya ¢ikmaktadir. Zira emniyet standartlarindan otiiri
yasanan hadiselerin sayis1 gorece az olsa da bunlar1 birer
O0grenme firsati olarak gorme ve sistemi iyilestirmek mak-
satl birer deneyime doniistiirme, gelecekte yasanabilecek



potansiyel hadiselerin 6niine gecebilmeyi de kolaylastirir.
Ogrenme Kiiltiiriiniin olgunlasmasinda raporlama Kkiiltiri
on sart olarak goriiliir. Hadiseler ve ramak kala olaylar et-
kili bir sekilde rapor edilmez sonrasinda da gerekli analiz-
ler gerceklesmezse 6grenme firsatlar: da geri tepilmis olur.

Reason’in tanimina goére dgrenen bir kurum; stirekli gézlemle-
yen (kulak veren, dinleyen, farkina varan), derinlemesine dii-
stinen (analiz eden, yorumlayan, teshis koyan), yaratici olan
(diisleyen, tasarlayan, planlayan) ve biitiin bunlar1 eyleme
doniistiiren (uygulamaya koyan, test eden) organizasyondur.

1.4.3.1 ATCO o6zelinde 6grenme Kiiltiirii insa etme

Michigan Universitesi Isletme Okulu Profesérii Noel Tichy,
lic es merkezli daire ¢izerek 6grenme ve performans ara-
sindaki iliskiyi aciklar. Icteki halkay: “rahatlik bélgesi”, orta-
dakini “6grenme boélgesi” ve son olarak distakini ise “panik
bolgesi” olarak adlandirir. Rahatlik bolgesinde ilerleme sag-

. . layabilmek pek miimkiin degildir,
¢linki bunlar zaten kolayca ya-
pabildigimiz faaliyetlerdir [37].
Panik bolgesindeki faaliyetler ise
oylesine zordur ki, bunlara na-
sil yaklasacagimizi bile tasavvur

Rahatlik
Bolgesi

Srenmeibige edebilmek oldukca giictiir. Iste
tam da bu noktada bireyler teorik
Panik Bolgesi olarak, sadece 6grenme bolgesin-

deki aktiviteleri secerek kendile-
rini gelistirebilir ve panik bélgesine ge¢is durumunda yasa-
nabilecek problemlere karsi 6n hazirlik firsatina erisebilir.

Yasanan kaza-kirim olaylar1 ya da hava hadiseleri sonrasinda,
nelerden ders ¢ikarilmasi gerektigine dair bilgi icerikli, yapici
metinlerin paylasilmas1 6grenme kiiltiirii agisindan islevsel
bir deneyim sunmaktadir. Bu baglamda FAA web sitesindeki
“lessons learned” boliimii iyi bir 6rnek tegkil eder [39]. Ha-
talarin tekrarlanmamasi i¢in, son derece kapsaml bilgiler
ve Onermeler iceren bu boliim, 6gretici olmasinin yani sira
meslek etigi ve goniillii raporlama kiiltiirtiniin gelisimi agisin-
dan da son derece faydalidir. ATM ve ATS 6zelinde bu pratigi
uygulanabilir kilarak yasanan hadiselerin seffaf olarak pay-
lasilmasi; hava hadiselerinin arastirilmasi ve yorumlanmasi
sirasinda benzer sekilde bir vizyon gelistirmek, tekerriir eden
durumlarda yasanan hatalarin elemine edilmesini saglayabi-
lir. Dahas1 meslek etigi ve psikolojik giiven ortami olusturacagi
icin kontrolorler arasinda 6grenme iklimini tesvik edebilir. Bu
sayede yapilan hatalarin lizerine yapici gortis alisverislerinde
bulunup, usuller ve prosediirleri iyilestirmek, kaliteyi arttira-
cag1 gibi patoloji haline biiriinmiis baz1 uygulamalar ve dav-
ranis bicimlerinin de zamanla terk edilmesi kolaylastirabilir.
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Ogrenme halkalarina Hava Trafik Kontrol vechesinden bak-
tigimizda, mesleki yeterliligin ve disiplinin siirdiirilebilir
olmasi icin senelik “recurrent” (tekrarlanan) egitim prog-
ramlar1 uygulamak, olagan dis1 durumlarda kontroldriin pa-
nik boélgesine geciste yasayabilecegi “cognitive tunneling”
(bilissel tiinellemeyi) ve “startle effect” fenomenlerinin olu-
sumunu engelleyip, dogru reaksiyonu hizli bir sekilde gelis-
tirmesini saglayabilir [38]. Operasyon sirasindaki durumsal
farkindalik eksikligi ve teknik bilgi yetersizliginden kaynak-
lanan dokiimantasyon bagimlhiligi da bu sekilde minimize
edilip, “memory item”lar sayesinde etkin kararlar alinabilir.
Kontrolorlerin 6grenme halkas: icerisinde kalabilmesi i¢in
“Lessons Learned”, CRM ve TRM kavramlarinin irdelenmesi,
hava trafik kontrol eksenli adaptasyonlarinin uygulanabilir ol-
masl, 0zellikle olagandisidurumlardatasviredilen panikbolge-
sine gecisi ATCO agisindan daha basa ¢ikilabilir hale getirebilir.

1.4.4 Esnek Kiiltiir

Reason’a gore kurumsal esneklik, kurumun degisen taleplere
en etkin sekilde uyum saglama yetenegi olarak tanimlanabilir.
Bir bagka ifadeyle degisime hizli cevap verip adapte olabil-
mekle ilintilidir.

“Safety Critical” olarak adlandirilan ve yiiksek emniyet diizeyi
gerektiren hava trafik kontrol hizmetleri 6zelinde ANSP’ler
incelendiginde karsilasilan operasyonel gii¢liikler tipik olarak
iki yonlidiir:

1-Karmasik ve zorlu teknolojilerin yonetimi sirasinda olusa-
bilecek basarisizliklardan kaginmak,

2-Stirekli artan talebi dengeleyebilmek icin kapasiteyi siirdii-
riilebilir kilmak.

Esnek Kkiiltlire sahip orgiitlerde is temposu ve talepler artti-
ginda biirokratik ve hiyerarsik yap1 degisebilir. Karar verme
yetkisi de operasyon normal rutinine doénene dek iist diizey
yoneticilerden “field expert” olarak tanimlanan personele
devredilebilir.

Esnek kiiltiire 6rnek olarak Ben Sliney’in 11 Eyliil 2001’de te-
rorist saldirilar sirasinda, inisiyatif alarak tiim ucaklar: yere
indirme ve Amerikan hava sahasini uguslara kapatma karari
verilebilir. Yeni isindeki ilk giintinde cesur bir karar alan Ben
Sliney, kag tane ugagin kacirildigindan emin olunamamasi tize-
rine Amerikan hava sahasi kullanan aktif 4000’den fazla uca-
gin potansiyel risk olusturabilecegini diisiiniip, tiim ugaklarin
yere inmesi talimatini verir. Verdigi kararin cesur olarak nite-
lendirilmesinin sebebi biirokratlardan herhangi bir talimat al-
maksizin inisiyatif alarak bu karar1 vermis olmasidir [40]. (Bu
arada Ben Sliney’in yeni isindeki ilk giinii olmasina ragmen
25 yillik ATCO tecriibesi oldugu, ayrica New York TRACON’da
yoneticilik deneyimlerinin bulundugu da unutulmamalidir.)

1.5 Emniyet Yonetim Sisteminin Gelisimi;

Ticari yolcu tasimacilifinin baslangi¢ yillarinda havacilik
emniyet yonetim sistemleri reaktif bir yaklasima sahipti. Ka-
za-kirim olaylarinin meydana gelmesinin akabinde, sorunlar
lizerine kafa yorup emniyet sistemi 6zelinde ¢esitli iyilestir-



meler yapilmaktaydi. Ancak halihazirda kazanin vuku bulmus
olmasindan sebep, “havacilik kurallar1 kanla yazilmistir” reto-
rigini destekler nitelikle emniyeti arttirici kurallar ve diizen-
lemeler, direktifler ve regiilasyonlar seklinde gecikmeli olarak
yurirliige girmekteydi.

Havacilik emniyet yonetim sistemlerine modern ve sistema-
tik bir yaklasim sunan SMS (Safety Management System) ile
beraber, kaza-kirim hadiselerine yol agabilecek tehditleri ta-
nimlayan, risk faktorlerini azaltan, gerekli 6nlemlerin alinma-
sin1 salik veren proaktif bir bakis acisi gelistirildi. Risklerin
degerlendirilmesi ve olas1 olumsuz etkilerinin indirgenmesi
icin organizasyonel bir yaklasim sunan SMS, bir organizasyon
icerisinde tehlikelerin her daim bulundugunu varsayarak ha-
reket etmekte, kaza-kirim hadiseleri vuku bulmadan potansi-
yel risklerin ortadan kaldirilmasini amag¢ edinmektedir. Birey-
sel hatalar ya da ihlallerden ziyade organizasyonel anlamda
eksikliklerin ortaya ¢ikarilmasinda 6nemli rollere sahip olan
Mahon Raporu [41] ve Moshansky Raporu [42], modern SMS
yaklasiminin olusumunda kiymetli bilesenler olarak goriiliir.

Mahon raporu, literatiire “Erebus Dag1 facias1” olarak gecen
olayin sonrasinda yasananlara odaklanir. Gezi ugusu olarak
baslayan deneyimin kaza-kirimla sonuglanmasi iizerine hadi-
se tipik bir pilot hatas1 ve CFIT vakasi olarak adlandirilmak
istenir. Bu noktada Mahon Raporu, organizasyon seviyesinde
meydana gelen bir dizi idari hatanin ifsa edilmesini saglar ve
orgilitsel basarisizligin sugcunu ortaya ¢ikarmada ¢i181r agici bir
etki yaratir. insan hatasinin ardina saklanmak istenen bir dizi
prosediirel ihmal kazanin asil sebepleridir.

Moshansky raporunda ise Air Ontario’a ait bir F28’in kalkis
sirasinda irtifa kazanamayip ormanlik alana diisiisiiniin aka-
bindeki sorusturmaya yogunlagilir. ilk bakista pilot hatalari-
nin faciaya sebep olmasinin 6tesinde ¢ok sayida sinsice ge-
lisen yardima faktérden soz edilir. Havacilikta deregiilasyon
dénemi uygulamalarinin ¢arpikliklarindan, bakim ve onarim
departmanlarinin eksiklerinden ve hava yolu sirketinin pilot-
lar tizerinde olusturdugu baskiya kadar pek ¢ok etmen ince-
lenir. Raporda, kazanin bir sebebin sonucu degil, birgok fak-
toriin bir araya gelmesinin iiriinii oldugu vurgulanip, “sistem
etkili bir sekilde ¢alismis olsaydi faktorlerin her biri kritik
sonuglar dogurmadan dnce tanimlanmis ve diizeltilmis olabi-
lirdi” 6nermesi 6n plana ¢ikar.

Bu iki raporla beraber havacilik endiistrisinde SMS’in geli-
siminde konvansiyonel reaktif yaklasim yerine proaktif yak-
lasim benimsenmeye baslanir ve bireysel hatalarin dtesinde
organizasyonel seviyedeki basarisizliklar da etkin bir sekilde
irdelenir. James Reason’n “Isvigre peyniri katmanlar1” olarak
tasvir ettigi bakis agisiyla operasyonu dogrudan yoneten 6n
safhadaki calisandan iist diizey yonetime kadar, kurulusun
bir parc¢asini temsil eden her bir katmanin ayr1 ayri incelen-
mesi fikri agirhik kazanir. Bir hadiseyi heniiz ortaya ¢ikmadan
prematiire asamadayken tespit edip, emniyet bariyerleri insa
etme anlayis1 baskin goriis haline gelir. Olan bitenlerin mu-
hasebesini yapmak elbette kiymetlidir ancak heniiz olaylar
ortaya ¢ikmadan 6n hazirlikli olabilmekse tabiatiyla cok daha
onemlidir.

Ozetle Mahon ve Moshansky raporlar1 sayesinde havacilik
emniyet yonetim sistemi 6zelinde ciddi adimlar atilir. Her iki
rapor da ¢aginin otesinde bakis agilar1 sunmakta olup, yeni
bir emniyet ¢itas1 belirlemede kilit roller iistlenir. En nihaye-
tinde de endiistrinin ge¢gmistekinden ¢ok daha emniyetli ve
giivenilir hale gelmesinde biiylik pay sahibi olurlar. Proaktif
yaklasimin ilk adimlarinin atilmasiyla beraber havacilik ¢ok
daha emniyet odakli, standartlar: yiiksek bir endiistri haline
gelir ve temellerin saglam olmasindan otiirti “diiriist hata”,
“just culture”, “6grenme iklimi”, “lessons learned” gibi pek ¢ok
onermenin de gelisimi i¢in uygun ortam hazirlanir.

2. Is Motivasyonu [43]

Bir organizasyon icerisinde bireylerin davranislarina yon ve-
ren; harcanan ¢aba, giigliiklerle basa ¢ikabilme gibi psikolojik
faktorler is motivasyonunu belirler. Calisanlarin motivasyon
seviyesi dogrudan organizasyonun hedeflerini ulasabilmesini
mimkin kilarken, aksi durumda da hedeflere ulasabilmeyi
engelleyen bir kisitlayici formunda ortaya ¢ikabilir. Demotive
olmus bir ¢alisan ise karst ilgisizlik ve kayitsizlik sergilerken;
problemleri biiyiitme, ¢6ziim odakl yaklasmama, eksik koor-
dinasyonlar kurma ve hatta emniyet riski dogurma gibi nega-
tif tutum ve davranislar gelistirebilir.

Performans motivasyon Farki

Bireylerin davranislarinin sonuglari degerlendirildiginde per-
formans ¢iktisi elde edilir. Bir isin ya da gorevin ne dlciide iyi
ya da kotii yapildiginin belirlenmesi gibi diistiniilebilir. Moti-
vasyon ise bireyin performans ¢iktisina etki eden ¢ok sayida
yardimc1 etmenden (kisilik 6zellikleri, yetenekler, isin zorluk
seviyesi vs) yalnizca birini olusturur. Ancak bir bakima moti-
vasyon sayesinde bahsi gecen yardimci etmenler ¢arpan et-
kisi olusturarak yiiksek bir performans ¢iktisi ortaya ¢ikara-
bilir. Bundan 6tiirii motivasyon seviyesindeki degisim, diger
faktorlerdeki degisimler de géz 6niine alinarak performansin
bir bileseni olarak hesaba katilmalidir.

i¢ ve D1s Motivasyon:

Kisinin kendi 6zglir iradesiyle motive olma bi¢imi i¢ motivas-
yon olarak tanimlanir. Kisisel ilgi, merak, basarma hissi gibi
etmenler i¢c motivasyonu olusturur. i¢ motivasyonu yiiksek bi-
reyler yaptiklar isi ciddiye aldiklar ve aidiyet duyduklar: i¢cin
daha fazla katki sunma egilimdedir.

Odiillendirme, tesvik verme ya da cezalandirip baski altina
alma gibi faktorler neticesinde davranislarda gézlemlenen
degisim dis motivasyon olarak adlandirilir. Bireyler, yapilan
eylemin sonucunda neler olacagiyla yakindan ilgilenilir ve o
dogrultuda harekete gecer.

2.1 is motivasyon Teorileri;

Bireyleri, nelerin ne sekilde motive ettikleri ve bu motivas-
yon siirecinin ne kadar stirdiiriilebilir oldugunu anlayabil-
mek i¢cin motivasyon teorilerine goéz atilabilir. Zira organi-
zasyon seviyesinde c¢alisanlarin motivasyonlarini yiiksek
tutabilmek i¢in c¢iktilar optimize edildikge, c¢alisanlarin



toplam girdileri de artmakta, performans ¢itas:1 yiiksel-
mektedir. Motivasyon denkleminden yola ¢ikarak daha iyi
bir kavrayis kazanabilmek icin denklemin farkli element-
lerine odaklanan bir dizi popiiler teoriden so6z edilebilir;

Girdiler

Caba, zaman, egitim,
tecriibe, yetenekler,
bilgi seviyesi,
davramglar

Cikolar
Ucret, faydalar, tatiller,

Performans
Yapilan isin niteligi ve A A
i i§ tatmini, bagarma
niceligi hissi

2.1.1 Ihtiyag Teorisi: Denklemin ciktilar béliimiine yogunla-
sir. Zira ¢iktilar neticesinde ¢alisanlarin is tatminine yaklasa-
bilecegini ve bu sayede performansini olumlu manada sekil-
lendirecegini diisiiniir. Maslow’un ihtiyaclar hiyerarsisi [44]
ya da Alderfer’in ERG teorisi [45] 6rnek verilebilir. Maslow’un
hiyerarsik yapisinda alttan liste dogru her bir basamak kat
edildiginde kazanilan tatmin hissinden 6tiirt, artik o katma-
nin motivasyon kaynagi olarak rol oynamayabileceginden s6z
edilir. Bu nedenle hentiz tatmin olunamamis ihtiyag¢lar, davra-
nislar1 belirleyen ana motivasyon araglari olarak varliklarini
stirdiriir. Alderfer’in ihtiyac¢ teorisinde ise Maslow’un aksine
bes yerine li¢ basamaktan olusan bir yapidan bahsedilir ve
basamaklar arasi gecis daha esnektir. Son olarak Maslow’un
yaklasiminda bir {ist basamagin motivator islevi gorebilmesi
icin mevcut basamaktaki ihtiyaclardan tatmin olmak gerekir-
ken, ERG’de daha farkli bir bakis acis1 s6z konusudur.

2.1.2 “Expectancy” Teorisi [46]; Calisanlarin alternatif dav-
ranis bicimlerini ve efor seviyelerini gézeterek nasil segcimler
yaptiklariyla ilgilenir. ihtiyag teorileri caliganlari neyin motive
ettigine bakarken, “beklenti teorisi” ¢alisanlarin nasil davra-
nigsal secimler yaptiklarina ve ne kadar efor harcadiklarina
odaklanir. Calisanin yapacagi tercihlerin; motivasyon seviyesi,
performans ve harcadig1 ¢caba 6zelinde etkiler yaratabilece-
ginden s0z eder. Genel olarak valence (amag-deger), instru-
mentality (aragsallik) ve expectancy (beklenti) olmak {izere
i¢ faktériin motivasyonu belirledigini vurgular. Motivasyon
seviyesinin yiiksek olabilmesi i¢cin bahsi gecen her elementin
de ayri ayr1 yliksek olmasi gerekmektedir.
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2.1.3 Equity Teorisi [47]

Calisanin, kendi girdileri ve karsiliginda edindigi ¢iktilar ara-
sindaki iliskiye odaklanir. Objektif olarak her iki kistasin he-

saba katilmasindan ziyade ¢alisanin bu durumla ilgili nasil bir
algis1 oldugunu degerlendirir. Bu noktada kiyaslanan ¢alisan-
larin kendi gorev ve girdilerinin dagilimiyla orantili bir refe-
rans degeri belirleyerek algilarini yonetebilmeleri énem arz
eder. Zira organizasyonel 6l¢cekte bakildiginda daha fazla girdi
sunan c¢alisanin tabiatiyla daha fazla ¢iktiyla 6diillendirilmesi
motivasyon agisindan kiymetlidir. Aksi takdirde yasanan ada-
letsiz durum, daha fazla girdi sunan ¢alisanin motivasyon se-
viyesinde diislislere, en nihayetinde de olumsuz performansa
yol acabilir. Ozetle daha fazla girdi sunmanin daha ¢ok ¢iktiyla
sonuclanacaginin tesvik edilmesi, organizasyonel anlamda
daha saglikli bir yap1 olusumuna katki saglayabilir.

Motivasyon teorilerine goz attiktan sonra irdelenmesi gere-
ken en 6nemli konulardan biri organizasyonel adalet kavra-
midir. Zira calisanlarin gerek motivasyon seviyesi gerekse de
davranis ve tutumlariyla dogrudan iligkilidir. Bir organizas-
yon icerisinde ¢alisanlar ancak kendilerine adil davranildigini
hissettiklerinde daha fazla girdi sunmak i¢in istekli davranir-
lar. Adil bir tutumun yoklugunda motivasyon kavramindan
soz edebilmek pek de miimkiin degildir.

Daniel Pink’in motivasyon hakkindaki diisiinceleri [48]

“Drive” isimli kitabinda motivasyon kavramina yeni bir pers-
pektif kazandiran Daniel Pink, motivasyonu kronolojik bag-
lamda degisen isletim sistemlerine benzeterek li¢ baslik altin-
da degerlendirir;

1-Motivasyon 1.0: tamamen biyolojik gilidiilere gore belirle-
nir. Tipik ihtiyac teorilerinde vurgulandig: gibi hayatta kalma
temal1 glidiler ¢ergevesinde sekillenir.

2-Motivasyon 2.0: insan topluluklarinin daha karmasik isleri
basarabilmeleri i¢in is birligi yapmanin gereklilikleri kavra-
y1p, yeni bir bakis agis1 gelistirmeleri sonrasinda motivasyon
1.0’1n yerine alir. Odiiliin pesinden gitmek ve cezadan kagmak
gibi davranislarla tanimlanir.

3-Motivasyon 3.0: Ozellikle sag beyin aktivitesi gerektiren,
yaraticilik ve problem ¢dzme temelli is kollarinda motivasyon
2.0’m islevsizlesmesi sonrasinda 6zerklik, ustalik ve amag
kavramlarinin 6n plana ¢iktig1 stirectir.

Daha ¢ok rutin ve sikici
isleri yerine getirmede
islevseldir.

Sag beyin aktivitesi gerektiren,
yaraticilikla iligkilendirilen go-
revlerde motivasyon 2.0'1n ters
etki yarattig1 gézlemlenmistir.

Analitik isleri yapmada
sarth odiller fayda sag-
layabilir, uygun goriilen
cezalar sayesinde de hata
ve ihlaller azaltilabilir.

Ozerklik, ustalik ve amag kav-
ramlarini destekleyen bir ¢alis-
ma ortami yaratir.

Calisanlarin performans
ciktisin1 ytliksekte tuta-
bilmek maksadiyla siki
bir kontrol ve gozetim
mekanizmasi igerir.

Calisanlar1 stirekli kontrol et-
meye ¢abalamak yerine adil bir
ucretin tesvik edildigi, yapic
geri bildirimlerin énemsendigi
ve bu sayede de bilginin serbest
bir sekilde dolasabilecegi psi-
kolojik giiven iklimi inga eder.




Motivasyon 2.0 ile iliskilendirilen analitik isler o6zelinde,
sarth odiiller ve ceza mekanizmalari performans artisi sag-
layarak bir bakima ise yararken; yaraticilik, problem ¢6zme
gibi daha ¢ok sag beyin aktivitesi iceren meslek kollarinda bu
durumun olumsuz etkilere yol acabildigi gézlemlenmekte-
dir. Zira sag beyin aktivitesi ve yaraticilikla baglanti1 kurulan
islerde Motivasyon 3.0 dinamikleri devreye girmekte, sartl
odiller ya da cezalar yerine adil licret ve yapici geri bildi-
rimler gibi unsurlarin pozitif etkiler yarattigi bilinmektedir.

2.2 Motivasyon kavrami ve ATCO

ATM ve ATS, emniyet kritik kompleks HM (human machine)
sistemler olarak tanimlanmaktadir. Bu sistemlerin front-li-
ne personeli olarak goze carpan kontroldrler, calisma mesa-
ileri boyunca teknik olarak daha ¢ok psikomotor aktiviteler
ve analitik islerle baglanti kurulan rutin goérevleri icra etse-
ler de belirsizlik senaryolar1 ve acil durumlarin yonetimi,
ilgili trafiklere verilen ayirma talimatlar1 gibi emniyet agi-
sinda ¢ok daha onemli ve kritik olarak adlandirilabilecek
isleri de 6zveriyle yerine getirirler. Ustelik zaman baskisi ve
¢ok sayida stresore ragmen kurallar ve usuller cergevesin-
de problem ¢6zme maharetlerini, emniyetli bir sekilde tra-
fikleri ayirmak, oOnceliklendirmek ve siralamak maksat-
I emniyet-diizen-hiz stratejisi dogrultusunda sergilerler.

Action Theory [49]

Roe (1999), Frese ve Fay (2001) kisinin belirledigi hedeflere
ulasmasi icin engelleri asmasini saglayan proaktif davranis-
lar olarak tanimlanan Kkisisel inisiyatifin 6neminden bahseder.
Kisisel inisiyatifleri yiiksek olan calisanlarin, is yerlerindeki
karmasay1 daha etkin yonetebildigi ve is ortaminda daha ¢ok
kontrol sahibi olabildigine yonelik ¢calismalar bulunmaktadir
[50].

Hedefe yonelik davranislar gelistirmek, proaktif yaklasim
sayesinde Kkontrolorlerin ¢alisma pozisyonlarinda gerekli
inisiyatifleri alip, trafik akisini emniyetli-diizenli ve hizli bir
sekilde kesintisiz bir hizmet olarak sunmalari seklinde betim-
lenebilir. “Action theory” amag¢ odakli ¢alisma fenomenini re-
fere eder. Inisiyatif alma ve zorluklarla basa ¢ikma becerileri
ayrica ele alinmasi gereken konulardir.

Bu baglamda motivasyon 3.0 ¢ekirdek elementlerini yansitan
sag beyin aktivitesinin siklikla kullanimi (problem ¢6zme,
bilissel siiregler ve yonetici islevler), amag¢ kavrami igerisi-
ne dahil edilebilecek hedefe yonelik davranislar gelistirme,
ozerklik hususunda “action theory” ve inisiyatif alinan esnek
kiltirt destekleyen ¢alisma ortami, son olarak da yetkinlik
temelli egitim boliimiinde bahsi gegen alan uzmanligi gibi ko-
nular gozetildiginde kontrolérlerin motivasyon 2.0'in dtesin-
de motivasyon 3.0 dinamikleriyle degerlendirilmeleri faydali
olabilir. Tiim bunlar hesaba katildiginda motivasyon 2.0’1n
odtller ve cezalar paradigmasinin yani sira motivasyon 3.0
yaklasimini yansitan takim icerisindeki rollerin dagilimi, kari-
yer planlamalari, gosterilen eforun takdiri, geri bildirimlerin
Onemsenmesi, piyasa ortalamasinda adil bir ticret gibi unsur-
lar ATCO motivasyon seviyesini etkileyebileceginden dnemle
dikkatte alinmalidir.

Mihaly Csikszentmihalyi'nin “akis” kavrami {lizerine diisiin-
celeri irdelendiginde, ¢alisanlar tarafindan yapilan isin nasil
daha iyiye evrilebilecegi ve kurumlarin bu konuda neler yapa-
bilecegi hususunda yeni bir perspektif edinilebilir. Is yasamin-
da akis deneyimi tecriibe edebilecek bir ¢alisan i¢in beceriler
ve zorluklarin ideal bir 6lciide dengelenebilecegi bir ¢alisma
ortami, hem calisan hem de isveren agisindan elde edilebile-
cek miikafatlar gozetildiginde motivasyon 3.0 kavrayisina da
benzer dinamikler ihtiva etmektedir.

Csikszentmihalyi, kurumsal diizeyde calisanlarin bir akis de-
neyimi elde edebilmeleri i¢in is ortami igerisinde:

i) degisen kosullara uygun olarak uyarlanabilecek net hedef-
lerin konuldugu ii)¢alisanlarin eylemlerine geri bildirimlerin

sarilabilir oldugu tli¢ kosulun bir araya gelmesinden s6z eder.

3. Is tatmini [51]

Kisinin is veya meslek deneyimlerinin degerlendirilmesinden
kaynaklanan keyifli ya da olumlu bir duygusallik “is tatmini”
olarak tanimlanmaktadir [52].

ATCO agisindan genelleme yapildiginda isin kendisi en biiytlik
is tatmini kaynagiyken, isin yapilis seklini belirleyen orga-
nizasyonel ve regiilatif sartlar da tatminsizlige yol acan ana
etmenler olarak degerlendirilmektedir. Bu yaniyla ATCO’'nun
yaptig1 is dogasi geregi amag odakli calisma paradigmasi sun-
dugu icin ototelik bir nitelik tasimaktadir. Halihazirda moti-
vasyon boliimiinde s6z ettigimiz motivasyon 3.0 kavrami ile
de yakindan iligkilidir.

ise alim kriterlerinin talepkar olmasinin sebeplerinden biri
olarak yapilan isin 6zgiin karakteristigi ve maliyetli yapisin-
dan soz edilebilir. Bunun yani sira hava trafik kontrolorligi
meslegi en stresli meslek gruplari igerisinde dérdiinci si-
rada gosterilmektedir [U.S. Bureau of Labor Statistics]. Bu
noktada is tatmini devreye girmekte, ¢calisanlarin yaptiklari
isle ilgili pozitif diisiincelerinin performanslar1 6zelinde po-
zitif etkilere sahip oldugu gozlemlenmektedir. {s tatminini
saglamak icin ¢esitli motivasyon araglarinin yani sira daha
uzun dinlenme periyotlar1 ya da esnek calisma imkanla-
r1 gibi tesvik unsurlar1 da etkin araglar olarak kullanilabilir.

Is baglantili olumsuz algilar arasinda yer alan is sikintisi, ge-
nel anlamda, ¢alisanlarin isleri konusunda hissettikleri bir
ylk ve baski olarak kabul edilir (Karasek vd., 1998:326). Cogu
senaryoda stresle karistirilsa da ayni sey olmayip, is sikintisi
stresin sonugclarindan biri olarak karsimiza ¢ikabilir. Kara-
sek"in (1979) is talep-denetim modeli temelde, yiiksek talep
ve diisiik karar serbestisi durumunda bir is sikintisinin varli-
gin1 isaret eder. Yiiksek is talebi karsisinda gorece diisiik ka-
rar serbestisine bagl bir is sikintisi, diisiik is tatmini (Cheng,
Luh ve Guo, 2003: 26) ile birlikte 6nemli saglik sorunlarina da
yol acabilmektedir (Tsutsumi, Kayabab, Tsutsumi ve Igarashi,
2001)

Is tatmini genel olarak calisanlarin yaptiklarini ise yonelik

icsel degerlendirmeleri, hosnutluk seviyeleri ya da memnuni-
yetsizlikleri de dahil olmak iizere sosyo ekonomik faktorler-



le (yas, tecriibe, iletisim, kariyer secenekleri, adil kiiltiir vs)
ilintili sekilde degerlendirilir. Isinden memnun ¢alisanlardan
olusan bir topluluk organizasyonel anlamda hedeflerin tuttu-
rulmasi ve daha yiiksek kazanimlar edinilmesi agisindan kiy-
metlidir.

Sosyo-teknik sistem kavramsal olarak kompleks bir ¢alisma
diizenini anlamdirabilmek i¢in kullanilan bir perspektifi yan-
sitir. Sistem igerisindeki sosyal ve teknik bilesenlerin etkilesim
ve iliskilerini inceler. Bu baglamda ATCO'nun sundugu hizmet
hem kompleksligi hem de sosyo-teknik sistemiicerir. Hollnagel
ve arkadaslar1 (2006), insanlar ve teknik bilesenlerin dinamik
ve emniyet-kritik bir ortam icerisinde etkilesimde bulunduk-
lar1 hava trafik kontrol kulesinin kompleks bir sosyo-teknik
sistem oldugunu tartisirken; iletisim sistemleri ve gozetleme
teknolojilerinin isin teknik bilesinini olusturdugunu, kontro-
lorlerin ve operasyonel uygulamalarin ise sosyal bilesenle-
ri refere ettiklerini vurgular. Baxter ve Sommerville (2011)
sosyo-teknik sistemleri bes ana 6zellik ile karakterize eder:
-Sistem igerisinde ilintili bilesenler bulunmalidir.

-Sistemler dis ortamdaki hedeflere uyum saglamali ve bu he-
defleri takip etmelidir.

-Sistemler, ayr1 fakat birbirine bagimli teknik ve sosyal alt sis-
temler barindirmalidir.

-Sistem, sistem hedeflerine birden fazla yolla ulasabilir.
-Sistem performansi, teknik ve sosyal alt sistemlerin ortak
optimizasyonuna dayanir. Bu sistemlerden birine odaklanip
digerini dislamak muhtemelen performansin ve faydanin
azalmasina yol acacaktir.

Wilson (2014), sosyo-teknik bir sistem dizayninin bilesenler
arasinda tradeoff’ lar yerine optimizasyon ve denge lizerine
kurgulanmasini salik verir.

Literatlirdeki calismalara gére ATCO is tatminini dogrudan
etkileyen bes faktdrden soz edilebilir. Bunlar; is fonksiyonla-
rinin karmasikhigy, is yiikii, kompleks gorevler ve belirsizlik
durumlarinin ydnetimi, asir1 yorgunluk ve is-aile ¢atismasi
olarak ele alinabilir.

1-is fonksiyonlarinin karmasikhigy; Costa (1995) caligma-
larinda, kontrolorlerin alti temel aktiviteyi (monitor etme,
conflictleri takip, siralama, planlama, hava durumunu takip
ve kaynaklarin kullanimi) yaparken, 46 alt aktiviteyle iliski-
1i 348 farkl gorevi yerine getirdiginden séz eder [53]. Isin
dogasi geregi her calisma mesaisinin farki dinamikler ihtiva
edebilmesi (sektordeki trafiklerin anlik takibi ve hava araci
karakteristiklerine uygun sekilde talimatlar verme, mete-
orolojik fenomenleri gozeterek calisma, belirsizlik durum-
lariyla ylizlesme vs.) etkin kararlar alip uygulayabilmeyi
giiclestirmektedir. Zira durumsal farkindalik, odaklanma,
bilissel siirecler gibi pek ¢cok fenomenin es zamanl bir sekil-
de zaman baskisi ve ¢esitli stresorlere ragmen yonetimi 6z-
giin nitelikler gerektiren bir profesyonellikle iliskilendirilir.

2-Is yiikii; Kontrolérlerin gérevleri yerine getirirken kar-
silamas1 gereken talepler, fiziksel ve bilissel kapasitelerini
gecmeye basladigl andan itibaren is ytikii baskisi olusmakta,
performans dzelinde dramatik diisiislere neden olmaktadir.
Her ne kadar otomasyon ve inovasyonlar sayesinde yardim-
c1 araclarin da dahil olmasiyla is yiikii dengelenmek istense

de nihai karar alic1 ve uygulayici olarak HM (human machine)
sistem igerisinde kontrolériin major sorumluluklar1 devam
etmektedir. Bubaglamda hem is ytikiiniin bilissel kapasitenin
lizerinde seyretmesi hem de alinan sorumluluklarin olustur-
dugu yiikiin psikolojik etkileri iyi bir sekilde yonetilip denge-
lenemediginde performans iizerinde olumsuz etkiler dogu-
rabilir. Performansin azalmasi ise ATM kaynakli gecikmeleri
tetikleyebilir.

3-Kompleks gorevler ve belirsizlik durumlari; Emniyet
kritik bir alanda operasyonun hataya yer olmadan yodnetilme-
si, yapilan isin gerekliliklerine ve talepkar dogasina isaret et-
mektedir. Yiizlerce insanin hayatini ilgilendirebilecek emniyet
kritik bir ¢alisma ortaminda potansiyel risklere evrilebilecek
belirsiz durumlarda dogru kararlar: alabilmek, sorumlulugu
ylklenmek, gerektiginde inisiyatif kullanabilmek kontrolorle-
rin rutin islerinin bir tezahiirii olarak ortaya ¢ikar. Ancak is
yuki, stres, asir1 yogunluk gibi inhibitor faktorlerin kiimiilatif
bilesimi performans ¢iktisi izerinde baski yaratabilmektedir.

4-Asir1 yorgunluk; Alinan sorumluluklarin yiikiiyle bas ede-
meme, diizensiz ¢alisma saatleri, fiziksel ve mental stres, ye-
tersiz dinlenme siireleri ve ¢alisma ortaminin ergonomisi gibi
¢ok sayida faktérden kaynaklanabilir. ATCO 6zelinde asir1 yor-
gunluk, uykusuzluk ya da dinlenme siirelerinin yetersizliginin
yani1 sira emniyeti ilgilendiren ¢ok sayida kararin, hataya ma-
hal vermeden es zamanli olarak alinmasinin yarattig stresten
kaynaklanmaktadir (Jou, 2013). Havacilik emniyet raporlama
sistemine gore raporlanan hadiselerin %21'nin subjektif de-
gerlendirmeler neticesinde pilotlar ya da kontroldrlerin asi-
r1 yorgunluk seviyesiyle iliskili oldugu gézlemlenmistir [54].
ATCO o6zelinde; nobetli calisma diizeni, trafik dinamiklerinin
stirekli degisimi gibi hususlar, gece mesaileri, uykusuzluk ve
asir1 yorgunluk gibi faktorlerle de birleserek mental problem-
lerin yani sira fizyolojik rahatsizliklara da sebep olabilir [55].
Son olarak asir1 yorgunluk seviyesini 6l¢eklendirmek istedigi-
mizde kapasite ve algilanan is yiikiiniin; tecriibe, yetenekler
ve motivasyona bagl olarak degisimini gézlemlemek faydal
olabilir.

5-Is-aile gatigmasi; Kontrolérlerin 7/24 365 giine yayilan
¢alisma diizeninden 6tiirii nobeti ¢alisma saatleri ve dinlen-
me siirelerinin, toplumun geri kalanindan siklikla ayrismasi,
ozel giinlerin kagirilmasi ya da aile tiyeleriyle yeterince zaman
gecirememe gibi is-6zel hayat dengesini bozabilecek unsur-
lar icermektedir. Zaman, stres ya da davranis temelli olarak
degerlendirilen is-aile ¢atismalari, kontroldrlerin depresyona
stirtiklenmesi ya da ruh saghig1 bozukluklari gibi ¢esitli sorun-
sallara evrilebilir.

ATCO ¢alisma ortami dinamik bir takim ¢alismasi gerektirdi-
ginden sebep, operasyonel anlamda yasanabilecek aksaklik-
lar ve motivasyon diisiislerini kompanse edebilmek icin TRM
egitimlerinin verilmesi hem ¢alisanlarin daha iyi adaptasyonu
ve kendilerini ise adamalarini saglamakta hem de stres sevi-
yelerinin azalmasina ve is tatmini yasamalarina yardimci ola-
bilmektedir.
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1. Otomasyon ve Yapay Zeka (YZ)
kavramina giris

1.1 Tamimlar

“Big data” (Biiyiik Veri) ve dijitalizasyon

Veri kaynaklarindan ele edilen daha biiyiik, daha hacimli ve
daha karmasik veri kiimeleri “big data” (biiyiik veri) olarak
adlandirilir.

Dijitalizasyon, is stire¢leri ve modellerin teknolojik degisimini
ifade etmektedir. Dijital transformasyondan s6z ederken sa-
dece kagit kullaniminin azaltilmasi ya da analog olanin diji-
tale doniistiiriilmesi seklinde bir algi s1g bir kavrayisa sebep
olmaktadir. Zira siirecin asil etkileri makine 6grenimi ve kade-
meli olarak otomasyon seviyesi artisinda géze carpmaktadir.
Asil hedefler ise sirasiyla cok daha ytiksek verimlilikte operas-
yonlar yonetmek ve bunu yaparken de odaklanilan sektoériin
alisilagelmis emniyet ¢itasini daha yukarilara tasimak minva-
linde 6zetlenebilir. Dijital doniisiimden bahsedebilmek icin
teknoloji, veri, islem ve organizasyonun degisim kapasitesi
gibi elementlerin bir araya getirilip, etkilesimleri dl¢iisiinde
siirecin basarisindan s6z edilebilir [1].

Otomasyon: Oncesinde insanlar tarafindan yapilan baz gé-
rev ve aktivitelerin, makineler tarafindan ele alindigi siirecler
olarak tasvir edilir.

Otonomi [2]: Bir makinenin, bir gérev ya da eylemi kendi
basina yapabilmesini ifade eder. Makinenin yerine getirdigi
gorev; makinenin bu gorevi yerine getirirken insanla olan ilis-
kisi ve stirec icerisinde karar alma sisteminin kapsami olmak
izere farkl olgular icermektedir. Artan karmasiklik ve edini-
len zeka seviyesinin derecesi, siirecin her bir basamagini olus-
turan; otomatik, otomatize ve nihai olarak da otonomi olmak
lizere Ui¢ bashkta karakterize edilebilir.

Autonomous
Goal-oriented,
Automated self-directed
" Complex, " e
Automatic fiile:basad il -\“te\\\ge\'\c
Simple,

threshold-based

As machines become more sophisticated, they become more capable and able to
accomplish more complex tasks in more open-ended environments. The downside is
that their specific actions may be less predictable, even to trained users.

Yapay Sinir Ag:: Biyolojik sinir sisteminin ¢alisma metodolo-
jisi ve bilgiyi isleme mekanizmalarini taklit eden, ¢cok sayida
yapay zeka uygulamasinda kullanilan bir programlama yak-
lagimidir.

Makine 6grenimi (ML): Bilgisayar sistemlerinin agik tali-
matlar yerine, oriintiilere ve ¢ikarimlara bagl olarak gorevle-
ri gergeklestirmek i¢in kullanabilecegi algoritmalar ve istatis-
tiksel modeller gelistirme bilimidir.

Derin 6grenme: Cok katmanl yapay sinir aglarinin kullanimi
esnasinda ¢alisan bir makine 6grenimi teknigidir.

Artificial Intelligence

Machine Learning

Deep Learning Any technique that
enables computers
to mimic human
intelligence, using
logic, if-then rules,
decision trees, and
machine learning
(including deep
learning)

A subset of Al that
includes abstruse
statistical techniques
that enable machines
to improve at tasks
with experience. The
category includes
deep learning

2. Yapay Zeka (YZ) ve gelisim siireci [3]

YZ hususunda evrensel olarak kabul gérmiis bir tanim bulun-
masa da diisiince ve zeki davranis basliklar1 altindaki bilisim-
sel mekanizmalarin incelenmesi olarak siklikla refere edilir.
YZ kavramiin dogusu 1956’da Dartmouth Universitesi’nde
Ogrenebilen bilgisayarlarin gelisimini incelemek tizere dii-
zenlenen bir yaz ¢alismasina atfedilir. Asil gelisim donemleri
ise medya ilgisi ve yatirimlarin da giderek artmasiyla farkli
vechelerden popiilarite kazanmasinin akabinde 1980’lerde
yasanmistir. Belirli araliklarla ortaya ¢ikan yapay zeka gelis-
tirebilme ¢alismalarinda yasanan tikanmalar ise gérece uzun
periyotlara yayilir ve “yapay zeka kis1” olarak adlandirilir.

YZ'nin ilk gelisim periyodunda “uzman sistemler” olarak be-
timlenebilen, eldeki olgularin derlenmesi ve mantik yiiriitme
anlayisi 6n plana ¢ikmaktaydi. Ancak kural temelli bir yak-
lasimin, problemin karmasiklik seviyesi arttikca tikanmaya
baslamasi tizerine farkl alternatifler denenmeye baslandi.
Yeni paradigma; Oriintli tanimlama, tahmin yiiriitme ve akil
ylriitmede istatistiki bir yontem kullanip, esasinda veriden
O0grenen algoritmalar yoluyla sistemi insa etmek iizerine ku-
ruldu. 2017 yilindan itibaren ise YZ, bu kez medyanin ilgisine
haiz olmak ya da moda olmanin étesinde genis etkilere sahip
potansiyelinden sebep gercek bir giindem olusturmaya basla-
d1. Zira genel bir konsept olan YZ yerine daha 6zellestirilmis
alanlardaki kullanimlara odaklanan “dar yapay zeka” terimi
ortaya atilip, makinelerin tekil ve nis bir iste uzmanlik gelis-
tirmeleri (AlphaGo, Deep Blue, siiriiciisiiz araglar vs.) saglan-
du

DARPAnin YZ perspektifi incelenirse ii¢ dalgadan olusan bir
YZ akimindan séz edilebilir. Ik dalgada daha ¢ok biyomimikri
calismalar1 benzeri spesifik ve tekrar eden bazi islerin, alan
uzmanlarinin tecriibelerinden istifade edilerek birtakim ku-
rallar dahilinde YZ biinyesinde icra edilmesi s6z konusuyken,
ikinci dalgada ise verinin 6nem kazanmasiyla istatistiksel
modellerin kullanimi neticesinde derin 6grenme ve makine
o0grenmesi yaklasimlarina gegis refere edilmekte, son dalgada
ise baglamsal uyarlama ve 6riintii tanima becerisi neticesinde
yasanan ¢181r agicl ilerlemelerden dem vurulmaktadir [4]. De-
rin 6grenme ve makine dgrenimi siireglerinin akabinde, 6nce-
sinde sadece kural merkezli olarak basit bir patern sergileyen
isleri taklit edebilen bir paradigmanin 6tesinde, mevcut sis-
temden yeni dinamikler 6grenebilen ve bu sayede belirsizlik
durumlarina karsin bas edebilme opsiyonu sunabilen, dahasi
bunu yaparken de soyutlama becerisi kazanan bir YZ gelisimi
dikkat cekmektedir.



Genel olarak YZ'nin islevselligini arttiran ve hizlanmasini sag-
layan ii¢ ilerlemeden soz edilebilir:

1- Bilisim giicliniin en sonunda gerekli olan devasa hesap
sayisini gerceklestirebilecek diizeye ulasmasi. Daha yiiksek
islemci hizlar1 ve yeni nesil GPU’larin gelisimi sayesinde veri
islemenin kolaylasmasi.

2- Bulut bilisimin, ilk maddede bahsi gecen islem giiciiniin bii-
ylik kismini ve saklama kapasitesini, pahali donanimlara ytik-
lii sermaye yatirimlar1 yapmaya gerek duymadan insanlara ve
kuruluslara sunmasi.

3- Dijital veri patlamasinin YZ temelli sistemleri egitmek i¢cin
gerekli muazzam biiytikliikte veri setlerinin insasin1 miimkiin
kilmasi seklinde 6zetlenebilir.

U¢ madde de biitiinsel bir bigimde incelendiginde “DARPA Al
Waves” mantigina paralel olarak YZ'nin farkli uygulamalari-
nin (alan uzmaninin teknik bilgi seviyesi ve tecriibelerinin
aktarimi neticesinde kural tabanli algoritmalar, 6grenebilen
sistemler, etkilesim ve soyutlama yetenegi) kademeli olarak
ortaya ¢ikis1 ve sistemlere entegrasyonu kavrayisini yansit-
maktadir.

The third wave of Al

Perceiving
Learning
Abstracting
Reasoning

contextual
model

2.1 YZ uygulamasindaki potansiyel zorluklar [5]

- “Yapay Genel Zeka” konsepti i¢in daha ¢ok arastirma ve ¢a-
lismaya gereksinim duyulmasi, YZ'nin su ana kadar sadece
nis alanlarda basarili olabilmesi, karmasiklik diizeyi yiiksek
is alanlarinda kullanim senaryolari diistiniildiiglinde soru isa-
retleri olusturmaktadir. Bunun yani sira farkli agilardan ele
alindiginda YZ; hesap verilebilirlik, etik, seffaflik, 6grenilen
data setinin getirebilecegi 6nyargilar vs. gibi pek ¢cok konuda
tartismalara sebep olmaktadir.

- Teknik olarak ele alindiginda, veri toplama ve isleme sii-
reclerinde “overfitting” (asir1 uyum) olarak bahsi gecen, de-
giskenler arasindaki iliskiyi belirlemek i¢cin gereginden fazla
parametre kullanilmasini refere eden fenomenlerin yer alma-
s1 da sorunlara vesile olabilmektedir. Zira baz1 senaryolarda
istatistiksel model, ampirik verilerin alakasiz yonlerini de
dikkate alabilir ve ardindan yanlhs 6ngoriiler ile sonuglar tire-
tebilir. Bu baglamda makine 6grenmesi ve derin 6grenmede
kullanilacak “sampling” (6rnekleme) calismalari 6nem arz
etmektedir. Depolanan verilerin, hack girisimleri ya da siber
ataklara karsi giivenligini saglamak da ehemmiyet gerektiren
konular arasindadir.

- YZ kullaniminin 6nemli sorunsallarindan bir digeri de “an-
lasilabilirlik” mevzusudur. Zira bahsi gegen bir dizi kavramin
(6rnekleme, makine 6grenimi, derin 6grenme vs.) ve yaptikla-

r1 eylemlerin genis kitlelere tam olarak izah edilememesi, bir
grup teknokratin haiz oldugu bir kavrayis olarak goriilmesi,
kural koyucular ve regiilatorler agisindan dahi sorumluluk-
larin devri ve yetkilerin ele alinis1 hususlarinda gri alanlara
sebep olabilmektedir.

- YZ'nin herhangi bir ¢alisma alaninda operasyonel olarak
kullanimi ciddi altyap1 maliyetlerinin yani sira yeni sistemlere
adaptasyon ag¢isindan da ilave egitimler gerektirmektedir.

2.2 Yapay zeka hangi islerde basarili/basarisiz?

Rutin, sik araliklarla tekrarlayan ya da belirli bir 6riintii ser-
gileyen, kurallar ve usullerin net oldugu, ¢ogunlukla analitik
hesaplamalar ihtiva eden is ve gorevlerde YZ kullaniminin
sundugu avantajlar yadsinamazken; karmasiklik seviyesi
yliksek, IQ'nun oétesinde EQ’ya da odaklanilan, yeni becerilere
hizl1 adaptasyonlar gerektiren, sosyal iletisim ve takim ¢alis-
mas! dinamiklerine bagimli is ve gorevlerin tatbikinde heniiz
yeterli performans gosterememektedir.

3. ATM 6zelinde Otomasyon ve YZ ni¢in 6nemli?

Her 15 yilda bir, ikiye katlanan bir trende sahip olan hava tra-
figi [6], gelecekteki talebi karsilayabilmek i¢in ATM sistemle-
rinin modernizasyonunu igceren (NEXGEN ve SESAR projeleri
basta olmak tlizere) bir dizi yenilige ve bu inovasyonlara hizla
uyum saglayabilecek ¢ok sayida yetkin alan uzmanina ihtiyag
duymaktadir.

ATCO o6zelinde konuya mercek tutuldugunda ise dinamik sek-
torizasyon c¢alismalari ve mevcut usullerin gelistirilmesi gibi
yontemlerle artan trafigin is ytlikii agisindan konsolidasyonu
giderek giiclesmektedir. Zira giinden giline artan hava trafigi
neticesinde daha fazla is ytki, operasyonel kompleksite se-
viyesinde artis ve yeni gérev ve sorumluluklarin paylasiimasi
gibi ¢ok sayida bileseni de ihtiva eden kosullarin, kontrolorler
acisindan insan faktorleri dinamikleri (bilissel kapasite ve li-
mitler) gézetildiginde dogal sinirlara ulasmaya basladigindan
soz edilebilir.

Hava trafik operasyonlarinin yénetiminde basat bir rol {ist-
lenen kontrolérlerin, emniyet kritik bir is yaptiklar1 ve anlik
kararlar alarak sorumluluklar iistlendikleri hesaba katildi-
ginda, ozellikle bilissel manada insan limitleri ve sinirlar1 gibi
konular 6nem kazanmaktadir. Bu dogrultuda yapay zeka ve
otomasyon kullanimu ile tekrar eden bazi gérevlerin delegas-
yonu planlanmakta, siirl bir bilissel kapasiteye sahip olan
kontrolérlerin rutin is yiiklerini hafifletme ve en nihayetinde
de daha efektif bir kapasite kullanimi gibi kazanglar temenni
edilmektedir.



Teknoloji ve S egrileri [7]: Belirli bir noktaya kadar geomet-
rik artisla devam eden teknolojik gelismelerin bir siire sonra
yavaslayarak duraganlastig “S egrisi” hemen hemen tiim tek-
noloji déngiilerinde goézlemlenebilen bir ériintii sergilemek-
tedir.

Third
Technology

Second
Technology

Payoff, Output, Result, Performance

First
Technology

Time, Resources, Effort, Cost

ATM ve ATC 6zelinde de inovasyonlarin etkileri S egrisine ben-
zer bir paterni takip etmektedir. Ornegin; hava araclarindaki
donanimlar ve techizatlarin yeni kabiliyetler kazanmasi neti-
cesinde VFR uguslardan IFR’a gecis, hava sahasi kullanicilari-
nin logaritmik bir sekilde artmasina sebep olmustur. Benzer
sekilde CNS sistemlerinin modernizasyonu ve radar kullani-
minin yayginlasmasi da yeni bir paradigma degisimiyle birlik-
te kontrollii hava sahalarinin ve TMA'lerin ortaya ¢ikmasina
olanak tanimistir. Giinlimiizde ise bilgisayar teknolojilerinin
gelisimi, ucus enstriimanlar1 ve gozetleme sistemlerindeki
yeniliklerle beraber; FMS ve otopilot kullanimi, uydu tabanlh
RNAV navigasyon, FUA ve FRA gibi konseptlerin uygulanmasi,
ayirma minimalarinin diistiriilmesini miimkiin kilan inovas-
yonlar da eklenince daha fazla kullaniciya hizmet veren bir
hava sahasi dizayni i¢in ardisik “S egrileri” olusturulmustur.
Son yillarda ise talep-kapasite denkleminin bozulmaya basla-
masl, son dalgadaki S egrisinin duragan boliimiine gectigimiz
diistincesini 6n plana ¢ikarmaktadir. Zira giinden giine artan
hava sahasi kullanicilari sebebiyle kapasite kullaniminda cid-
di dar bogazlar olusmakta, front-line personel (pilot, ATCO
vs.) olarak calisan operatorlerin, insan faktorleri bashg altin-
da degerlendirilen bilissel sinirlari ve limitleri sistem tasarimi
acisindan ele alindiginda kisitlayici unsurlara dontisebilmek-
tedir. Geldigimiz noktada yeni bir S egrisi olusturabilmek i¢in
bel baglanan en 6nemli teknolojik gelismeler; otomasyon kul-
lanimi ve YZ'nin saglayabilecegi kolayliklar baglaminda teza-
hiir etmekte olup, bir sonraki S egrisinin temel yap1 taslarini
olusturmalar1 beklenmektedir.

4. ATM ve Otomasyon

ATM kapsaminda ilk otomasyon faaliyetlerinin 1950’li yillar
itibariyle veri degisimi (ugus planlari, NOTAM’lar vs.) odakl
olarak gerceklestigi, 1970’ler de ise bilgisayar kullaniminin
sisteme entegrasyonu ile 6zellikle hesaplama temelli olarak
yeni kabiliyetlerin kazanildig1 goézlemlenmektedir [8]. Ge-
nel itibariyle ATM alaninda otomasyon ele alindiginda; bilgi
degisimi, operasyonel manada durumsal farkindalik (SA) ve
emniyet arttirici araglarin kullanimi ve verimlilik artisi sag-
layan uygulamalarin gelistirilmesi olmak tizere li¢ ana bashk
kastedilmektedir.

Otomasyonun ATM igerisinde potansiyel faydalarini deger-
lendirebilmek i¢in yedi katmandan olusan bir yapi 6neren
Gosling ve Hockaday (1984), asagidaki gorselde ozetlenen
haliyle genel bir ¢erceve ¢izmistir [9].
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Otomasyon seviyesinin kademeli degisimi ele alindiginda edi-
torler tarafindan tasvir edilen farkl yaklasimlar géze carp-
maktadir. Asagidaki gorselde insan-makine etkilesimi pers-
pektifinden, otomasyon seviyesinin operasyonel karar alma
ve uygulama vechelerinden farkli katmanlardaki degisimi
takip edilebilir.
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Giintimiizde ATC ve ATCO agisindan otomasyon seviyesini de-
gerlendirdigimizde daha ¢ok stratejik ve taktik algoritmalar-
dan beslenen, operasyonunun yénetimini kolaylastiran ancak
nihai karar alic1 ve uygulayici olarak operatdre ihtiyac¢ duyan,
bir nevi HM sistemi asiste eden araglardan s6z edilebilir.

ATM 6zelinde otomasyon kullaniminin ana odaklarindan biri
kontrolérlerin trafigin 6niine gecebilmelerini kolaylastiran
stratejik araglarin kullanimidir. Zira bu sayede kontrolorler
daha basarili éngoriilerle beslenebildikleri icin proaktif bir
yaklasim sergileyerek trafigi etkin bir sekilde yonetebilirler.
Keza degerli bilissel kaynaklar1 da daha verimli kullanabile-
ceklerinden sebep mental olarak da is yiikleri azalabilir.

Uzun stiredir kullanilan “karar alma yardimcis1” araglara goz
attigimizda, taktik ve stratejik olmak tlizere iki ana baslikta,
kontrolorlere cesitli faydalar sagladiklar1 goriilmektedir. Ge-
nel olarak taktik araglar EXE’de ¢alisan kontroldriin gorev-
lerini kolaylastirmak i¢in tasarlanirken, stratejik araclar ise
PLC kontrolérler i¢in benzer bir amaca hizmet eder. Zaman
boyutunda ele aldigimizda taktik araglar (STCA, TACT vs.)
sayesinde EXE kontroldrler trafigin birka¢ dakika dniine ge-
cebilmekteyken, stratejik araglar (MTCD vs.) vasitasiyla da
PLC kontroldrler daha genis bir zaman penceresine hakim
olup planlamalar yapabilirler. Son olarak gelismis stratejik
araglarin kullanimi neticesinde CWP’de PLC kontrolére olan
ihtiyacin hafifleyebilecegi 6ngoriiliirken, EXE kontroldriiniin
de aktif operasyon igerisinde daha az taktik miidahalede bu-
lunmasi beklenmektedir [10].



4.1 Otomasyon ATCO’nun yerini alabilir mi?

Kontrolérlerin yaptig1 bazi rutin islerin tekrarlayan gorevler
icermesi, rol ve sorumluluklarin belirli seviyelerde otomas-
yona delege edilmesi cabalarina motivasyon saglamaktadir.
Ozellikle:

- “Standard phraseology” kullanimi ve talimatlarin (hiz, yon,
irtifa) sinirh olusu,

- Ugus planlarinin halihazirda otomatize edilmesinin yani sira
karar alma yardimcisi algoritma temelli araglarin uzun siire-
dir operasyonel olarak kullaniliyor olmasi,

- Hava sahasi yapisi ve sektérizasyon gibi konularda belirli bir
uzmanlik seviyesine ulasilmasi,

- Gozetleme, data-link ve seyriisefer sistemlerinin halihazirda
cesitli inovasyonlarla desteklenmesi ve insan-makine etkile-
simindeki CWP’nin uzun yillardir kullaniliyor olmasi gibi fak-
torler, bazi gorevlerin otomasyona kaydirilmasi diisiincesini
olgunlastirmaktadir.

Tiim bunlarin yani sira 3. Dalga YZ kullaniminin saglayabile-
cegi potansiyel faydalar da s6z konusudur:

- YZ sayesinde UAVs (Unmanned Aerial Vehicles) ve dronla-
rin hava sahasi kullanimlar1 ve seyriiseferleri kolaylastirila-
bilir, ayn1 zamanda ATCO kontroliindeki trafiklerden belirli
parametreler dahilinde otomatik olarak kaginma yapmalari
neticesinde operasyonel emniyet seviyesinde iyilestirmeler
yasanabilir.

- Conflict belirleme araglar vasitasiyla operasyonel emniyet
seviyesi arttirilabilir.

- SA arttiric1 ve karar alma yardimecisi uygulamalar ile ATCO is
yuki azaltilabilir, insan hatalarinin éniine gegebilir.

- Hava sahasi kullanimi optimize edilerek gecikmeler azaltila-
bilir, daha hassas sonuglar veren “flow management” araglari
gelistirilebilir.

- Daha basarili hava durumu modellemeleri operasyon verim-
liliginde artisa yol agabilir.

- Pilotlar ve kontrolorler arasindaki radyo iletisimi “Speech/
Voice recognition” (ASR) araglari sayesinde gelistirilebilir.

- 4D TB operasyonlar ve “network management” a¢isindan
optimizasyon saglanabilir.

ATM igerisinde halihazirda sosyo-teknik ve HM (Human-ma-
chine) olarak tasvir edilen sistemlerin ana unsuru ve front-li-
ne personeli olarak ¢alisan kontrolérler, otomasyonun ikame
edebilecegi rutin gorevlerin kompeksite olarak ¢ok dtesinde
belirsizlik durumlari ve acil durumlarin yonetilmesi gibi se-
naryolara da siklikla maruz kalabilmekte, bilissel is ytiki yo-
gun bir dizi gérevi yerine getirmektedirler. Operasyon 7/24
devam ettigi ve sosyo-teknik bir ¢alisma ortami gerektirdi-
ginden sebep makine etkilesimi belirli 6l¢iilerde yapilan go-
revleri kolaylastirsa da nihai karar alic1 ve uygulayici olarak
kontrolérlerin sistem icerisindeki kiymetli rolleri devam et-
mektedir. Ayrica ATM igerisinde yer almayan “Trial and error”
yaklasiminin YZ kullaniminda ana destek noktalarindan biri
olmasi gercek zamanl operasyonlarda nasil bir performans
sergileyecegi hususunda tartismalara sebep olmaktadir. Ayri-
ca kompleks bir sistem igerisinde rol dagiliminin degismesi
ya da yeniden planlamasi hususlar1 da regiilasyon siirecleri
(kurallar, usuller, gerekli egitimler vs) géz oniine alindiginda
karmasik bir stirecin habercisi olabilir.

4.2 SESAR- ATM Master Plan otomasyon éngoriileri

SESAR biinyesinde ATM ve otomasyon iliskisini inceleyen
workshop’lar neticesinde, yapay zeka kullaniminin ti¢ farkh
evrede tezahiir ettigi senaryolar tizerinde durulmaktadir.

i) Kontrolérlerin sorun ¢ézmesine yardimci olabilecek, ope-
rasyonu asiste eden, daha ¢ok optimizasyon amagl araglarin
entegrasyon siireci,

ii) Sistemin belirli bir él¢lide otomasyon kazandig1 ancak yine
de kontrol sorumlulugunun ATCO’da olacag1 daha biitiinsel
bir kullanim senaryosu,

iii) Sistemin otomasyon odakli olarak gelisimi ve hem karar
alma hem de uygulama faaliyetlerinin makine 6grenimi etki-
lesimleri vasitasiyla kontroldrlerden otomasyona devri.

SESAR, “ATM Master Plan” dokiimanindan alinan asagidaki
gorselde verilerin dijitallesmesi siirecinin akabinde kademeli
olarak otomasyonunun nasil ATM ekosistemi icerisinde yer
alacag tasavvur edilmektedir.
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Diyagramin sol bolimii incelendiginde, diisiik seviyelerde
daha ¢ok operasyonel yardimcilar ve karar alma siirecini
kolaylastiran araglarla karsimiza ¢ikan otomasyon stiregleri,
3. Seviyeden itibaren karar alma ve uygulama hususlarinda
insan operatdrden makinelere dogru kayan bir paradigmaya
isaret etmektedir. Gorevlerin peyderpey insandan otomas-
yona devri ile baslayan gecisin 5. Asamada tam otomasyon
olarak adlandirilan (insana gerek duymayan) nihai noktaya
evrilmesi hedeflenmektedir. Bu sayede secilen bazi gérev ve
fonksiyonlarda, talep-kapasite agisindan uzun stiredir darbo-
gaz olusturan insan bilissel kapasitesinin ve limitlerinin étesi-
ne gecebilmek arzulanmaktadir [11].

Diyagramin sag boliimiinde ise konvansiyonel ATC ve U-space
hizmetler olarak kategorilendirilen iki temel baslik icerisinde
4 fazdan (A-B-C-D) olusan otomasyonun seyri takip edilebil-
mektedir. D fazindan itibaren insani devre dis1 birakan ve tam
otomasyonu temsil eden siire¢ betimlenmektedir.

UAS (U-Space services): Dron kullaniminin ekonomik katkila-
11 ve potansiyel faydalar1 sonrasinda hava sahasina entegras-
yonu konusunda bir gergeve ¢izen UAS, mevcut teknolojilerle
uyum saglayabilen, yiiksek seviye otomasyon kullanimi ihtiva
eden, hava sahasinin sadece 6zellestirilmis bir bélimiinden
degil tamamindan faydalanmay: planlayan bir proje olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bunu yaparken de operasyonel emni-
yet seviyesinden feragat etmeden, ulusal giivenlik problemle-
rini gézeten, cevreye olasi zararlar1 da minimize eden bir yap1
olusturularak, hava sahasinda olabildigince ¢ok sayida drona
hizmet verebilmek amac¢lanmaktadir.

4.3 NEXTGEN projesi ve hava sahasi1 tasarim

NEXTGEN projesinde hava sahasinin daha esnek bir hiiviyet
kazanmasi ve gelecekteki talep artisini konsolide edebilecek
sekilde diizenlenmesi planlanmaktadir. Bu baglamda dinamik
sektdrizasyon fikri ve bir dizi inovasyon 6n plana ¢ikmaktadir.
flgi cekici baghklardan biri ise hava sahasinin; ASA (Automa-
tic Separation Assurance), yiiksek irtifa hava sahasi, yogun
meydanlarin etrafinda kiimelenen metroplex hava sahalari
ve ATS yol ag1 ya da diisiik irtifa hava sahalar1 olmak {izere
4 elemente bélinmis sekilde simiflandirilmasidir [12]. Ozel-
likle ASA olarak adlandirilan hava sahasinda ATCO’ya olan
bagimhiligin azaltilmas: neticesinde kapasite artis1 hedefle-
nirken, otomasyon ve karar alma yardimcisi araglarla destek-
lenen ytiksek irtifa hava sahalarinda da trafikler arasi ayirma
sorumlulugu hala kontrolérlerde olmasina ragmen mevcut is
ylklerini 6nemli 6l¢lide azaltmak amaglanmaktadir.

NEXGEN ve SESAR gibi projeler neden énemli? Ulkelerin
altyap1 yatirimlar1 ve tegvikler neticesinde hava yolu tasi-
maciliginin artisini hedeflemeleri, kiiresellesen bir diinyada
pek ¢ok is imkani da barindirmasi agisindan sektdrel anlam-
da bir cazibe merkezi olusturmaktadir. Birlesik Devletler'de
gayri safi yurtici hasilanin (GDP) 6%’sin1 olusturan havaci-
ik endiistrisi ayn1 zamanda 11 milyon kisiye de is imkanlar1
saglamaktadir (Wilson, 2009). Birlesik Krallik’ta ise GDP’nin
3.4%’linti olustururken 960 binin iizerinde kisiye de is imkan-
lar1 sunmaktadir [13].

" N Cost-
Safety Capacity Efficiency effectiveness
Flexibility Interoperability g%‘g{;ﬂ':;m;‘

4.4 ATM, YZ -Otomasyon Kullanim Ornekleri [14]

Havacilik ve ATM 6zelinde YZ kullanim senaryolarinda kapasi-
te artisinin ve gelismis emniyet kavrayisinin hedeflenmesinin
yan1 sira ¢evresel etkilerin (yakit kullanimi ve CO2 emisyon
degerleri) azaltilmasi gibi basliklar da 6n plana ¢ikmaktadir.

- Heathrow havalimaninda kullanilan TBO (Time based ope-
rations) uygulamalarinda makine 6grenmesinden faydala-
nilarak; “runway occupancy” zamanlari, riizgar degiskeni ve
RECAT olarak yenilenmis kuyruk tiirbiilans kategorilerinin de
yardimiyla, “pair-wise” terimini refere eden ilgili trafikler ara-
sindaki ayirma minimasinin dinamik bir sekilde diistiriilebil-
digi bir yaklasim benimsenmektedir. Bu sayede meydan kapa-
sitesinin ve operasyonel verimliligin arttirilmasi hedefleniyor.

- Hava sahasinin efektif kullanimina hizmet etmek ve sektér
kapasitelerinin optimum sekilde ¢alisabilmesi i¢in tasarlanan
“trajectory prediction” temelli araglar gelistirilmekte olup,
makine dgrenimi islemlerinin akabinde kontrolérler tarafin-
dan verilen direkt rotalar ya da atlanan sektorlerin de hesaba
katildig1 bir algoritma sayesinde “FMP” baglaminda iyilestir-
meler planlaniyor. Konvansiyonel olarak zaman periyotlari
ve sektorler icin belirlenen “occupancy” rakamlari lizerinden
ilerleyen calismalara ilave olarak, normal sartlarda direkt rota
kullanimi ile komsu sektdrlere “unexpected traffic” statiisiin-
de giris yapan trafiklerin de daha basarili metriklerle 6l¢tim-
lenmesi amaglaniyor. Son olarak kisa periyotlara yayilan NO-
TAM'lar, aktif askeri ¢alisma saha kullanimlar1 ve hava sahasi
rezervasyonlarinin daha verimli yonetilebilmesine yo6nelik
uygulamalar tizerinde ¢alisiliyor.

- “Trajectory prediction” araglar1 sayesinde “complexity ma-
nagement” alaninda da bir dizi arastirma yiiriitiiliiyor. {3 ytikii
ve kompleksite hesaplamalarinda ele alinan “dynamic density
metrics” unsurlarinin makine 6grenimi sonrasinda ATCO 6z-
nel is yiikii deneyimiyle iliskilendirip, elde edilebilecek sonug-
lar neticesinde; dinamik sektdrizasyon, sektor kapasiteleri,
sektorlerin cografi/fonksiyonel béliinmeleri ve regiilasyonla-
rin nasil uygulanacag: gibi basliklarin optimizasyonu planla-
niyor. Benzer sekilde 4D TBO operasyonlar a¢isinda da ilgili
sektorlere olan talebin hesaplanmasi, “occupancy” rakamla-
rinin tespiti ve yakit ekonomisi gibi ¢ok sayida bilesenin daha
titiz bir bicimde yonetilebilir olmasi 6ngoriiliiyor.

-Remote kontrol uygulamasina ek olarak dijital kule olarak
tasvir edilen goriintiileme teknolojileri neticesinde toplanan
verilerin, goriintiilerin islenmesi ve makine 6grenimi sonra-
sinda ¢iktilara donistiiriilmesiyle havalimanindaki operas-



yonlarin biiyiik boliimiiniin (virtual ramp control gibi) kade-
meli olarak otomasyonla ikame edilmesi lizerine ¢alismalar

yapiliyor.

- Eurocontrol, ATM’'de performans artisi saglamak ve NM
(Network Management) iyilestirmeleri i¢in YZ tabanl uygu-
lamalar gelistirilmesini destekliyor.

- Operatoriin stres seviyesi ya da is ytkiyle ilgili fikir sahibi
olabilmek ve ¢ikarimlarda bulunabilmek i¢in ses analiz tek-
nikleri uzun yillardir kullanilmaktaydi. Ancak “Speech Recog-
nition” (ASR) (ses tanima) teknolojilerinin son yillarda yapay
zeka destekli olarak hizli gelisimi ve yiiksek dogruluk orani,
ATM ozelinde de bir dizi yenilige kapi araliyor. Kontrol6rlerin
“standard phraseology”’e bagh kaldig1 senaryolarda verilen
sozlli talimatlar algoritmalar tarafindan “transcript” haline
getirilerek makine 6greniminde veri olarak kullaniliyor. Bu
sayede seviye, yon, hiz vs. gibi pek c¢ok talimat ses tanima
fonksiyonu sayesinde yiiksek basar1 oraniyla ayirt edilip ra-
dar skobunda ilgili trafige verilen talimati anlik olarak vurgu-
layarak bir nevi hata denetim arac: statiisiinde ¢alisabiliyor.
Ses tanima algoritmalarinin radarla biitiinlesik ¢alismasinin
yani sira CPDLC uygulamalariyla da eslenik bir sekilde kulla-
nim1 amaglaniyor. Pop-up pencereler ya da ikaz vurgularinin
otesinde kontrolorlerin verdigi talimatlarin ve pilotlarin “re-
adback”lerinin taktik operasyon icgerisinde takibi odakl ¢a-
lismalar yapiliyor. Bu sayede potansiyel readback hatalarinin
oniine gecebilen emniyet bariyerleri olusturmak hedefleniyor.
Teknolojinin éniindeki en biiytiik engeller ise “standard phra-
seology”nin disina ¢ikma, semantik problemler ve anadilleri
farkli konusmacilarin diyalektiklerinin olusturabilecegi zor-
luklar seklinde siralaniyor.

- “Alan Turing Institute” ile “NATS” is birligi sonrasinda ge-
listirilen “Project Bluebird”, hava sahasinin bir béliimiiniin
dijital bir kopyasini olusturarak, ATCO’nun yaptig1 isin komp-
lekslik seviyesini 6grenmeye ¢alisan, kontrolérlerin aktif geri
bildirimleri sayesinde siirekli beslenen ve en nihayetinde de
gercek zamanli operasyonu kontrol edebilmeyi vadeden YZ
sistemleri gelistirmek {izere arastirmalar yapiyor. Projede
asil dikkat cekici nokta ise operasyon icerisinde safety-critical
olarak tanimlanan ATCO goérevlerinin, YZ ile belirli dl¢iilerde
-taktik diizeyde- ele alinmasina yonelik ¢alismalar da ihtiva
etmesi.

5. IFATCA'nin otomasyon ve YZ hakkindaki gériisleri

ATM, teknik olarak insanlarin, takimlarin ve diger ¢cok sayida
bilesenin talebe gore adapte oldugu, dinamik bir sistem olma-
sindan sebep JCS (Joint Cognitive System) olarak tanimlanabi-
lir [15]. Bu baglamda ATM odakl yenilikei teknolojileri sadece
kapasite artis firsatlar1 ya da performans ¢iktisini ytikselten
bilesenler olarak gérmektense; emniyet, regiilasyonlar, bilis-
sel ve operasyonel zorluklar gibi ¢cok sayida baslikta cesitli
“tradeoff”lar da barindiran degisimler olarak algilamak daha
holistik bir yaklasim sunabilir.

IFATCA'nin vurguladig JHMS (Joint Human Machine System)
kavrayisi, sistem bilesenleri olarak yer alan insanlar ve ma-
kinelerin birbirlerinin gorevlerini devralmak maksadindan

ziyade her ikisinin de ayr1 ayr1 daha iyi yaptiklari islerin daha
verimli bir is birligi neticesinde koordine edilmesini salik ve-
rir [16]. ATM ve teknoloji kullanimi birlikte diisiintildiigiinde;
kontrolérlerin mevcut rolleri ve ¢alisma dinamiklerini kolay-
lastiran, operasyonel emniyet seviyesinden feragat etmeden
kapasite ve verimlilik artis1 saglayabilen, hibrit olarak nitelen-
dirilebilecek bir sistem dizaynindan yana tavir sergiler.

insan-Makine Karsilastirmasi

Daha verimli ¢alisan bir ATC sistemi olusturabilmek icin
goriis bildiren Psikolog Paul Fitts’in diisiince modeli [17],
MABA (Men-are-better-at/Machines-are-better-at) listeleri
kisaltmasiyla bilinmektedir. Insanlarin ve makinelerin gérece
olarak neleri daha iyi yaptiklarina odaklanan bir yaklasimla,
insan-makine etkilesimi hususunda genel hatlariyla bir ger-
ceve cizmektedir. Calismanin yapildigr 1950°li yillarda pek
¢ok konuda insanlarin makinelerden daha yetenekli olduklari
gozlemlense de 6zellikle son yillarda teknolojinin hizl gelisi-
mi hesaba katildiginda, gliniimiiz kosullarinda yeni bir karsi-
lastirma yapma gerekliligi dogmaktadir. Asagidaki tabloda bir
dizi nitelik 6zelinde hangi kistaslarda insan ya da makinenin
gorece daha iyi olduklar: aktarilmaktadir.

Attribute Machine Human

Speed Superior Comparatively slow
Power Superior in level in consistency Comparatively weak
Output

Ideal for consistent, repetitive actiol Unreliable, learning & fatigue a

Consistenc;
y factor

Information Multi-channel Primarily single channel

Capacity
Ideal for literal reproduction, access| Better for principles & strategies,
Memory p 5 5 B R
restricted and formal access versatile & innovative
Reasoning Deductive, tedious to program, fast | Inductive, easier to program, slow,

Computation & accurate, poor error correction accurate, good error correction

Good at quantitative assessment,
poor at pattern recognition
Copes with variation poorly,
susceptible to noise

Wide ranges, multi-function,
judgment
Copes with variation better,
susceptible to noise
THollnagel, 2000

Sensing

Perceiving

IFATCA'nin otomasyonla ilgili politikas1 (bknz. Ten command-
ments for air traffic control automation) gozetildiginde MABA
(Men are better at / Machines are better at) olarak adlandiri-
lan yaklasimdan ilham alindig1 goriilmektedir.

Makineler devasa veri setlerini hizli bir sekilde analiz edip de-
rin 6grenmeden istifade edebilir ya da karsilasilan problem-
ler i¢in potansiyel cevaplar sunabilirken; insanlar ise bilginin
“cross-linked” kullanimini kolaylastirip, iyi sorular sorarak
sistemin daha kapsayici bir sekilde gelismesine énayak olabi-
lirler. Tim bunlar da hesaba katildiginda makineler ve insan-
larin birlikte ¢alisabilecekleri biitiinciil bir platform {izerine
sistem insas1 6nem kazanmaktadir. Gelecegin ATM sistemleri
dizayn edilirken, insanin bir arayiiziin kullanici olarak degil,
aktif bir bilesen olarak ele alinmasi gerekmektedir.

6. Gelecek ATM sistemlerine bakis [18]

Gelecek ATM sistemlerinde 6n plana ¢ikan yaklasimlar; oto-
masyon ve YZ'nin operasyona daha fazla dahil olacagi, ugus
planlar1 ve rotalarin ugus ekibi, havayolu sirketlerinin ope-
rasyon merkezleri ve hava trafik kontrol {initeleri arasinda
dinamik olarak miizakere edilebilecegi 4D (dort boyutlu)
“trajectory based operations” paradigmasi etrafinda sekillen-



mektedir. Bu baglamda ugus siiresince planlanan yakittan, an-
Iik hava durumu degisimlerine, ugus rotalarindan seyriisefer
kolayliklarina ve potansiyel gecikmelerin optimizasyonlarina
kadar pek ¢ok alanda yeni teknolojik gelisimlerin devreye
girmesi beklenmektedir. Ozellikle ADS-B ve data-link teknolo-
jilerinin yaygin kullanimlarinin, emniyetten feragat etmeden
operasyonel kapasiteyi arttirabilme kabiliyeti tartisiimakta-
dir. Ayrica FRA konsepti, “Fello’fly projesi” ve self-separation
gibi kavramlar da goz 6niine alindiinda, tiim bunlara uyum
saglayabilmek icin kontrolorlerin operasyonel manadaki kon-
vansiyonel rollerinde ciddi degisimler yasanmasi olasi goriin-
mektedir.

“Fello’fly” projesi nedir?

Airbus tarafindan gelistirilen bir kavram olup, biyomimikri-
den esinlenerek go¢gmen kuslarin ugus semasini taklit edip,
uzun menzil uguslari sirasinda iki u¢agin belirli bir formas-
yonda yakin ugusuyla “wake energy receival (WER)” fenome-
nine dayanan bir verimlilik sunmay1 hedeflemektedir. Teknik
olarak uzun menzil ugusu sirasinda iki ugagin, savas jetlerine
benzer sekilde formasyon olusturarak, 1.5 nm’ lik ayirma ile
ayni rotada uguslarini ihtiva eder. Bu sayede 6ndeki ugagin
kaybedilen kinetik enerjisi arkadaki ugak i¢in serbest bir ta-
sima kuvvetine doniisiir. Serbest tasima kuvvetinden istifade
ederek, potansiyel olarak ugus basina %5-10 arasinda yakit
tasarrufu ve karbon dioksit emisyon azaltimi gibi faydalar va-
detmektedir.

6.1 Gelecekteki ATM sistemlerinin ortak ozellikleri?

“Ground based” ya da “navigational aid” bagimli olarak ger-
ceklesen operasyonlarda azalma, ADSB kullaniminin yaygin-
lasmasi, data-link iletisiminin gelistirilmesi, 4D ucuslarda
artis, uydu tabanli RNAV seyriiseferde artis, otomasyon ve YZ
kullaniminin tesviki, FRA ve “self separation” gibi kavramlarin
operasyonel kullaniminin yayginlasmasi, ATM modernizasyo-
nu vs. basta olmak tizere bir dizi yenilik {izerine ¢alismalar
yapilmaktadir.

Halihazirda EASA tarafindan yiiriitiilen eMOCs (Extended Mi-
nimum Crew Operations) ve SiPOs (Single Pilot Operations)
projelerinde yogun bir sekilde makine 6grenimi teknikleri ve
YZ kullanilmaktadir. Her iki projede de endiistriyel emniyet
seviyesinden feragat etmeden verimlilik kriterlerine ulasabil-
mek icin ATM destegi 6ngoriilmekte dahasi yakin gelecekteki
yeni senaryolara da hazir olabilmek icin ATM sistemlerinin
modernizasyonu gerekmektedir.

7. Otomasyon kullaniminin potansiyel olumsuz etkileri

Gelecek ATM sistemleri 6zelinde otomasyon kullanima neden
ihtiya¢ duyuldugu ve kademeli olarak entegrasyonundan s6z
ettikten sonra olas1 degisimler ve potansiyel olumsuz etki-
lere de goz atmak gerekmektedir. Bu hususta havacilik 6ze-
linde bir diger basat front-line personel olan pilotlarin uzun
senelerdir dinamik bir sekilde deneyimledikleri otomasyon
kavrayisi, ATCO agisindan da 6grenilebilecek kiymetli dersler
sunabilir.

Kokpitlerde teknoloji kullanimin artmasi ve bu degisime oto-
masyon seviyesindeki gelismelerinde eslik etmesiyle, tekno-
lojinin pilotlarin sirtindaki ytiki hafiflettigi ve hata oranlarini
diisiirdiigli gozlemlenmektedir. Fakat 6zellikle otopilot kulla-
niminin yayginlagsmasi neticesinde pilotlarin manuel olarak
ucak kumanda etme siirelerinin azalmasi, daha az manuel
ucus pratigine yol acip, cesitli “handling” problemlerini de
beraberinde getirmektedir. Pilotlarin uzun egitimler sonra-
sinda kazandiklar sezgisel becerilerin de kdrelmesi potan-
siyel bir “automation failure” senaryosunda manuel olarak
devreye girmelerini ve gerekli miidahaleleri yapabilmelerini
giiclestirmektedir. Ayrica otomasyonun yol acabilecegi basli-
ca problemler arasinda “skill fade”, kayitsizlik, asir1 giiven ya
da giivensizlik gibi etmenler de siklikla refere edilmektedir.

“Shared mental model” kavrayisi olusturabilmek icin gele-
cekteki gozetleme sistemleri ve ¢alisma mantiklarinin, “flight
deck” inovasyonlariyla benzer nitelikte bir gelisim sergilemesi
ve bu sayede de hem kontroldrler hem de ugus ekibi agisindan
biiyiik resmi gorebilmede yakinsayan bir profilde olmalari
son derece 6nemlidir. Zira teknoloji kullaniminin ve saglanan
kolayliklarin her iki tarafa da simetrik bir sekilde evrilmesi
hem sorumluluklarin dagilimi hem de rollerin degisimi agi-
sindan belirleyici olabilir. Aksi takdirde ATM sistemlerinin
teknolojik olarak geri kalmasi, operasyon igerisinde uygulayi-
c1 olan ATCO agisindan karar alma siireglerinin giliclesmesine
ve PIREP bagiml olarak daha korumaci bir yaklasim benim-
senmesine sebep olabilir.

Otomasyon kullanimini ve ATCO etkilesiminde, European Air
Traffic Management (EATM) kapsaminda yapilan bir c¢alis-
mada, YZ kullaniminin olusturabilecegi potansiyel zorlukla-
ra deginilmekte, belirli prensipler dahilinde farkli basliklara
béliinmiis (Politik/Diizenleyici, ANSP/[s, Teknik, Operasyonel
ve ATCOs olmak iizere) ¢ok sayida argiliman sunulmaktadir.
Calismanin kontroldrlere odaklanan béliimiine yogunlasir-
sak, YZ entegrasyonu neticesinde ortaya ¢ikabilecek problem-
ler su sekilde 6zetlenebilir [19];

- Kontroldrlerin “in the loop” olarak sistem icerisinde kalmas,
SA seviyelerini yliksek tutmalari ve gerektiginde (automation
failure durumlarinda) miidahale edebilmeleri,

- ATCO-ATCO ve ATCO-pilot arasinda alisilagelmis bilgi akisi
ve koordinasyonlarin degisimi,

- “Automation surprise” olarak adlandirilan, bir otomasyon
sistemi tarafindan gerceklestirilen ve kullanici tarafindan
beklenmeyen eylemlerin ortaya ¢ikabilmesi,

- Yeni bilgiler ve yetenek setlerine olan ihtiyag,

- Ongériilemeyen hatalarin ortaya cikisi,

- Sosyo-teknik bir sistem i¢cerisinde ¢alisan ATCO’larin yeni rol
ve yetkilerini benimseme stiresi ve kararliligi,

-Monitér edilmesi gereken bilgi yiikiindeki ve cesitliligindeki
artis sonrasinda dikkat mekanizmasinda yasanabilecek prob-
lemler,

- YZ kavrayisina haiz yeni bir mental model gelistirmek,

- “Overreliance” (otomasyona bagimlilik) ve “skill fade” (yete-
neklerin korelmesi) gibi problemlerle yiizlesmek,

- Sistem ¢okmeleri ve “contingency” senaryolarda ATCO’nun
miudahalesi ve sorumluluklarin devri,



- “Fear of automation” durumunun olusturabilecegi kaygi,

- Monitor etme faaliyetleri artacag i¢in vigilance/boredom
dengesi,

- Potansiyel is kaybi senaryosu neticesinde kontrolérlerin de-
gisime direnc gostermesi gibi basliklar temel tartisma konu-
larina isaret etmektedir.

8. Otomasyon-giiven iliskisi

Insan-makine etkilesiminde otomasyon konusu ele alindigin-
da, sistem performansini dogrudan etkileyebilen giiven unsu-
ru 6nemli bir bilesen olarak goriilmektedir. Zira otomasyon ve
giiven iliskisi norobilimsel olarak incelendiginde, TiA (Trust
in Automation) ve HAi (Human Automation Interaction) ara-
sindaki baglantilar operatoriin (ATCO) karar alma ve uygula-
ma stire¢lerinin yani sira psikofizyolojik olarak davraniglarinm
ve secimlerini de etkileyebilmektedir. Tiim bunlar da dolayl
olarak sistem performans ¢iktisina tesir edebilir [20].

W
Automation Dynamic
factors TiA

[Human Factors|
Expectations

Human automation
interaction

)

Decision

Trust
outcomes
or behavior

N~/

Perception of
outcomes

Daha teknik bir yaklasimla konuyu ele aldigimizda ise asa-
gidaki diyagramda x ekseninde sistem kabiliyetinin, y ekse-
ninde ise giiven seviyesinin degisimi izlenebilmekte, her iki
degiskenin farkli kombinasyonlar1 degerlendirildiginde asir1
giiven ve giivensizlik gibi kavramlar yorumlanabilmektedir.
Otomasyon ag¢isindan ele alindiginda, otomasyon Kkabiliyet-
lerinin 6tesinde ekstra bir giiven duygusu asir1 giiven olarak
tanimlanmakta, gliven seviyesinin otomasyon Kkabiliyetinin
altinda diismesi ise giivensizlik durumu olarak nitelendiril-
mektedir [21].

Asin giiven: Guven, sistem
kabiliyetlerini agar, yanls

kullanima yol acar Kalibre edilmig giiven: Guven,

sistem kabiliyetleriyle eslesir,
uygun kullanima yol agar

Giivensizlik: Guven, sistem
kabiliyetlerinin altinda kaldiginda,
kullaniimamaya yol acar

| Kaétii goziim: Genis bir sistem
k kabiliyeti aralig1, ik bir gaven
\ araligiyla eslesir

1

ATCO o6zelinde degerlendirildiginde ise otomasyona asir1 gii-
ven ya da gilivensizlik gibi her iki senaryonun da gerek sistem
gerekse de kontrolor performansi tizerinde olumsuz etkilere
sebep oldugu bilinmektedir. Ozellikle otomasyona (conflict
tespit etme araglarina) asir1 giiven duyulan senaryolarinda
kontrolorlerin monitér etme gorevini yerine getirirken reha-
vete kapilabildikleri ve bundan 6tiirli de potansiyel sistem ha-
talarini ayiklayamadiklar1 gozlemlenmektedir [22].

Giiven

yi géziim: Bir sistem kabiliyeti
aralig, ayni given araligiyla
eslesir

Otomasyona gilivensizlik durumunda ise kontrolorlerin rutin
operasyonun takibinde bile bilissel kaynaklarini asir1 diizey-
de kullanmalarindan sebep otomasyonun énemli avantajla-
rindan istifade edememe sorunsali ortaya ¢ikabilmektedir.
Ornegin trafigin 6niine gecebilmek ve proaktif yaklasim sergi-
leyebilmek icin kullanilabilecek degerli bilissel rezervler, oto-
masyonun kolaylikla listesinden gelebilecegi rutin gorevlerle
mesgul edilebilmektedir.

Peltzman Etkisi? 1975’te Chicago Universitesi'nde ekono-
mist Sam Peltzman, otomobillerin giivenligini gelistirmek i¢in
tasarlanan diizenlemelerin, otoban dliimlerinde herhangi bir
kayda deger azalmaya neden olmadigini gosteren bir ¢alisma
yayimlamistir. iddiasina gére bunun sebebi, soférlerde giiven-
ligin artmis oldugu algisi olustugu i¢gin eskisine gore daha faz-
la risk almalaridir. Peltzman etkisi denen bu olgu farkh alan-
lardan cok sayida oérnekle zenginlestirilebilir. Insanlar arka
planda bir giivenlik ag1 oldugunu bildiklerinde daha riskli
egilimler ve davranislar gelistirmeye meyillidir [23].

Otomasyona giivensizlik hususunda bir diger 6nemli konu ise
algoritmalar tarafindan tretilen sinyaller ve hata mesajlari-
nin zaman zaman yanlis pozitif ya da yanls negatif ¢iktilara
sebep olabilme egilimleridir. Sonug olarak hatali ¢ikarimlar
neticesinde onyargilar gelistirip, sistem tarafindan iretilen
uyar1 ve ikazlar1 gormezden gelmek ya da gilivenilmez olarak
nitelendirmek de operasyon emniyetini ciddi sekilde olumsuz
etkileyebilir.

“Cry Wolf Effect” siirekli olarak yanhs alarmlar verdikten
sonra otomasyona veya ariza bildirimlerine giivenmeme egi-
limini tasvir etmek i¢in kullanilan bir deyimdir.

Otomasyonun benimsenme hizi da bazi durumlarda otomas-
yona yonelik asir1 giiven ya da giivensizlik refleksini yakindan
etkileyebilir. Stedmon ve arkadaslarinin yonettikleri bir ca-
lismada, kontrolérler ve pilotlarin konvansiyonel s6zlii radyo
iletisimi yerine data-link tizerinden yazili olarak iletisim kur-
malar istendiginde, katilimcilarin eski tip radyo iletisimini
data-link iletisimine tercih ettikleri ve daha emniyetli bulduk-
lar1 bulgulanmistir [24].

9. Otomasyon, YZ kullaniminin ATCO 6zelinde “insan Fak-
torleri” baglaminda incelenmesi [25]

ATCO ve insan faktdrleri agisindan otomasyon ve YZ kullanimi
ele alindiginda, gelecek ATM sistemlerinin 6zellikle durumsal
farkindalik seviyesi ve is yiikii 6zelinde major etkilere sahip
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bazi editorler ATCO’nun belirli
gorevleri otomasyona delege etmesinin is yiiklerinin azalta-
cagini bunun yani sira paylasilan SA agisindan da olumlu etki-
lere vesile olabilecegini vurgulamaktadir. Ote yandan otomas-
yonun artmasi neticesinde farkli kaynaklardan beslenen veri
kullanimi ve tiim bunlarin yorumlanmasi hususunda insan
faktorleri agisindan gesitli zorluklara dikkat ceken arastirma-
cilar da bulunmaktadir. Halihazirda ATCO goérevleri arasinda
onemli bir yere sahip olan “monitoring” aktivitesinin daha da
onem kazanmasi ve ¢oklu kaynaklardan gelecek potansiyel
verilerin islenmesi sirasindaki rol ve sorumluluklarin dagili-



mi, 6zellikle dinamik ¢alisma ortami gozetildiginde konsant-
rasyon kaybi, ayiklik seviyesinde diisiis ya da tersi bir istika-
mette monotonluk neticesinde tekdiizelige neden olabilecek
senaryolar gibi farkl rizikolar da barindirmaktadir.

insan faktérleri ve otomasyon kullanim seviyesinin perfor-
mans ¢iktisi ile etkilesiminde, ATCO 6zelinde sadece is yiiki
ve SA gozetilerek performans ¢iktisina gitme formiilii, -SHEL
kavramindan yola ¢ikarak “liveware” icerisinde yer alan ¢ok
saylda element goz 6niine alindiginda- “performance shaping
factors” olarak nitelendirilen diger bilissel davranis ve fonksi-
yonlarin (stres, monotonluk, motivasyon, giiven vs.) da denk-
lemde yer almasi kosuluyla daha saglikli degerlendirmelere
imkan saglayabilir.

Otomasyon kullanimi ve gelecek ATM senaryolarinda yogun
bir sekilde bahsi gecen “dinamik sektdrizasyon” uygulamasi-
na goz attigimizda, operasyonel olarak kapasite artis1 hedef-
lenirken bir yandan da olusabilecek paradigma degisimden
otiiri kontrolérlerin sik araliklarla gerceklesen degisimlere
adapte olabilmesi beklenmekte, ¢alisilan sektoér bazinda de-
gerlendirildiginde mesleki uzmanlik seviyesinin tiim bunlar-
dan olumsuz etkilenebilecegi diistiniilmektedir [26]. ACC'de
calisan kontrolorlerin yer aldiklar1 bir calismanin neticesinde,
dinamik sektdrizasyon uygulamalarinda kontrolérlerin daha
az is yiikiine maruz kaldiklar1 ancak daha yiiksek bir SA’ya ge-
reksinim duyduklar gézlemlemislerdir [27]. Bunun yani sira
4D operasyonlar ve FRA konseptinde de goze ¢arpan ayirma
sorumlulugunun kismen ya da tamamen ATCO sorumlulu-
gundan ugus ekibine devredildigi senaryolar gozetildiginde,
ATCO rol ve sorumluluklarindaki potansiyel degisimlerin in-
san faktorleri temasi altinda olusturabilecegi etkiler tartisil-
maktadir.

Gelecek ATM sistemleri ve mevcut sistemler karsilastirildigin-
da, otomasyon seviyesinin artmasiyla kontroldrlerin monitér
agirlikh rollerde galisacaklar: 6ngoriilmekte ve bu baglamda
da stres ylikiiniin mevcut olandan daha diisiik seviyede ol-
mas1 beklenmektedir [28]. Ote yandan insan-makine etki-
lesiminde daha fazla otomasyona bagimli olmak, daha énce
deneyimlenmemis bir dizi potansiyel hatanin da ortaya ¢ika-
bilmesi neticesinde hem stres seviyesinin artis1 hem de siste-
me giliven agisindan olumsuzluklara davetiye ¢ikarabilir. Zira
stresorlerin degerlendirildigi hemen her ¢alismada ekipman
arizalar1 ya da sistem hatalar1 kontrolérler tarafindan énemli
bir stres kaynagi olarak algilanmaktadir.

4D TB operasyonlarin planlanmasi ve otomasyonun enteg-
rasyon seviyesindeki yiikselis, 6zellikle UPTs (User-preferred
trajectories) kullaniminin da artisi ile beraber ATCO agisindan
operasyon siirecinde SA ve vigilance (uyaniklik, tedbirlilik)
vechelerinden 6nem arz etmektedir. Bunun yani sira ATCO
rol ve sorumluluklarinin daha ¢ok monitdr etme aktivitesine
kaydi81 senaryolarda ise bu kez monotonluk seviyesi artacagi
icin motivasyonda azalma ve tedbiri elden birakma gibi yan
etkiler de gozlemlenebilir.

Tekrarlayan gorevleri yerine getirme ya da benzer trafik
paterni ve ylkiine siklikla maruz kalma gibi senaryolar mo-

notonluk kavramini ciddi bir bicimde etkileyen faktorler
arasinda gosterilmektedir [29]. Ayn1 zamanda yapilan isin ka-
rakteristik yapisinin da kisisel (yas, tecriibe vs.) ya da kisisel
olmayan faktorlerle (is ortami, organizasyon yapisi vs.) iliskili
olarak monotonluk seviyesine etki edebilecegi iddia edilmek-
tedir. “Underload” olarak bilinen is yiikiiniin diisiik oldugu
kosullarda ytiksek bir SA sergilemek ve tedbirli olmak, dikkat
mekanizmasinin kullanimi agisindan da olduk¢a dnemlidir.
Zira “underload” ¢alisma kosullarini bir ¢esit konfor zonu ola-
rak yorumlarsak “complacency” (asir1 rahatlik ve kayitsizlik)
durumuna davetiye ¢ikarabilir.

Yiiksek seviye otomasyon kullanim senaryolarinda, “automa-
tion failure” ve benzeri durumlarda, kontrolorlerin hizli bir
sekilde pasif monitér etme modundan “alert” haline gegip,
miidahale etmeleri ya da operasyonun kontroliinii ele alma-
lar1 beklenmektedir. Ote yandan ¢ok sayida editér tarafindan
is yiikiindeki ani degisimlerin performans ¢iktisin1 bozdugu
bulgulanmistir. Bir bakima gelismis otomasyon kullanimi ne-
ticesinde sistem igerisinde OOTL (Out-of-the-loop) durumuna
diisen kontroldrlerin; hata tanimlama, problemi tespit etme
ve olasi ¢6ziimii degerlendirme gibi siireglerin tamamini kisa
bir siire icerisinde yonetebilme gereklilikleri, zaman baskisi
ve stres faktoriiyle de birleseceginden, yedek sistemler dev-
reye girene dek ekstra is yiikii ve sorumluluklar iceren kaotik
bir siirece doniisebilir. Zira safety-critical olarak tasvir edilen
sistemlerin cogunda acil durum senaryolar1 diisiintildiigiinde
operasyonu durdurma ya da “backup” amagh bir “panik bu-
tonu” kavrayisi yer almasina ragmen ATC kapsaminda boyle
bir enstriiman bulunmamasi ve 7 /24 ikame etme zorunlulugu
farkl bir paradigma gelisimini zaruri kilmaktadir.

Kontrolorler agisindan ¢ogu senaryoda isin kendisi ana moti-
vasyon kaynagi olarak addedilir. Zira kompleks bir sosyo-tek-
nik sistem icerisinde karar alic1 ve uygulayici olmak is tatmini
acisindan da fark yaratmaktadir. Otomasyonun artan seviye-
lerde ATM ve ATC’ ye entegre olmasi, bir bakima yeni zor-
luklar ve adaptasyonlar gerektirdigi icin ATCO’nun yeni rolil
agisindan da belirleyici olabilir. Ozellikle bilgi teknolojileri ile
daha fazla etkilesim kurma, sistem dinamiklerine yakindan
bakabilme, tasarim stire¢lerine katki saglayabilme gibi ekstra
sorumluluklar gerekebilir. Mevcut bazi yetenek setlerinin ar-
tik eskisi kadar 6nemli olmayabilecegi diisiiniiliirken, gelecek
projeksiyonuna ait yeni yetenek setlerinin de farkh zorluklar
ve meydan okumalar icermesi, ATCO ag¢isindan isin “ototelik”
dogasini korumada bir hayli 6nemlidir [30].
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1. Literatiirde ATCO Insan Kaynakla-
r1ve Ozliik Haklar1 Odakh Calismalar

[s analizi bélimiinde caliymamizin odag geregi litera-
tirdeki orneklere dair teorik bir ayrim yapmis, is ve ise
alim odakl teknik c¢alismalar: ilgili béliimde, 6zliikk hak-
lar1 ve insan kaynaklar1 6zelindeki ¢alismalarin ise miis-
takil olarak 7. boliimde islenecegini belirtmistik. Bu
baglamda, 6zliikk haklar1 konusunda milat olarak kabul edi-
lebilecek ILO calistaylar1 ve giincel is analizi yaklagimla-
r1 agisindan 6nemli bir perspektif sunan NERA raporu bu
boliimiin igerigi olarak kapsaml bir sekilde ele alinacaktir.

1.1 ILO ve ILO is birligi ile gerceklesen faaliyetler

1919 yilinda ¢alisma hayati ve sosyal politika konularinda
diizenlemeler yapmak amaciyla Milletler Cemiyeti blinyesin-
de kurulmus ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii), dért stra-
tejik hedef iizerine faaliyetlerini gerceklestirmektedir [1].
Bunlar; ¢alisma yasaminda standartlarin, temel ilkelerin ve
haklarin yayginlastirilmasi ve yasama gegirilmesi; kadinlarin
ve erkeklerin insan haysiyetine yakisir islerde ¢alisip kazang
saglayabilmeleri icin gerekli firsatlarin artirilmasi; herkes
icin sosyal korumanin kapsaminin genisletilmesi ve etkinlik
seviyesinin artirilmasy; ti¢ taraflihigin (isci-isveren-siyasi erk)
ve sosyal diyalogun gii¢lendirilmesi olarak 6zetlenebilir [2].

ILO, ¢alisma standartlari 6zelinde yayinladig1 s6zlesme ve tav-
siye kararlariyla uluslararasi standartlari belirler. Uye tilkeler
icin onaylanan sozlesmeler baglayici hitkimdeyken, tavsiye
niteligindeki kararlar tamamlayic1 6rnek metinler olarak de-
gerlendirilir [3].

ILO’nun sivil havacilik 6zelinde yiirittiigi ilk ¢calismalarinda
odak noktasi kabin personeli olurken, 60’1 yillara gelindi-
ginde, hava trafik hizmetleri alanindaki eksikligin getirdigi
sonuglar c¢arpici bicimde goéz 6niinde durmaktayd: [4]. Te-
mel sorunlarin ortaya ¢ikisinin akabinde ATS 6zelinde bir
dizi gelisme yasandi. IATAnin 1960 yilinda gergeklestirdigi
teknik konferansta, hava trafik hizmeti yiiriiten personelin
profesyonellesmesi gerekliligi ve bunun i¢in ¢alisma sartlari
ve maaslarinda yapilacak diizenlemelerin éneminin alt1 ¢izil-
mistir. IATA ayni zamanda 1963 yilinda ILO ile temaslarinda
da ¢alisma sartlar1 ve maaslar 6zelinde iyilestirmelerin dogru
personeli meslege kazandirmak agisinda dnemini vurgula-
mis ve gelismekte olan tlkeler i¢in hava trafik kontrolérlugi
mesleginin ehemmiyetinin anlasilmasi gerektigini ifade et-
mistir [5]. ICAO konseyi de toplanti sonuglarina iliskin, ca-
lisma sartlarinda ve maaslarda yapilacak diizenlemelerin,
hava seyriisefer servislerinin kalitesindeki degisimde roller
oynayabilecegini vurgulamistir [6]. 1960 yilinda ILO tarafin-
dan Cenevre’de diizenlenen “Ad Hoc Civil Aviation Meeting”
toplantisinda genel olarak kabin personeli 6zelinde havacilik
profesyonellerinin ¢alisma sartlar1 incelenirken, toplantinin
6'nc1 dnergesinde havacilik servis saglayicilar: tarafindan is-
tihdam edilen personellerin ¢alisma sartlar1 konusunda ILO
organlar tarafindan ¢alisma yapilmasi kararr alinmistir [4].
Bu karar1 miiteakiben, International Transport Office is
birligi ile ilk defa organizasyon nezdinde Jacob Schenk-

man tarafindan hazirlanan “Conditions of Employment in
Air Traffic Control Service” isimli makale International La-
bour Review’in 1963 Eyliil sayisinda daha sonra ise IFAT-
CAnin yaymn organi “The Controller"da yayimlanmistir [7].

“Hava trafik kontroldrlerinin isleri kadar baskalarinin haya-
tina karsi sorumlulugun oldukga gerekli ve etkin oldugu ¢ok
fazla endiistriyel meslek bulunmamaktadir”

Schenkman’in makalesinde hava trafik kontrolorligli, meslek
tanimindan, hava seyriisefer emniyeti i¢cin énemine; ¢alisma
sartlarindan (¢alisma ortami da dahil), calisanin sahip olma-
s1 gereken yeterlilik ve gerekliliklere (rate ve lisanslar) kadar
ilk defa ILO nezdinde genis ¢apli olarak ele alinmistir [7].

Makalenin sonug béliimiinde Schenkman, hava seyriisefer gii-
venligi agisindan meslegin kritik 6neminin degerlendirmeler
sonucu tartismasiz bir sekilde kabul edilmesi gerekliligini, bu
baglamda hava trafik kontrol hizmetinin kalitesinde persone-
lin ve calisma kosullarinin 6nem arz ettigini vurgulamistir [7].

1.2 1972 ILO Raporu [8]

Hava trafik servis saglayici hizmetlerinin, hava trafik kontrol
ekipmanlarinin ve tekniklerinin hizli degisimi 1963 yilinda
yapilan ilk yayimin gilincellenmesi ihtiyacini dogurmustur.
Bunun sonucunda 1969 yilinda ILO ve ICAO is birligi yapa-
rak calisma ve hizmet kosullar1 konusunda bir ¢alistay dii-
zenlenmesi gerekliligini tartismisti. Bu yeni calistay hazir-
liginda 20 iilkeden temsilcilerin katiliminin beraberinde;
EUROCONTROL, hava trafik kontrolérlerinin is¢i sendikalar:
ve dernekleri de katilim gostermistir. Calistayda metot ola-
rak katilim gosteren kurum ve kuruluslara gesitli bagliklarda
sorular sorulmus, mevcut sartlar ile ilgili bilgiler harman-
lanarak farkli béliimler altinda kamuoyuna sunulmustur.

“Bildigimiz bi¢cim ve 6l¢cekteki modern sivil havacilik, hava
trafik hizmetlerinin hayati 6neme sahip oldugu biiyiik bir yer
teskilatinin destegi olmaksizin diisiiniilemezdi. .... Aslinda,
ucusun ylritiilmesi i¢in belirli bir dl¢iide idari sorumlulugun
verildigi yegane yer hizmetleri saglayicilar: kontrolérlerdir”

Calistayin giris kisminda, kisaca ILO’nun alanda ge¢mis c¢a-
lismalarina deginilmis, genel anlamda meslegin amaglari ve
gorevleri ortaya konulmustur. Miiteakiben gelen béliimlerde
ise meslege dair bir¢ok husus ayrintili olarak ele alinmistir.

Boliim 1: Conditions of Entry of Potentially Qualified Cont-
rollers into the Air Traffic Control Service (Potansiyel Olarak
Nitelikli Kontroloérlerin Hava Trafik Kontrol Hizmetine Giris
Kosullar1): Boéliime iliskin ankette, katiimcilara sagladiklar:
hava trafik hizmet servislerinin {inite bazinda (meydan, yak-
lasma, saha vb.) raporlamalar1 istenmistir. Bunun yaninda
mevcut personel sayilari ve egitim goren personellerin sayisi
konusunda bilgi alinmus, iinite bazinda lisans ve rate sartlari,
egitim siirecleri irdelenmistir.

Boliim 2: Work Environment (Calisma Ortami): B6liim, hava
trafik kontroldrlerinin yogun is yiikii altinda ¢alismalarinin
gerek kendi sagliklar1 gerek trafigin emniyeti agisindan etki-



lerine atif yaparak, ¢calisma ortaminin mesleki performans ve
kisisel konfor agisindan dnemine vurgu yaparak baslamistir.
Bu gercevede calisma ortaminin ergonomisi incelenmis, mev-
cut ATS sistemlerine, ¢calisma pozisyonlarina ve fiziksel sart-
lara deginilmistir.

Béliim 3: Service Conditions (Hizmet S$artlar1): Béliimde
hava trafik kontroldrlerinin hizmet kosullar1 (licretlendirme
disinda), calisma saatleri, vardiya diizenlemeleri, izinleri gibi
konular katilimcilardan alinan bilgiler cercevesinde islenmis,
miiteakiben kontroldr sagligl ve performans/bilissel kapasite
iliskisine dair bir anket ile sonlandirilmistir.

Teble 9: Meximum Weekly Hours_ of Work
Country or areca - Houre
Bact Africen Community 40
Australia 36
Denwark 42
Egypt 36
EUROCONTROL 45
Finland 40
France 42
Japan 44
Senegal 48
Switzerland 38
United States 48
Yugoslavia 4z

Boliim 4: Renumeration (Ucret): Béliimiin basinda, profesyo-
nel olarak ¢alisma yeterliligini saglamis kontrolérlerinin mes-
lek hayatlarinda tecriibe kazandiktan sonra cesitli sebeplerle
(temel olarak ¢alisma kosullar1 ve hak edis beklentileri) isten
ayrilmaegilimlerine dikkat cekilmisve bu durumun havatrafigi
yonetimi acisindan potansiyel negatif etkileri vurgulanmistir.

“Ote yandan, iicretlendirme baz iilkelerde memnuniyetsizlik
sebebi olabilmektedir. Bunun baslica nedeni, kontroldrlerin
pek ¢ok durumda kamu gorevlisi statiisiine sahip olmalar1 ve
diger kamu gorevlileriyle ayn1 oranlarda maas almalaridir”

“The International Federation of Air Line Pilots Associati-
ons (IFALPA) hava trafik kontrolérlerinin iicret ve hizmet
kosullar1 ile kontrolérlerin sundugu mesleki standartlar ara-
sinda ¢ok yakin bir iligki oldugu goériisiinii savunmaktadir.”

B6liim 5: Promotion (Terfi): Meslekte yiikselme imkanlar:
ve kriterleri irdelenmistir. Alanda kariyer planlamasinin na-
sil olabilecegi konusunda -bilhassa yas kriteri dikkate alina-
rak meslegin fiziksel ve dejeneratif etkilerinin ortaya ¢iktig
yaslarda calisanlarin durumuna dikkat ¢ekilerek- drnekler
islenmistir.

Bo6liim 6: Recent Developments in Air Traffic Control Systems
(Hava Trafik Kontrol Sistemlerindeki Gelismeler): Ozellikle
turbo jet ucaklarin etkisiyle diinya genelinde artis gosteren
hava trafiginin, bu artis1 kompanse edebilecek yeni sistemle-
re ihtiya¢ dogurdugunu vurgulayip, bu cercevede otomasyon,
trafik kapasitesi ve inovasyonlarin ise alim kriterlerinde yara-
tabilecegi potansiyel degisimleri irdelemistir.

Béliim 7: Social Security (Sosyal Giivence): Mesleki risklerin
yani sira derece/lisans kayb1 konularinda politikalar irdelen-

mis, emeklilik sartlarinin yani sira kaza-kirim hadiselerinde
kontrolérler 6zelinde hukuki ¢erceveye mercek tutulmustur.

Country Age or length
of service
France 55, with possi- To be eligible for
bility of retire- retirement before the
ment from 50 age of 55, the officer
must bave completed
25 years?! service, of
which 15 years of
active service as a
control officer.
India 30 years! service
Japan 55, at least
20 years' service
Switzerland 65
United
Kingdom 60
United
States 55
30 years! service
Yugoslavia 40 years' service

Boliim 8: Methods of Determining Conditions of Operations
and Service: ATS hizmetleri acisindan endiistriyel iliskiler,
ANSP’lerin organizasyonel yapisi gibi konular ele alinmistir.

1.3 1974 ILO Preparatory Meeting for Civil Aviation [9]

3-10 Ekim 1974 tarihlerinde ILO biinyesinde “Identification of
social and labour problems and scope for ILO action in the field
of Civil Aviation” glindemiyle ikinci bir ¢alistay gerceklesti.
IFATCA datoplantiyabaskanlik diizeyinde katilim géstermistir.

“Ne yazik ki, cogu 6rnekte hava trafik kontroldrleri kamu per-
soneli olarak istihdam edilmektedir ve bu nedenle diger kamu
gorevlileriyle gruplandirilmakta ve karsilastirilmaktadir. Bu
yanlis bir uygulamadir ¢linkii meslek diger mesleklere kiyasla
benzersizdir. Kontrolérlerin ICAO standartlarina uygun tibbi
muayenelerden ge¢meleri gerekmektedir. Bu benzersizligin
sadece bir 6rnegidir, zira bilginin periyodik olarak test edil-
mesi, kontroldriin verecegi yanlis bir kararin insan hayati ve
hava araglari lizerinde yaratacagi etki gibi baska 6rnekler de
vardir. Sorun 6zellikle isverenlerle istisare ve toplu pazarlk
soz konusu edildiginde ciddi boyutlara ulagsmaktadir. Kont-
rolérler kamu gorevlisi olduklari i¢gin, 6zel sektérde ¢alisan
iscilerin kendi istihdam sart ve kosullarini miizakere yoluyla
belirleme konusundaki temel haklarindan mahrum birakil-
maktadirlar. Federasyon, kontroldrlerin istihdam kosullari-
n1 belirleme konusunda diger kamu gorevlileriyle kiyasla-
namayacagl ve kiyaslanmamasi gerektigine inanmaktadir”
Mr. Monin - [FATCA

Toplanti neticesinde komite, ILO y6netim kuruluna kontrolor-
lere iligkin “acil problemlerin” goriisiilmesi i¢in uzmanlarin
katilim gosterecegi genis ¢capli bir ¢alistay yapilmasi hususun-
da tavsiyede bulunmus, ayn1 zamanda ¢alisma saatleri, emek-
lilik hak ve kosullary, izin, lisans kayby, ticret ve faydalar gibi ko-
nularda standartlar gelistirilmesi gerekliligini ifade etmistir.

1.4 Nantes: Kanh Plan [21]

1973’lin Mart ayinda Londra seferini gerceklestirmeye ha-
zirlanan Ispanya tescilli Spantax havayollarina ait 400 sefer
say1il1 Convair 990, Madrid’'ten 99 yolcusu ve 8 personeliyle
beraber havalandi. Ayni saatlerde Iberia havayollarina ait
DC-9 tipi, 504 sefer sayil1 Londra seferi de Mallorca havalima-
nindan 61 yolcu ve 7 personelden olusan miirettebatla teker
kesmekteydi. Saatler sonra iki u¢agin Fransiz hava sahasu iize-



rinde ¢arpistig1 bilgisi alindi. Carpisma sonucu 504 sefer sa-
yil1 DC-9 alevler igerisinde yere ¢akildi ve ugaktaki 68 kisinin
tamami yasamini yitirdi. CV-990 ise, Cognac bélgesinde yer
alan bir askeri iisse mucizevi bir sekilde can kayb1 olmadan
acil inis yapti. Kazadan sonra arastirmacilar ¢arpici bir ger-
cekle karsi karsiya kaldi. Kazanin gergeklestigi giin Fransiz
kontrolorler grev yapmaktaydi ve hava trafik hizmeti bu se-
beple otoriteler tarafindan askeri hava trafik kontrolérlerine
devredilmisti. Kazadan yaklasik iki hafta 6nce Fransa Hava
Trafik Kontrolérleri Dernegi 6zliik haklarinda iyilestirme ta-
leplerinde herhangi bir geris doniis alamamalari sebebiyle 20
Subat tarihinde tilke ¢apinda greve gitme karar1 almisti. Grev
karar1 sonrasi 24 Subat’ta Fransiz hiikiimeti grevin etkisini
yok etmek adina, “Clement Marot Acil Durum Plani’n1 dev-
reye soktu. Plan ozetle, sivil kontrolérlerin grevi neticesinde
is glicii ve kapasite kayb1 yasamamak i¢in askeri hava trafik
kontroloérlerinin grev esnasinda hizmet vermesini amacli-
yordu. Bu atmosferde gerceklesen kaza Fransiz hava sahasi-
nin itibar1 agisindan korkung sonuglara yol agti. Iberia sirket
karar1 olarak Fransa hava sahasini kullanmayacagini deklare
etti. Fransiz pilotlar kazanin ardindan grev sona erene kadar
is birakma karari aldi. Britanya Havayolu Pilotlar: Birligi stire-
siz olarak tliyelerine Fransa lizerinden ugmama tavsiyesi ver-
di. British European ve British Caledonian havayollar1 Fran-
sa uguslarina ara verdi. Amerika Havayolu Pilotlar1 Dernegi,
Fransiz hava sahasindaki “cok riskli durum” sebebiyle tiyeleri-
ne Fransiz hava sahasini kullanmaktan kaginmay tavsiye etti.

Fransa Hava Trafik Kontrolorleri Derneginin kaza sonrasi
aciklamasi:
“Yetkili makamlar riskler konusunda defalarca uyardik.” [22]

ingiltere Parlamento Konusmasi: “Facia, Fransiz hava trafik
kontrolorlerinin grevi sirasinda meydana geldi ve bu da o do-
nemde Fransiz ve ingiliz medyasinda, isleri gegici olarak dev-
ralan askeri yer kontrolorlerinin sivil ekipman ve prosediir-
lere asina olmadiklari igin bir sekilde sorumlu olabilecekleri
yoniinde spekiilasyonlara yol act1. [23]”

1.5 Zagrep: Oliimciil Sistem [24]

Kaptan Dusan Ivanus’un kayitlara gecen son sozleri: ‘We are
finished... ‘Goodbye, ‘Goodbye.

10 Eyliil 1976 sivil havacilik tarihinin en kara ve kanli giinle-
rinden biri olarak nitelendirilir. British Airways’e ait 476 sefer
sayili Londra- istanbul seferini yapan Trident-3B, Inex Adria
sirketinin Split-Kdln seferini icra eden DC-9 ugag ile seyir es-
nasinda 33.000 feet ytikseklikte Yugoslavya hava sahasinda
carpistl. 176 kisinin yasamini yitirdigi kaza, tarihin en kanh
sivil havacilik facialarindan biri olarak literatiirde yerini aldu.
ingiliz ve Yugoslav makamlarinin dért ay boyunca yiiriitti-
gii sorusturma neticesinde kaza esnasinda gorevli olan hava
trafik kontrolérii suclu bulunarak hapis cezasina garptirildi.
Ancak kazaya sebebiyet veren insan faktoérlerinin arkasinda
oliimciil sonuglara yol agan “sistemin” yer aldig1 ¢arpici bi-
c¢imde acikti. Kaza raporunda kazaya sebep veren faktorler-
den bir kismi séyle ifade edilmisti: “...Strip eksikligi sebebiyle
bilgi akisi saglanamamasi, gilivenli operasyon akisinin etki-
lenmesi; ilgili sektoriin agir is ytikii ve kontrolii devir almasi

gereken kontroldriin zamaninda pozisyona gelmemesi; ilgili
sektordeki asistan kontrolor eksikliginin ekip sefi tarafindan
fark edilmemesi; ilgili sektorde EXE pozisyonunda ¢alisan
kontrolériin is ylikii sebebiyle “overload” olmasi ve bilgi aki-
sindaki eksiklik sebebiyle konfliktin farkina ge¢ varilmasi.”

Kazanin gergeklestigi aralikta, Yugoslav hava sahasi up-
per-middle-lower olmak iizere fonksiyonel olarak dikey-
de iige boliinmiis bicimde, her bir sektérde ayr1 ayr1 EXE ve
PLC kontrolorleri olmak iizere hizmet veriyordu. Kaza giinij,
upper sektdriinde “planner” olarak ¢alisan kontroldr, board
devir saatinde arkadasinin gelmemesi lizerine, onu aramak
icin gorev yerini terk etmisti. Olay esnasinda EXE kontrolérii
tek basina ¢alismanin da ¢arpan etkisiyle, is yiikiiniin ¢oklu-
gu sebebiyle durumsal farkindaligini yitirmis vaziyetteydi.
Kazadan sonra arastirmacilarin elde ettigi diger aci verici
bulgu ise personel sayist ile ilgiliydi. Personel eksikligi sebe-
biyle Zagreb ACC’de tiger kisi olmasi gereken sektorler iki kisi
olarak hizmet veriyordu. Calisma saatleri ayni sebepten otii-
rii 12 saatti ve shiftler arasi dinlenme periyotlar: yetersizdi.

Gostermeye calistigim gibi, kendileri de bir sistemin kurban-
laridir. Havacilik camiasinin, gercek anlamda nasil kontrol
edecegimizi 6grenmeye zaman bulamadigimiz bir canavara
doniisen bir sistem yarattigl bir gercek degil mi? 10 Eylil’de
Gradimir Tasi¢, basarisiz olan bir sistemin son halkasiydi.
Yine de sugu bir bireye ya da bireylere yiikleyip onlar1 hapse
atarsak, altta yatan daha derin sorunlar ¢oziilemeden kalir.
Ve gelecek hafta ayni hatali sistemin pargasi olan baska bir
birey benzer hatay: tekrarlayabilir en nihayetinde de benzer
olcekte feci sonuglar dogurabilir...Bu, gerceklesmesine izin
verilmemesi gereken ve bu mahkemenin 6nleme giiciline sa-
hip oldugu bir durumdur.” [25]

Davaya hayatini kaybeden kabin personelinin ailesini temsil
etmek adina katilan avukat Richard Weston'un mahkemede
okunmak iizere gonderdigi metinden alintidir.

1.6 1979 ILO Raporu: “Meeting of Experts on Problems
concerning Air Traffic Controllers” [10] [11]

ILO’nun 1976 y1linda diizenlenen 201. Yonetim Kurulu Toplan-
tisinda, 1974 yilinda gerceklestirilen “Preparatory Meeting for
Civil Aviation” bulusmasinda ¢ikan tavsiye kararlarina istina-
den, 1979 yilinda “Hava Trafik Kontroldrlerinin Problemleri”
ozelinde, alan (domain) uzmanlarin bulusmasi kararlastirildi.
Otuz uzmanin (15’i devlet/veya ATS servisi veren 6zel organi-
zasyon temsilcisi- 15’1 calisan temsilcisi olarak) ve ¢ok sayida
sektorel paydasin (basta IFATCA ve IFALPA olmak tizere) goz-
lemci olarak katilimiyla on dért oturum siiren toplantida temel
olarak hava trafik kontrolérlerinin yasadig1 sorunlarin tespiti
ve potansiyel ¢dzlim 6nerileri ele alindi. 10 béliimden olusan
¢alistayin ilk boliimii meslege dair genel bir ¢erceve ¢izmek
amagh ILO ofisi tarafindan hazirlanmistir. Miiteakip 9 bolii-
me iliskin ¢alisma dokiimani ise, ILO ile IFATCA is birligi ile
Fransa, Danimarka, Avusturya, Federal Almanya, [srail, isvi(;—
re, Birlesik Krallik tilkelerine gerceklesen ziyaretler ve IFAT-
CA iiyelerinin verdigi bilgiler dogrultusunda olusturulmustur.
Toplanti, mevcut durumun irdelenmesinin akabinde tartisma
béliimiinde her bir konu bashg1 hakkinda taraflarin goriis be-
yan1 alinip konuya iliskin 52 tavsiye karariyla neticelenmistir.



1.Boliim-Hava Trafik Kontrol Kavramina Genel Bir Bakis:
Mesleki anlamda temel kavramlar (goérev ve amaglar, hava
sahasi siniflari, iiniteler, emniyet, koordinasyon-komiinikas-
yon, ekipmanlar, otomasyon, istthdam tiirleri) ele alinmistir.

2.Béliim-insan Kaynag ve Kariyer Planlamasi: Calisan sa-
yisindaki eksiklikler, ¢alisma pozisyonlari, sektor kapasiteleri,
is ytkd, tiniteler aras1 yer degistirme, kariyer planlamasi ko-
nularindaki mevcut durum ve sorunlar irdelenmistir.

“Anketler, calisan sayisindaki eksikliklerin cesitli faktorlerden
kaynaklandigini belirtmektedir. En belirleyici olanlar; yerel
standartlara gore yetersiz maaslar, daha iyi ticretli isler igin
personellerin ayrilma karari almasi, egitimde yiiksek basa-
risizlik oranlar1 ve ¢alisma kosullarinin elverissizligi olarak
ozetlenebilir”

Toplantinin tartisma béliimiinde séz alan organizasyon ve
calisan temsilcileri ele alinan bagliklarda goértislerini dile ge-
tirmigtir.

“Calisan temsilcisi, insan giici planlamas1 perspektifinde
trafik sayis1 disinda baska birtakim faktorlerin de dikkate
almmasi gerekliligini vurgulamistir. Bu faktorler arasinda:
vardiya sayilar1 ve uzunluklari, farkl ¢alisma pozisyonlari-
nin calisma siireleri, ¢alisma saatleri, tatiller, hastalik izinleri,
emeklilik, saglik gibi sebeplerden kaynaklanan yetersizlikler
ve isten ayrilmalar gibi pek ¢ok konu glindeme getirilmistir.”

3.Boliim-Egitim ve Tazeleme: ise alm siireci, lokal ve ICAO
6lceginde ATCO egitimi, ATCO meslek hayati boyunca alinacak
tazeleme egitimlerine deginilmistir.

4.Béliim-Calisma Saatleri: Diinya genelinde ATCO ¢alisma
saatleri drneklerle ele alinmis, vardiya ve fazla mesai siireleri,
izinler irdelenmistir.

“Cogu tilkede ATCO’lar i¢in haftalik veya aylik ¢alisma saati sii-
releri mevzuat ya da idari diizenlemelerle siirlandirilmistir.
Bu simirlar degisiklik gosterebilir, 6rnegin Kanada’da haftada
34 saat iken Senegal’de 44 saat olarak uygulanmaktadir”

Calisan temsilcisi, personel sayisindaki yetersizlik ve trafik
yogunlugu sebebiyle yasanabilecek fazla mesailerin yorgun-
luga yol acabilecegini vurgulayip, operasyonel emniyet ¢cerce-
vesinde olumsuz sonuglar dogurabilecegine dikkat ¢ekti.

5.Béliim-Ucret: Diinya capinda istihdam saglayan kurum ve
kuruluslarin politikalarina deginilmis, yetersiz ve adil olma-
yan licret politikalarinin yol acabilecegi riskler vurgulanmis-
tr.

Ucret politikalarina yonelik ¢alisan temsilcileri; ATCO’nun
yaptig1 isin ekonomik degerini ve katkisini, ATCO’nun so-
rumluluklarini, “prime ¢alisma dmriinii” ve yeniden istihda-
mi zorlastiran yiiksek uzmanlik seviyesini vurgulamislardir.

“Mevcut iicret sistemleri bu faktorleri ya hi¢ dikkate almiyor
yahut ¢ok az dikkate aliyordu. ATCO’lar benzersizdir ve pren-
sip olarak havayolu pilotlar1 disindaki hi¢bir meslek katego-

risiyle karsilastirilamazlar. Pilotluk ve kontroldrlilk meslek
bazinda; lisans gereklilikleri ve uygulamalarindaki benzerlik-
ler, hipertansiyon ve stres gibi saglk tehlikeleri ve lisans kay-
b1 nedeniyle isini kaybetme riski gibi sebeplerle hakl olarak
karsilastirilabilir”

isveren temsilcisi, 6zgiin mesleklerin tekil olarak degerlen-
dirmeleri gerektigini ifade etti. “Birlesik Krallik Sivil Havaci-
lik Otoritesi su anda ¢alisanlari arasinda bir is degerlendirme
anketi yiiriitiiyor ve bulgularina dayanarak sendikalarla ticret
seviyelerini miizakere edecek.”

“IFALPA temsilcisi, calisan tarafinin goriislerini destekledigini
ifade ederek, -yiiksek yeterlilikte kontrolériin- operasyonel
emniyet acisindan gerekliligini vurgulayip, potansiyel hatala-
rin 6liimctil olabilecegini séyledi”

6.Boliilm-Emeklilik yas1 ve sartlari: Kontrolorler icin mev-
cut emeklilik sartlar1 ve olasi sistemleri, emeklilik sonrasi ay-
lik diizenlemelerini ele alinmistir.

Kontrolorler i¢in “biiyiik olasilikla” diger calisanlardan daha
erken zorunlu bir emeklilik yas1 olmasi konusunda ¢alisan ve
isveren temsilcileri arasinda fikri mutabakat saglandi. “Ulusal
diizeyde miizakere yoluyla belirlenmesi gereken bu sartlar,
gorece erken olmasi nedeniyle emeklilik sartlarini olumsuz
anlamda etkilememelidir.”

7.Béliim-is Giivencesi: Is giivencesi kavrami ile bireysel ya-
hut toplu olarak calisanlarin; teknik, ekonomik ya da sahsi se-
bepler ile is akdine son verilmesi gibi konular ele alinmistir.
Toplantida, bireysel sebepler kavrami icerisinde saglik sart-
lar1 ve teknik gereksinimler alanindaki yetersizlikler ele alin-
migken disiplin cezalar1 da degerlendirilmistir.

8.Boliim-Endiistri iligkileri: Orgiitlenme 6zgiirliigii, sendi-
kal haklarin korunmasi, toplu pazarlik gibi konular1 kapsa-
maktadir.

1969-1978 yillar1 arasinda ATCO oOzelinde isveren-g¢alisan
arasinda yasanan ihtilaflar ve sebepleri (bir kismi grev ile so-
nu¢lanmistir):

Australia (1975-77); Canada
(1969, 1976); France (1973,
1976, 1978); Greece (1974);
Hungary (1969-74); Israel
(1974, 1977); Japan (1978);
Luxembourg (1976).

Argentina (1971, 1973-74);
France (1976-78).

France (1970); Argentina
(1973, 1974); Israel (1977);
Mexico (1978).

Argentina (1973-74);
France (1970, 1978); Greece
(1971-74,1976); Ireland
(1970-74).




France (1969, 1973); Greece
(1971-74); Ireland (1969-
74); Argentina (1971-74);
Israel (1973); Switzerland
(1973-74).

Canada (1969, 1972);
Hungary (1969-74); Ireland
(1974); Federal Republic of
Germany (1978).

Canada (1969, 1972); Ire-
land (1973-74); Switzerland
(1972,1973, 1974).

Argentina (1970, 1971);
Australia (1975-77); Ca-
nada (1972,1977) Finland
(1972); France (1970,

1973, 1978); Switzerland
(1972-74); Federal Republic
of Germany (1973-1975;
Greece (1973, 1974, 1977);
Ireland (1969, 1973, 1976);
Israel (1973, 1977).

France (1978); Hungary
(1974); Israel (1973).

Ireland (1969-74); Swit-
zerland (1973-74); Greece
(1974).

Australia (1975-77).

United States (1978).

“ATCO’larin devlet tarafindan istihdam edildigi durumlarda,
devlet memuru statiileri asagidaki prosediirlerin islemesini
engellememelidir: istthdam kosullarinin belirlenmesiyle bag-
lantili olarak ortaya ¢ikan anlagmazliklarin ¢6ziimi kontro-
lorleri temsil eden organizasyonu grev yoluna sevk etmeden,
taraflar arasi diyalog veya bagimsiz ve tarafsiz mekanizmalar
(uzlastirma ve gonillii tahkim gibi) yoluyla aranmalidir”

9.Boliim-is Giivenligi ve Saghg: Is giivenligi konusundaki
stratejiler ele alinmis, calisan adina karsilasilabilecek mevcut
riskler degerlendirilmis, calisma ortami standartlar1 gézden
gecirilmistir. Is saglig1 bashig1 altinda stress ve sonuglari ayri
bir bolimde incelenmistir.

10.Boliim-Kontroloriin Yasal Sorumlulugu: Kontroloriin
yasanan kaza-kirim hadiselerindeki yasal statiisii bu bolim
icerisinde kriminal, sivil ve disiplin cercevelerinde ti¢ farkl
acidan degerlendirilmistir.

Toplanti neticesinde, meslegin “kendine has” dogasi kabul
edilmis ve mesleki problemlerin teshis edilmesinde ve ¢6ziim
siirecinde diger mesleklerden ayrisan 6zgiin niteliklerinin
dikkate alinmasi gerektiginin alt1 ¢izilmistir. Bu vurgunun se-
bebi zamanin ruhunu da yakalayarak, su sekilde agiklanabilir.
Toplantinin yapildigi 1980 yil, hava trafik kontrolorligii mes-
leginin insan kaynaklar1 baglaminda emekleme asamalari ola-
rak degerlendirilmektedir. Sivil havaciliga artan talep ve yolcu

sayilarindaki tistel biiyiime, ATCO 6zelinde is ytikiiniin artma-
sinin yani sira ¢ok sayida insan faktorii temelli kazanin yasan-
masina da sebep olmustur. Bu baglamda Nantes ve Zagrep ka-
zalarinin sonucunda, odaklarin hava trafik kontroldrliigiiniin
mesleki zeminine c¢evrildigi sdylenebilir. 1979 toplantisinin
giris bolimiinde ¢alisan temsilcilerinin, is¢i-isveren iligkileri-
nin yani sira sosyal ve mesleki konularda var olan eksiklikler
hususlarindaki endiselerinin ¢ikis noktasini meslegin sivil ha-
vacilik agisindan layikiyla taninmamasi olusturur. Toplantiya
gozlemci olarak katilan sektdr paydaslar: da bu konuda ¢ali-
san hassasiyetlerini destekler konumdadir.

Bahsi gegen toplant1 béliimlerine degindikten sonra sonug-
lar boliimiinde ele alinan 52 tavsiye kararindan bazilari su
sekilde siralanabilir:

Madde 11: ATC sistemlerinin tanimlanmasi ve kontroldr is
ytkiine dair arastirmalarin yapilmasi.

Madde 18: Hava Trafik Kontrolérleri sivil havacilik emniyeti-
nin direkt olarak i¢cindedir ve kontrolérler bu manada profes-
yonel ve kendine 6zgii problemlere sahiptir. Havacilik emniye-
ti konusundaki alakalar1 teknik olarak pilotlarla kiyaslanabilir.

Madde 19: Calisma saatleri, vardiya siireleri, kesintisiz ca-
lismalar1 ve calisma sistemleriyle alakali diger parametreler
ucus emniyetini direkt olarak etkiler. Bu ylizden yorgunlugu
azaltma amach ¢alisma sistemleriyle alakali yonetmelik ve ki-
lavuzlarin hazirlanmasi gereklidir.

Madde 21: Giinliik, haftalik, aylik azami ¢alisma saatlerinin
yan1 sira asgari dinlenme periyotlari, sendika temsilcileri ve
ilgili temsil érgiitleriyle miizakere ¢ercevesinde devlet tarafin-
dan kanunlarla belirlenmelidir. Onceki maddelere atfen (ugus
emniyeti 6zelinde meslegin kritik konumuna isaret ediliyor),
hava trafik kontroldrlerinin azami haftalik ¢alisma saatleri bi-
lissel is yiikii yogun bir is olmasindan sebep, ilgili iilkede diger
sivil havacilik ¢alisanlarina kiyasla daha az olmalidir.




Madde 27: Hava trafik kontrolorliigii meslegi 6zglin dogasi
sebebiyle diger mesleklerle karsilastirma yapmaya elverisli
degildir. Bununla birlikte, adil bir {licretlendirme saglamak
icin kontrolorlerin lstlendigi sorumluluklar diisiintildiigiin-
de, bu baglamda en yakin olan profesyonel meslek grubu ola-
rak pilotlar diisiintilebilir.

Madde 29: Erken emeklilik prensipleri hava trafik kontrolor-
leri i¢in saglanmalidir.

ILO ISCO (International Standard Classification of Occu-
pations) 88 ve 08’de Hava Trafik Kontroldrligii [26]

Basit¢e meslek siiflandirma sistemi olarak tanimlanabilecek,
ILO biinyesinde hazirlanan ISCO-88 ii¢ ana hedefe odaklanir.
Meslekler konusunda uluslararas: iletisimi kolaylastirmak,
uluslararasi mesleki verileri derleyerek arastirmacilarin kul-
lanabilecegi hale getirmek son olarak da gelismekte olan {il-
kelere model sunmak veya ulusal mesleki siniflandirmalari
gozden gecirmek seklinde dzetlenebilir.

Uluslararasi diizeyde standartlasma adina 1958 yilinda kul-
lanima sunulan sistem, 2008 yilinda giincellenerek son hali
olan ISCO-08 olarak yiiriirliige girmistir. 1988 yilinda IFAT-
CAnin ILO ile yakin temaslariyla, Hava Trafik Kontrolorligi
profesyonel meslek olarak sistemde yer almistir.

ISCO-08’de Hava Trafik Kontrolorligii 3154 kodu ile kisaca
-yerde ve havada, radyo, radar ve gorsel sistemleri kullanarak
hava aracini yonlendirir ve hava aracina operasyonel olarak
gerekli bilgileri aktarir- tanimlanir.

Kararlar uluslararasi anlamda kontroldrlerin istihdam ve ¢a-
lisma kosullar iizerine kabul edilmis ilk uluslararasi metin
olma 6zelligini tasir. Toplanti sonuglari ILO standartlar: 6élge-
ginde bir baglayicilik tasimazken, kural koyucular agisindan
ahlaki ve etik bir sorumluluga isaret eder.

ILO’nun sektor paydaslariyla gerceklestirdigi genis ¢aph tari-
hi toplantinin, katilimci iilkelerde uyandirdigi yanki ve sebep
oldugu degisikliklerin katilimcilar nezdinde tek tek takibi
miimkiin olmamakla birlikte, IFATCA'nin yayin organi “The
Controller”da gesitli vesilelerle yayimlanan haber ve yorum-
lar fikir edinmemizi saglayabilir. Keza toplantidan bir y1l son-
ra [IFATCA'nin yillik raporunda, devletlerin kasith olarak or-
taya ¢ikan sonuglar1 gormezden geldigini aktarmaktadir [12].

Uluslararas1 ekonomi agisindan meslegimizin etkisi Kkii-
cimsenemez. Diinyada sivil havaciligin olmadig1 bir 24 sa-
atin ne anlama geldigini hayal edin -hayal edebilirseniz-.
The Controller [12]

“Uygulanmadig1 ve hayata gegcirilmedigi siirece tiim prensip-
ler (tavsiye kararlar1) kagit tizerindeki miirekkepten ibaret”
The Controller [13]

flerleyen yillarda baz iilkelerde (Peru, 1981) toplantiya is-
tinaden ILO’nun gozlemciligine basvuran bazi sendikalarin
oldugu da takip edilebilir. Bunun yani sira bazi iilkelerin top-
lant1 sonuglarindan ¢ok daha 6nce, ele alinan standartlarda

istihdam sartlar1 ve ¢alisma kosullarina sahip oldugu da unu-
tulmamalhidir [13].

Toplantinin onuncuyilinda denk gelen 1989 yilinda, “The Cont-
roller”, IFATCA tiye sendikalardan gelen geri donitisler dogrul-
tusunda ilk defa konuya iliskin istatistiki veri yayimlamistir.
Buna gore, I[FATCA'nin iiyesi olan 64 kurumdan 20’si -toplam
on bin olan {liye sayisinin 7400’linii temsil ediyor- ¢alisma ko-
sullari ile ilgili gériismelerde tavsiye kararlarinin uygulanma-
sina iliskin basari kazandiklarini belirtmistir. istatistiklerde
goze carpan bagska bir veri, iyilestirmelere iliskin gértismeler-
de gelismekte olan iilkelerde yasanan birtakim zorluklardir.
Bu baglamla ILO; Peru, Costa Rica, Panama, Guatemala, Fili-
pinler gibi gelismekte olan tilkeler i¢cin 6zel bir danismanlik
slireci yirtitmiistiir [14]. IFATCA tarafindan 1980 yilinda
diizenlenen yillik konferansta ILO’yu temsilen katilim goste-
ren Stoikov, konusmasinda danismanlik siireci ile ilgili des-
tek faaliyetlerinin temelde iki ¢esit oldugundan séz etmistir.
Birincisinin; ilgili tilkeye sorunlarin teshisi anlaminda destek
niteligini tasimasi i¢in ILO tarafindan meslegin teknik ve or-
ganizasyonel boyutlarda mevcut sartlarinin degerlendirilme-
si maksadiyla yapilan bir anket ve anket sonucunda da cesitli
¢oziimler 6nerilmesi vasitasiyla gergeklestigini, ikincisinin ise
ilgili tilkeye ¢esitli konularda (6rnegin kontrolérlerin egitimi)
teknik destek sunma yoluyla gergeklestigini belirtmistir [15].

[FATCA'nin 1989 senesine ait yillik toplant1 tutanaklari in-
celendiginde, ILO tarafindan destek amagh sunulan danis-
manlik hizmetine; Ispanya, Tunus, Senegal gibi iilkelerin de
basvurdugu ayni zamanda Yunanistan ve Belgika'nin da gesitli
konulardaki uzlagsmazliklar sebebiyle ILO’dan destek istedigi
gozler oniine serilmektedir [16]. 1981 yilinda Peru 6zelinde
yayimlanan rapora ag¢ik kaynaklardan ulasilabilir [17].

ILO’un uluslararasi toplantilar1 disinda kontroldrler 6zelinde
60’1 yillardan itibaren lokal 6l¢ekte irili ufakli pek ¢ok ¢alisma
yapilmistir, The Controller'in 1982/2 sayisi IFATCA kiitiipha-
nesinde mevcut ¢alismalara 151k tutar. (Referanslar béliimden
ilgili calismalara goz atabilirsiniz)

Giintimiizde ise 1979 yilinda gerceklesen genis katilimh ¢a-
listayda oldugu gibi iilkelerin -kontrolor personelin teknik ve
organizasyonel calisma sartlarina dair- kamuya agik olarak
yayimlarina ulagsmak miimkiin olmasa da yerel yasalar, IFAT-
CA igerisinde iiyelerin doniisleri, otoritelerin regiilatif yayim-
lar1 ve bagh bulunduklar: uluslararasi kuruluslara raporlari
okuyuculara belirli ipuclar1 saglamaktadir. Bununla beraber



yukarida telaffuz ettigimiz kaynaklara da ulasim agisindan
cesitli kisitlar mevcuttur (lokal uygulamalarin yayimlandig:
yerel dil, ilgili sendika ve kurulus yayimlarinin tiyelere 6zel
olmasi gibi). Bu baglamda insan kaynaklarina iliskin mese-
lelere yakindan bakmak maksadiyla, 2015 yilinda CANSO
tarafindan yayimlanan “ATCO Remuneration and HR Metrics
Report 2015” raporu (ilgili kurulusun HR alaninda gliniimiiz
raporlarina ulasilamamistir, kamuya a¢ik olmadigini tahmin
ediyoruz) belirli konularda giintimiiz kosullarina 1s1k tutabi-
lir. Metriklere gegmeden dnce CANSO’ya deginmek gerekirse;
hava seyriisefer saglayici kuruluslarin, alandaki uzmanlarin
ve sirketlerin, hava trafik yonetimi ile ilgili glincel konularda
fikir aligverisinde bulunmak ve servis saglayicilarin hizmet
kalitelerini gelistirmek amacli bir ag olusturma gayesiyle
kurulmus uluslararasi bir organizasyondur. 1996 yilinda ¢a-
lismalara baslayan organizasyon, diinya genelinde 89 servis
saglayici ile is birligi icerisindedir [18].

ATM ozelinde insan kaynaklar1 uygulamalarinin 6nemini vur-
gulayarak baslayan rapor, 21 servis saglayicinin katilimiyla
2015 yilinda diizenlenen anketin verilerini igerir.
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2. Ozliik Haklar1 Uzerine Giincel Bir
Yaklasim: NERA Raporu

2.1 NATS ve NERL

1960’1 yillarda Birlesik Krallik hava sahasinda yasanan trafik
artisy, askeri ve sivil hava operasyonlarinin farkl organizas-
yonlar biinyesinde yonetilmesinin dogurdugu verimsizlik de
hesaba katildiginda sivil havaciligin gelisimi agisindan ¢esitli
sikintilara neden olmaktaydi. NATS (National Air Traffic Cont-
rol Service), 1962 yilinda bu ihtiyaglar goézetilerek Ticaret
Bakanligl ve Savunma Bakanligi ortakligiyla kuruldu. 1972
yilinda CAA (Civil Aviation Authority) bilinyesine alinmasiyla,
iilke geneli servis saglayic1 ve kural koyucu otorite dénemin
revacta olan anlayisina uygun olarak tek ¢atida birlesmis oldu.



CAA (Civil Aviation Authority) [27]

1972 yilinda, bir kamu kurulusu olarak hava seyriisefer ser-
vislerinin regiilasyonu ve operasyonun yonetimi yetkileriyle
kuruldu. Kurulusundan itibaren CAA'nin biitiin maliyetlerinin,
hiikiimet tarafindan yapilan diizenlemeyle hizmet sagladigi
6zel kurumlardan karsilanmasi kararlastirilmistir. 1994 yilin-
da yapilan degisiklikle, CAA'nin yetkileri yalnizca regiilasyon
otoritesi olarak glincellenmistir.

1994 yilinda CAAnin yeniden yapilandirilmasinin akabinde
1998 yilindan itibaren hiikiimet, NATS'in kurumsal yapisinda
da bir dizi degisiklige gidilmesini uygun gérdii. Kural koyucu
otorite ile servis saglayicinin ayrilarak Birlesik Krallik biinye-
sinde havacilik emniyetinin arttirilmas: temas1 gozetilerek;
verimli ve emniyetli hava trafik sistemlerinin gelistirilmesi
icin uzun vadeli kaynak saglanmasi hedefleri basta olmak iize-
re, 2000 yilinda ytrirlige giren yasa (Transport Act, 2000)
ile NATS, devlet ve 6zel sektoriin stratejik ortakligl seklinde
gliniimiizdeki cagdas yapisina evrildi [28]. Ote yandan NATS,
Avrupa’da 6zel sektoriin kurumsal yapiya entegre oldugu ilk
hava seyriisefer hizmet saglayicidir. British Airways, Easyjet,
Virgin Atlantic, Thomas Cook, Lufthansa gibi havacilik sekto-
riin global ortaklar sirkette %42 oraninda pay sahibidir.

Government
%49

Airline Group |Heathrow Airport 0
Holdings Ltd % | Lmiployees %5

NERL: NATS biinyesinde yer alan, Birlesik Krallik genelinde
ve Kuzey Atlantik dogusunda en-route hava trafik hizmeti ko-
nusunda yetkilendirilmis kurulus.

NATS Services Ltd: Birlesik Krallik genelinde ve iilke disinda
bir¢ok biiyiik havalimaninda (Aberdeen, Belfast International,
Bristol, Cardiff, Farnborough, Gatwick, Glasgow, Heathrow,
London City, Luton, Manchester, Southampton, St Athan, Stans-
ted) hava trafik kontrol hizmeti veren NATS alt kurulusu. Birle-

sik Krallik genelinde Swissport, DFS vb. bir¢cok uluslararasi sir-
ket de havalimanlarinda seyriisefer hizmeti vermektedir [29].

2.2 Staff Operating Expenditure for Air Traffic Control
(Mart 2018) [19]

2018 yilinda NATS tarafindan NERA danismanlik sirketine
-NERL biinyesindeki iicret politikasini belirleme maksadiy-
la- hazirlatilan rapora gegmeden 6nce yasal zemininden bah-
setmek elzem niteligindedir. 2000 yilinda yiiriirliige giren
“Transport Act” ile CAA; NERL iizerinde ekonomik olarak da
takip edici, denetleyici kurum olma hiiviyetine kavustu. Bu
noktada CAA'nin yetki alaninin yasa koyucu tarafindan sinir-
landirildigini ve ceza verme, lisans iptali gibi hususlarin yetki
sinirini astig1 dipnot olarak diisiilebilir.

Bu baglamda NERA danmismanlik sirketine hazirlatilan
“Staff Operating Expenditure for Air Traffic Control” ra-
poru, RP3 2021-2024 (Reference Period 3) kapsaminda
tcret politikasinin sektoérel kiyaslama yolu ile markette-
ki ticret politikalariyla uyumlu olup olmadigini test etmek
amaciyla diizenlenmistir. Daha basit bir tabirle, “NERL biin-
yesindeki licret politikasi serbest piyasa dinamikleri géze-
tildiginde, ilgili sektor icerisinde kiyaslama yapildiginda ne-
rede yer alir?” 6nermesi NERA raporu ile yanitlanmaktadir.

NATS maliyet analizi adina RP 2 (2015-2019) ddneminde
yeni bir yéntem benimsedi. Onceki iicret politikasi ¢alisma-
lar1 “karsilastirmali maas degerlendirmesi” yontemine da-
yaniyordu. Bu yonteme gore hazirlanan ¢alismada degerlen-
dirmeler farkl tilkelerde ayni alanda faaliyet gdsteren servis
saglayicilar referans alinarak hazirlaniyordu. CAA bu yontemi
verimsiz bularak RP 2 icin farkl bir yol izlemeye karar verdi.
Bu yeni yaklasim, {icret politikasini belirlemek amaciyla ilgili
organizasyonda yer alan islerin ulusal ekonomide “benzerle-
rini” tespit edip bu benzerlerin referans alinmasinin akabin-
de bir politika olusturulmasi esasina dayaniyordu. NERA bu
yeni yaklasimi, NATS ile fikir birligi icerisinde “RP 3” déne-
minde metodolojik yontemlerle daha da gelistirerek ¢alisma-
nin konusu olan hipotezi (maaslarin sektor ile uyumu) ince-
lemek adina bir ticret denklemi ve SOC sistemi kullanmistir.

Ucret denklemi, ticretlerin belirlenmesinde etkili olan fak-
torlerin (6rnegin: tecriibe, egitim) olciilebilir bir formda
ifadesidir. NERA bu baglamda yaptig1 genis literatiir tarama-
siyla, calisma icin ¢esitli faktorlerden olusan (yas, egitim, en-
diistri alani, isin niteligi) bir ticret denklemi olusturmustur.

Buna paralel olarak NERA, NERL biinyesinde ¢alisan meslek
gruplarinin, sektdorde hangi meslekler 6zelinde mukayese
edilmesi gerektigini tespit etmek maksadiyla “SOC” sistemin-
den faydalanmistir. Literatiirde “Standart Occupational Classi-
fication” olarak gecen kavram, Birlesik Krallik’ta mesleklerin
gerektirdigi beceriler iizerinden siniflandirilmasi mantigina
dayanir. Birlesik Krallik istatistik Ofisinin (ONS) yayimladig
dokiiman, meslek tanimlar1 ve meslege iliskin anahtar be-
cerileri dikkate alarak, meslekleri siniflandirir. ILO 6zelinde
bahsedilen ISCO-088’e benzetilebilecek bu ulusal veri tabani,
NERA tarafindan NERL'de istihdam edilen farkli pozisyon-
lardaki personelin, ulusal dlgekte hangi meslek gruplariyla



kiyaslanabilecegini belirlemek maksadiyla kullanilmistir. Bu
manada NERA, kontrolérlerin hangi meslek gruplari ile kiyas-
lanabilecegi sorusu iizerinde durmugtur. {1k etapta meslek ta-
nimlar1 dikkate alinarak bir filtreleme yapilmis daha sonra isi
yerine getirirken gerekli anahtar beceriler ve nitelikler dikka-
te alinarak isin dogasina en ¢ok yakinsayan meslek gruplari
irdelenmistir. Bu baglamda kontrolor is tanimi, becerileri ve
nitelikleri asagidaki gibi belirlenmistir.

Tablo 2 Genel is Tanimu:

Kontroloérler, hava trafiginin emniyetli, verimli ve hizl bir se-
kilde idamesi i¢in pilotlara telsiz yoluyla talimatlar, tavsiyeler
ve bilgiler verirler. Acil durumlarin, planlanmamis trafiklerin
ve diger beklenmedik olaylarin idaresinden sorumlu oldukla-
r1 icin emniyet, mesleklerini icrada 6nemli bir rol oynar (sa-
fety-critical vurgusu).

Temel Beceri/Nitelikler:

-Acil durum miidahalesi/emniyet agisindan kritik gérevler
-Trafiklerin yonlendirilmesi, koordine edilmesi gérevleri
-Ozel iletisim dili kullanimi

-Bilgi edinme/monitor faaliyetlerinin gerceklesmesi

SOC sisteminde yukarida sayilan kistaslar gozetilerek yapi-
lan filtreme sonucunda NERA, yapilan isin niteligi agisindan
ATCO ozelinde en alakali karsilastirmanin havayollari pilotla-
r1ile yapilmasimi kararlastirmistir.

Tablo 3
Spesifik SOC - Pilotlar ve Ugus Miihendisleri (3512)

Gerekge: Kontrolorler, alan disindan kolayca transfer edilme-
si miimkiin olmayan son derece uzmanlasmis profesyoneller
olup, sektorde nis rolleri bulunmaktadir. Bu sebeple anahtar
beceri ve nitelikler diisiiniildiigiinde yakinsanabilecek mes-
lek gruplari pilotlar ve ugus mithendisleridir.

Bu karar, kontrolorliik mesleginin icrasi icin gereken 6zel egi-
tim, meslek dis1 ikame ve transfer edilemeyecek nitelikte ytik-
sek uzmanlik becerisi gerektirmesi sebepleriyle gerekcelen-
dirilmistir. [lave olarak, havacilik alaninda emniyet 6zelinde
sahip olunmasi gereken nitelik ve becerilerin de bahsi gegen
gruplar arasinda ortak oldugunun alt1 ¢izilmistir.

G D,

Ulasim hareketinin
yonlendirilmesi /
koordine edilmesi

-Hava araglarinin hareketini yonlendirerek
rotasina ulastirir, hava araglarinin arasinda
gerekli ayirmay1 saglar.

-Pilotlara inis talimat1 verir ve al¢alis1 monitdr
eder.

-Pistte, taksi yolunda ve park pozisyonlarinda
hava araglarinin hareketini yonlendirir.

-Hava trafik kontrol ve hava araci standart isletme
prosediirlerine uygun olarak, ucak ve helikopterle-
ri ugurmak i¢in operasyonu yonetir.

Ulasima iligkin 6zel
iletisim dili

-Hava araglar1 ve diger ilgili kontrol tiniteleri
ile radar, ve/veya radyo yahut gorsel temas
kurar.

-Radyo temasini stirdiiriir ve hava kosullarini kont-
rolor ile degerlendirir.

Bilgi edinme/izle-
me faaliyetlerinin
gerceklesmesi

- Hava kosullary, seyriiseferle iligkili riskler,
inis kosullari, ucak ici oturma diizenleri, kar-
go, yakit ve ikram malzemesinin ytiklenmesi
konularinda bilgi edinir.

-Yakit tiiketimini ve optimum ugus yiiksekli-
gini gozetir, rotayi planlar ve sefer i¢in ugus
plani hazirlar.

-Ugus sirasinda yakit tiiketimini, hava basincini,
motor performansini ve diger gostergeleri izler ve
ucagin seyriiseferini veya performansini etkileyen
faktorler konusunda pilota tavsiyelerde bulunur.
-Hava aracinin dengesini belirlemek i¢in belirtilen
testleri gergeklestirir, genel performansi kontrol
eder ve degerlendirir.

-Ucus planini inceler, kokpit ekibi ile degerlendirir,
gerekli degisiklikleri yapar.

-Motorlar ve diger ekipmanlarin rutin kontrolleri-
ni yonetir veya iistlenir.

Acil durum miida-
halesi / Giivenlik
acisindan kritik
gorevler

-Acil durumlari, planlanmamis spontane tra-
fikleri ve diger beklenmedik olaylar1 yonetir.

-Acil durumlarda hava trafik kontrol ve hava araci
standart isletme prosediirlerine uygun olarak,
ucak ve helikopterleri ucurmak i¢in operasyonu
yOnetir.

-Egitim uguslarinda 6grenciye eslik eder ve ugus
tekniklerini gosterir.




Gerek raporun bir i¢c dokiiman olarak gizliligi gerekse de bu
bolimiin sinirlar: dikkate alindiginda, NERA raporu is analizi
faaliyetlerinin iicret politikasi olusturmada nasil kullanilabi-
lecegine 151k tutmak agisindan metodolojik olarak degerlendi-
rilmistir. Bu baglamda rapor okuyucuya, is analizi ¢calismalari-
nin bir pargasi olan is degerleme faaliyetinin mesleki alanda
giincel bir uygulamasini sunmay1 hedeflemektedir.

Istatistik Ofisinin 2010 yilinda yayimladig1 2010 SOC veri ta-
baninda 3.5.1.1 kodu ile, 3.5.1 {ist grubunu 3.5.1.2 kodlu pi-
lotlar ve ugus miihendisleri ve 3.5.1.3 kodlu gemi kaptanlar:
ile paylasan hava trafik kontroldrliigii meslegi, 2020 yilinda
sistemde yapilan giincelleme neticesinde 2020 SOC veri taba-
ninda 3.5.1.1 kodu ile pilotlar ve ugus miithendisleri ile birles-
tirilmistir [20].

8600

Associate professional occupations

Business and public service associate professionals

Transport Associate Professionals

Aircraft pilots and air traffic controllers

Emniyet, verimlilik ve stirdiriilebilirlik kistaslar1 dikkate
alinarak meslegin profesyonel olarak ele alinmasi gerekliligi
ve bu cercevede yiiriitiilmesi gereken is analizi siireci, ¢esit-
li boyutlariyla ¢aligmanin ilgili boliimlerinde agiklanmisti.
Tarihsel olarak bu yaklasima mercek tutmak adina yirminci
yuzyilin ikinci yarisindan itibaren degindigimiz profesyonel
yaklasimlarin hiz kazandig ifade edilebilir. ILO’nun faaliyetle-
rinden once de lokal 6lgekte gerek meslek tanimi, 6zliik hak-
lar1 ve ¢alisma kosullar1 gerekse de meslegin teknik dogasina
dair yapilan calismalar konusunda IFATCA kiitiiphanesi oku-
yucuya genel bir fikir verebilir.

Giinlimtizde insan kaynaklar: alanindaki profesyonel yakla-
simlar ve kiimiilatif birikim neticesinde ATCO mesleginin,
havacilik sektériinde ve paydaslari nezdinde emniyet, verim-
lilik gozetildiginde konumu ve 6nemi tartisma gotiirmez bir
kabul olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sosyal haklarin berabe-
rinde o6zlik haklar1 gercevesinde gerceklesen calismalar da
bu temelin iizerinde yiikselir. Miiteakiben, ¢izdigimiz zaman
akisindan giintimiize ATM alanindaki is analizi faaliyetlerinin
havacilik alanindaki ihtiyaglara cevap verebilmek adina daha
¢ok teknik alanlara (otomasyon, insan faktorler, emniyet yo-
netim sistemleri, insan-makine etkilesimi, yapay zeka vb.)
yogunlastig1 tespiti yapilabilir. Bu noktada giincel ¢alismala-
rin, profesyonel olarak ele alinmis insan kaynaklari ve 6zliik
haklar1 temelli yaklagimlarin hazirladigi zeminde ytikseldigi,
teknik degisimlerin ise bahsi gecen kavramlar: yakindan et-
kileyebilecegi gozden kacirilmamalidir. Sonug olarak, ATM
amag ve hedeflerine uygun organizasyonel yapinin ve teknik
kavrayisin ge¢misten giiniimiize gelisiminin profesyonel ola-
rak bilimsel zeminde vuku buldugu unutulmamalidir.

Telif Uyarisi:

“Bu kitapta yer alan yazi ve sair iceriklerin, bireysel kullanim
disinda izin alinmadan kismen ya da tamamen kopyalanmas,
cogaltilmasi, kullanilmasi, yayilanmasi ve dagitilmasi kesin-
likle yasaktir. Bu yasaga uymayanlar hakkinda 5846 sayili Fi-
kirve SanatEserleri Kanunu uyarincayasal islem yapilacaktir.”

Calisma igerisinde yer alan kisaltmalar, referanslar ve ek bo-
liimlere erisebilmek icin asagidaki karekodu okutabilirsiniz.




EKLER, KISALTMALAR, KAYNAKLAR VE
OKUMA TAVSIYELERI




EKLER: F-JAS YETENEK SETLERI

Yetenek Seti

icerik

Cognitive abili-
ties F-JAS

Time Sharing
Problem Sensitivity
Perceptual Speed
Speed of Closure
Memorization
Flexibility of Closure
Visualization
Selective Attention
Originality
Information Ordering
Spatial Orientation
Fluency of Ideas
Inductive Reasoning
Deductive Reasoning
Number Facility
Category Flexibility
Mathematical Reasoning
Oral Comprehension
Oral Expression
Written Expression

Social / Interac-
tive Scales F-JAS

Decision Making
Stress Resistance
Behavior Flexibility
Situational Awareness
Motivation

Resilience
Cooperation

Self Awareness
Assertiveness
Resistance to Premature Judgement
Communication
Social Sensitivity
Leadership

Oral Defence
Persistence

Oral Fact Finding
Sales Interest
Persuasion

Psychomotor
abilities F-JAS

Response Orientation
Reaction Time

Control Precision

Finger Dexterity

Rate Control
Wrist-Finger Speed
Manual Dexterity
Arm-Hand Steadiness
Multilimb Coordination
Speed of Limb Movement

Sensory abilities
F-JAS

Near Vision

Visual Colour Discrimination
Peripheral Vision
Night Vision

Glare Sensitivity
Auditory Attention
Far Vision

Depth Perception
Hearing Sensitivity
Speech Clarity
Speech Recognition
Sound Localisation

Knowledge /Skil-
Is Scales F-JAS

Map Reading

Reading Plans

Spelling

Knowledge of Tools and Uses
Drafting

Electrical Knowledge
Mechanical Knowledge




EKLER: IFATCA KUTUPHANESI

Catalogue of Standing Committee IV

Lending Library

Presented by Standing Committee 1V,
Human and Environmental Factors

Introduction )
Speaking in broad terms of a library the following arguments in
favour and against can be made:

In favour:

_ the information received by SC IV should become available for
those interested inside the Federation,

_ when alibrary is functioning the accessibility of information will
become easie(, because the participation will grow due to
higher motivation.

Against: ) A '

_ one is not interested in a library.

_ costs and efforts compared with the benefits are too high. This
is not only valid for the start, but also for the functioning of the
library on the long term,

_ the majority of the information is in the English language and
reflects mainly the Anglo-American viewpoint.

All material. e.g. books, articles, studies, lectures in the field of
human and environmental factors with the emphasis on air traffic
control should be forwarded to the SC IV Library.

As most probable sources to provide the material to the library
we see:

— the Member Associations (material of national origin)

_ the Executive Board (material from international bodies)

_ the Editor (material from publishing houses or others to be
used for the Journal).

Lending Procedure
A lending order should be addressed to:

IFATCA, Standing Committee IV Library

c/ o0 The Netherlands Guild of Air Traffic Controllers
P.O. Box 7590

Schiphol Airport Central

The Netherlands.

and must include:

— catalogue number(s) of the requested paper(s)

— title(s) of the paper(s)

— mailing address to which the paper(s) should be sent
— when appropriate: NO AIR MAIL DELIVERY.

General, ATC Profession as a Whole

SC IV 75/7 (E)

A RESEARCH INTO AIRWAYS OPERATION — THE WORK
OF COMMUNICATION OFFICERS AND AIR TRAFFIC
CONTROLLERS.

By: J. F. Clark and Staff of the School of Applied Psychology. Uni-
versity of New South Wales. Australia. 1963. 93 p. — 525 g.
Covers main aspects of ATC profession in Australia. Findings and recommendation
are made for: general task and system analysis — social system of the organisation —
anxiety — health — working environment(physical)— shift work — sick leave — rosters —
promotion — role conceptions — job attitude

SC IV 75/6 (E)

AIR TRAFFIC CONTROL OCCUPATIONAL STUDY: By:
Canadian Bureau of Management Consulting. Ministry of Trans-
port, July 1970, 2 vol — 38 p.— 190 g + 220 p. — 10156 g.

Vol. 1. Lisson Report of the study. including recommendations emanating from the
study.

Vol. 2. Details and basis of findings from which the recommendations are made.
Dealing with the Canadian situation, chapters of inernational ATC interest are: health
and safety — careers — exit — forecasting and recruiting — operational training — bi-
lingualism.

SC IV 75 5 (E)

THE CAREER OF THE AIR TRAFFIC CONTROLLER — A
COURSE OF ACTION: By: Office of Secretary of Transportation.
United States of America, Jan. 1970, 1561 p.— 450 g.

Corson Report. represents the findings of Air Traffic Controller Career Committee
dealing with the ATC situation in the USA. Presents recommendations for: manning
the air traffic system — improving working condition — bettering the controller’s
career — improving employer-management relations. 18 appendices: several of
interest.

SC IV 76/1 (E)

A DEMANDING PROFESSION STILL WITHOUT STATUS.
By: J. Monin, International Labour Organisation. Geneva. 1974,
1p.—6g.

Published in the 'ILO-Information” Vol 10 number 4. October 1974 Examination by

the President of IFATCA on the working conditions of the Air Traffic Controllers. Asks
tfor aless rigid framework inside the public service and the need for a special status

SC IV 76/2 (E)

REPORT ON HUMAN, ENVIRONMENTAL AND WORKING
CONDITIONS. By: B. Fasy. Eurocontrol Guild of Air Traffic Con-
trollers, Maastricht, 1974, 12 p. — 60 g.

Request for a reassesment of the conditions of employment of the operational con-
trol staff of Eurocontrol. Chapters on stress. the ATC task. human factors affecting
performance. work stress. the family as a source of stress. effects of stress on
performance. noise. pensions and medical. career. working hours. stress and iliness
stress and age. diet and nutrition drugs and medication. are included while the report
closes with recommendations on these subjects and on training before/ after cens-
ing. fam.. flights and liaison visits.

SC IV 76/12 (G)

GUTACHTLICHE STELLUNGNAHME ZUR BEWERTUNG
VON BEAMTENDIENSTPOSTEN IN DER FLUG-
SICHERUNG. (Payment of the Civil Servants in ATC). By: The
Government of the Federal Republic of Germany. Dec. 1968.
13 p. — 65 g.

A proposal from the government with reasoning for a collective bargaining with the
trade unions.

SC IV 76/13 (E)

INTERNATIONAL STUDY ON TERMS AND CONDITIONS
OF EMPLOYMENT FOR AIR TRAFFIC CONTROLLERS. By
Canadian Public Service’ Staff Relations Board. Report 69/93.
July 1969, 13 p. — 165 g.

Nine selected countries were approached by means of a questionnaire to present in
tormation on hours of work. overtime. shift differentials. paid holidays. annual

vacations, rest and meal periods. loss of licence consideration. physical standards
for air traffic controllers salary increases. number of air traffic controllers employed
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SC IV 76/24 (E)

AIR TRAFFIC CONTROLLER CAREER ACT. By: Professional
Air Traffic Controllers Organisation, PATCO. USA, 1972, 1 p. —
5 g.

Published in the ‘PATCO Newsletter’ vol. 5. nr. 5. June 1972. Signing of the act by

the President of the USA and accompanying letter with some specific statements of
the profession of air traffic controller.

SC IV 77/4 (D)

STRUCTURE OF THE BELGIAN AIR TRAFFIC CONTROL
SERVICES SYSTEM (and amendment). By: Belgian ATC Per-
sonnel. Belgium. 1971, 156 p. — 840 g. 20p. — 120 g.

Complete breakdown of ATC personnel and how to cope with it; e.g. training cadets,
career. remuneration.

SC IV 77/6 (E)

HUMAN AND ENVIRONEMTAL FACTORS. By: New Zealand
Air Traffic Controllers Association Inc. New Zealand. Aug. 1971,
26 p. — 140 g.

Human and environmental factors relating to the working conditions of the New
Zealand air traffic controllers.

SC IV 77/113 (G) B

BERICHT UBER DIE EXPERTENGESPRACHE ZUR OR-
GANISATIONSFORM DER BUNDESANSTALT ZUR FLUG-
SICHERUNG UND ZUM STATUS IHRES PERSONALS. By:
D.A.G. (Deutsche Angestellten Gewerkschaft), Germany. Bonn-
Bad Godesberg. 12. Aug. 1976. 112 p.. 5 annexes.

Report on the discussions of experts with regard to the kind of organisation of the
department of air traffic control and with regard to the status of their personnel. Ger-
man trade union organisation. Many cases being discussed. following the legislation
in the countries concerned.

Recruitment and Training

SC IV 76/17 (E)

CRITICAL REQUIREMENTS IN EVALUATING ATC PRO-
FICIENCY. By: Dr. J.C. Helbing. University of Amsterdam.
1967. 7p. — 35 g.

Published in “Flight Safety’ vol 1. nr. 2. 1967. UK. A study within the RNAF on per-
sonnel ratings of controllers. Difference was found between ability and devotion.
Have different conditions of evaluation an effect on the ratings? An attempt to pro-

vide Insight of the critical requirements on the function of controller at different
stages in-service training or job-fulfilment.

SC IV 76/16 (E) .

ZUR PSYCHOLOGISCHEN EIGNUNGSPRUFUNG DER
FLUGLEITER (Psychological Testing for Air Traffic Controllers).
By: Dr. Ing. Hans J. Zetzmann, 1961, 9 p. — 45 g.

Lecture on the 6th session of ‘Factor Human Being’. Dusseldorf Dec. 14, 1961. The

development of a new test battery for the recruitment of new air traffic control per-
sonnel.

SC IV 76/18 (E)

THE MAN’'S THE THING — EDUCATION REQUIREMENTS

FOR THE MAN IN THE SYSTEM. By: Mervin K. Streckler Jr.

special assistant for Aviaticn Education Department of Transpor-

tSaéion, Federal Aviation Administration. USA, April 1971, 12 p.—
g.

A lecture given at the National Aviation System 1971 Planning Review Conference.
Arlington. Virginia. The author gives definition of "education’ for special professions
to replace the word “training’. Mechanisms of learning are described in short.

SC IV 77/1 (E)

THE AIR TRAFFIC CONTROLLER’'S LICENCE AND
STUDENT AIR TRAFFIC CONTROLLER'S LICENCE. By:
CA-A. — Director Air Traffic Control (S.L.) — Her Majesty’s
Stationery Office. England, 1972, 86 p. — 125 g.

Rules in order to obtain licences and conditions to meet in order to pass exami-
nations
SC IV 77/5 (E)

SELECTIONS OF AIR TRAFFIC CONTROLLERS. By: Public
Service Commission of Canada, June 1970. 27 p. — 175 g.

Selection standards. technical category. air traffic control group

SC iV 77/7 (D)

INTERNATIONAL TRAINING IN AIR TRAFFIC CONTROL.
By: Eurocontrol Institute for Aviation, Luxembourg. 1969, 32 p.
- 125g.
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SC IV 77/118 (E)
CANADA’S ATC SIMULATION CENTRE. By: Ben Mooy.
Digital Method Ltd., Ottawa, 1976, 3 p.

Article from IFATCA Journal ‘The Controller’ vol. 16. nr. 1, page 34—36. Descrip-
tion of the possibilities of this ATC simulation centre for training as well for research in
control procedures.

SC IV 77/134 (E)

PROBLEMS IN AIR TRAFFIC MANAGEMENT IV. COM-
PARISON OF PRE-EMPLOYMENT JOB-RELATED EXPERI-
ENCE WITH APTITUDE TESTS AS PREDICTORS OF
TRAINING AND JOB PERFORMANCE OF AIR TRAFFIC
CONTROL SPECIALISTS. By: David K. Trites and Bart
B. Cobb. Civil Aeromedical Research Institute, Federal Aviation
Administration, Oklahoma City, Oklahoma, USA., CARI Report
63 — 31.

A study of over 700 en-route and terminal air traffic control specialist trainees
revealed that different kinds of pre-employment job-related experience had differen-
tial value for the prediction of training peformance. In general experience directly re-

lated to ATC work was a positive predictor; experience related to communications
and piloting was negative.

SC IV 77/135 (E)

PROBLEMS IN AIR TRAFFIC MANAGEMENT V. IDENTIFI-
CATION AND POTENTIAL OF APTITUDE TEST MEASURES
FOR SELECTION OF TOWER AIR TRAFFIC CONTROLLER
TRAINEES. By: Bart B. Cobb, Civil Aeromedical Research Insti-
tute. F.A.A. Office of Aviation Medicine. Oklahoma City. Ok-
lahoma. USA, Report no. AM 65, 19 July 1965, 9 p.

A study of over 200 terminal air traffic control specialists indicated that their training
performance could be well predicted by a composite of 4 aptitude tests measuring:
numerical ability —non verbal abstract reasoning — ability to solve simplified air traffic
problems and verbal abstract reasoning. Pre-employment experience directly related
to ATC was also found to contribute to the prediction of training performance.

SC IV 78/1 (E)

DEVELOPMENT OF NEW SELECTION TESTS FOR AIR
TRAFFIC CONTROLLERS. By: John T. Daily, PH. D. and Evan
W. Pickrel, Ph. D. Office of Aviation Medicine, F.A.A. Washing-
ton D.C. USA, Dec. 1977, Report FAA—AM—77/25, 10 p. —
55 g.

Report describes the development of a new Multiplex Controller Aptitude Test for
initial screening of air traffic controller applicants. The available data indicate that

this new and customized instrument promises to be a significant improvement over
the existing battery for screening FAA air traffic control applicants.

Work Environment

SC IV 76/11 (D)

UNTERSUCHUNGEN DES FLUGMEDIZINISCHEN INSTI-
TUTS IN FURSTENFELDBRUCK UBER FEHLREAKTION.
(Studies on decreased reactions by the aeromedical institute in
Furstenfeldbruck). By: Dr. G. Schmith, Frankfurt, Germany. Sep.
1968. 2p.—10g.

A recommendation is made on work/resttime as a result from the findings of the
studies. Also a double manning of the control posts is mentioned

SC IV 76/14 (D)

BIOLOGISCH RITME EN PLOEGENARBEID. (Biologic
rhythm and shift work). By: Dr. P. Colquhoun, Aug. 1968, 2 p. —
10 g.

Article published in ‘"Management and Technology’. Amsterdam. Aug. 29. 1968.

Report on tests of shiftworkers with the emphasis on biologic rhythm and the occur-
rence of mistakes. An emphasis was also made on night shifts.

SC IV 76/15 (G) .
VERBESSERUNGSMOGLICHKEITEN BEI DER ANPAS-
SUNG DER GERATE UND BETRIEBLICHEN BEDINGUN-
GEN AN DIE ERFORDERNISSE DES MENSCHEN IM FLUG-
SICHERUNGS-KONTROLLDIENST FUR EINE OPTIMALE
LEISTUNG IM INTERESSE DER FLUGSICHERHEIT. (Pos-
sibilities to improve the adaptation of equipment and procedures
to the requirements of the human being working in air traffic con-
trol in order to reach an optimal performance in the interest of avi-
ation safety). By: Prof. Dr. Med. S. Ruff, Dr. Phil. Steininger and
Dr. Phil. Seifert and Dr. Ing. H. Zetzman. Federal Republic of
Germany. Ministry of Transport, 1960/61, 57 p. — 285 g.

Lengthy report on the physical and psychological demands on the Air Traffic Con-
troller. Requirements for a high performance. Improving working contions. Six ap-
pendices and a literature list are included. Report on the situation at Paris-Orly. eye
protection for people working with radar equipment. operations room requirements.



SC IV 77/11 (E/F)

WORKING AGREEMENT. Canada, CA.T.C.A.. 1974, 87 p.—
60 g.

Agreement between the Treasury Board and the Canadian Air Traffic Control Associ-
ation.

SC IV 77/125 (E)

ENVIRONMENTAL FACTORS AFFECTING THE CONTROL-
LER. By: Dr. Victor B. Maxwell. Symposium on ‘Stresses of the
Air Traffic Control Officer’ (latest developments). England, Man-
chester, 10/11 April 1976. 5 p.

As member of the Medical Advisory Board of the British Guild, the author describes a
questionnaire and their findings leading to the following recommendations: A) legal
limitation on working hours, B) accommodation upgraded (e.g. chairs ). C) what are
reasons for ‘loss of picture’. D) to look for manifestations of early stress before the
harmful stage has been reached.

Early Retirement and Pension

SC IV 75/2 (E)

THE EARLY RETIREMENT BILL, REPORT OF THE 92nd
CONGRESS. By: Government of the USA, Jan. 1972, 8 p. —
40 g.

Problgems of early retirement and possibilities of rgtra.ining of the air traffic controller
in the USA. Explanation of the Early Retirement Bill given by Mr. R. Campbell (which
was issued in the CATCA Journal).

sc IV 75/3 (E)
THE EARLY RETIREMENT REGULATION. By: The Govern-
ment of the Netherlands, Sept. 1969, 2 p. — 10 g.

Translated and abridged from Dutch, gives the essential information on early retire-
ment regulation for the air traffic controller in the Netherlands (the regulation is not
ideal. but acceptable).

sCc IV 75/4 (G)

FRUHPENSION FUR FLUGLOTSEN. (The early retirement
regulation for Air Traffic Controllers).By: The Government of the
Federal Republic of Germany. Aug. 1974, 5 p. — 25 g.

From an article published in "Der Flugleiter’ (official magazine of the GATCA). Fol-
Jows in detail the words and reasoning for the new early retirement law.

SC IV 76/26 (E)

ATC-CAREER LEGISLATION — FACTS AND FIGURES. By:
The Dep. of Transport. Federal Aviation Administration, USA,
1972, 5p. —25¢g.

Some background information published through a sp_ecial FAA-Intercom on the
jegislation of a new act in the USA concerning early retirement and special second

career.

SC IV 76/27 (E) '
ATC-CAREER ACT. By: The Congress of the United States of
America, Jan. 18, 1972. 6 p. — 25 g.

The original text of the legislation as passed in the Congress dealing with the early
retirement and second career training of the air traffic controllers in the USA.

sSC IV 76/28 (E)

REPORT OF THE PATCO/FAA SECOND CAREER — EARLY
RETIREMENT REVIEW COMMITTEE. By: Professional Air
Traffic Controllers Organization, PATCO Washington, USA, Aug.
6/10 1973, 26 p. — 30 g.

A report to the employer for appropriate action on necessary modifications or
amendments on the ATC-Career implementation.

SC IV 77/3 (D)

EARLY RETIREMENT FOR ATCOS IN BELGIUM. By:
Gemeenschappelijk Front(Trade Union). Belgium. 1971.567 p. —
2856 g.

Study on the subject of early retirement and proposal how to implement.

Medical, Physiological and Psychological

SC IV 75/1 (E)

STRESS AND THE AIR TRAFFIC CONTROLLER. By: Dean
A. Danzell, Auckland Airport, New Zealand, 1971, 24 p. —
120 g.

Review of literature on stress interpreted in terms of N.Z ATC personnel for the N.Z
ATC Association. Covers almost every problem area. even those on which no litera-
ture is available — lists 52 refs.

SC IV 76/3 (E)

MEDICATION AND AIR TRAFFIC CONTROL. By: Civil Avi-
ation Authority Medical Branch, Aeronautical Information Ser-
vice. Pinner, Middlesex, United Kingdom, Feb. 1974, 2 p. —
10 g.

Published as Aeronautical Information Circular, UK 15/1974. 25th Feb.. gives
guidance on the effects of medication on work performance. since there is proof that
many flying accidents and incidents have occurred as a result of pilots flying whilst

medically unfit. A parallel can be drawn in ATC. Some types of medicine are present-
ed.

SC 1V 76/6 (E)

THE EFFECTS OF A STIMULANT DRUG ON AN AIR TRAF-
FIC CONTROL TASK. By: Med. Dr. L.R.C. Haward. University
of Surrey, England, 1967, 56 p. — 25 g.

Published in "Flight Safety’ vol. 1. nr. 2. 1967. A study on mental fatigue and loss of
vigilance in air traffic control tasks. Loss of efficiency due to anxiety or fatigue? Find-
ings on working and rest time.

SC IV 76/9 (G)

DIE PHYSIOLOGISCHEN UND PSYCHOLOGISCHEN
PROBLEME DES RADARBILDSCHIRMS. (The physiological
and psychological problems of the radarscope). By: Dr. M.V.
Strumza, Germany, 1961, 6 p. — 30 g.

A contribution to the Three Nations Congress on Prevention of Collision, May 1961.
Dusseldorf. The author describes the different problems existing amongst personnel
working with radar equipment. Emphasis is made on the radiation aspects. the work
in a small dark room. the responsibility feeling.

SC IV 76/20 (E)

JOB STRESS — HIDDEN HAZARD. By: Phyllis Lehman, U.S.
Dep. of Labour, Occupational Safety and Health Administration,
USA, 1974, 8p. — 40 g.

Article published in “Job Safety and Health’ vol. 2. nr. 4, April 1974. Areport on job-
relatedillnesses in the USA. Job stress can make a worker ill. accident prone and less
productive. The job of air traffic controller is the central one in this report. which of-
fers some suggestions for management to alleviate the situation.

SC IV 76/21 (E)

PSYCHOLOGICAL AND PHYSIOLOGICAL ILLNESS IN AIR
TRAFFIC CONTROL SPECIALISTS: WHAT TO LOOK FOR?
By: Med. Dr. W. Wayne Sands, American Academy of Air Traffic
Control Medicine, St. Charles, Ill. USA, 1971, 2 p. — 10 g.

Article published in ‘The Examiner’ summer 1971 in which the editor presents a list
of most occurring diseases. which require special attention from the medical side.

SC IV 76/22 (E)

HYPERTENSION, PEPTIC ULCER AND DIABETES IN AIR
TRAFFIC CONTROL. By: M.D.’s Sidney Cobb and Robert Rose.
American Medical Association USA, 1973, 4 p. — 20 g.

Article published in ‘Journal of the American Medical Association” April 23, 1973.
vol. 224 nr. 4. Report of research on aeromedical examinations on 4325 control-
lers which supports the hypothesis that the work of air traffic controllers is stresstful
and leds to excess illness. Graphs and reference list included.

SC IV 76/23 (G)

STRESSUNTERSUCHUNGEN AN FLUGSICHERHEITS-
PERSONAL UND MASSNAHMEN ZUR STRESSVER-
HUTUNG. (Research on stress amongst air traffic control per-
sonnel and action to prevent stress.) By: Prof. Dr. Phil. Dipl.
Psych. Dr. J. Geratewohl, 1971, 4 p. — 20 g.

Article published in ‘Der Flugleiter’ (The Controller). journal of GATCA. Research on
stress in the USA and the resulting action in the field of recruiting. training. work en-
vironment. work-rest scheme

SC IV 76/30 (E)
STRESS AS A PRECIPITANT OF DISABILITY. By: Williard
D. Boaz MD. 1973, 10 p. — 50 g.

Alecture held at the Second Annual Seminar on Stress of the American Academy of
Air Traffic Control Medicine. Chicago. June 15—17. 1973. Observations suggest
that not only the state of health prior to the stress is significant. but even more revea-
ling 1s the prior experience of handling stressful situations. Therefore training of the
individual arr traffic controller is necessary in a way how to determine stress factores
to understand them and the most important how to cope with them

SC IV 76/31 (E)

STRESS IN THE JET AGE. By: William M. Rutherford M.D
1973. 7p. — 35 g.

A lecture held at the Second Annual Seminar on Stress of the American Academy of

Air Traffic Control Medicine. Chicago. June 15—17. 1973. on stress amongst the
arrline pilots and the medical examinations in the USA
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SC IV 76/32 (E)

STRESS AND STRESS DISEASE AMONGST AIR TRAFFIC
CONTROLLERS. By: Richard R. Grayson M.D. May 19, 1970,
11 p.—55g.

Personal observations of Dr. Grayson on patients being air traffic controllers with
high scores in the peptic ulcers and acute anxiety state. Gives some proposals_ in the
solution of some stress producing elements: agressiveness. controller-supervisor re-
lationship. administration relationship and research of the FAA.

SC IV 77/106 (E)

PERSONALITY DIFFERENCES BETWEEN MALE AND FE-
MALE AIR TRAFFIC CONTROLLER APPL_lCANTS. By:
.Samuel Karson and Jerry W.O. Dell, Eastern Michigan University,
Ypsiland. Michigan, USA, 1974, 3 p. — 80 g.

In this article published in “The Journal of ATC’ Nov./Dec. 1974, based on a com-
parative study of female and male air traffic control trainees. the authors arrived at
the conclusion that the person applying for an ATC position has essentially the same
personality structure. whatever her/ his sex may be.

SC IV 77/107 (E)

AIR TRAFFIC CONTROLLERS TELL IT LIKE IT IS. By: Ph. Dr.
Roger C. Smith. Aviation Psychology Laboratory. Civil Aeromedi-
cal Institute, FAA, USA, May—June 1974, 6 p. — 80 g.

Article published in “The Journal of ATC' answers questions on: what kind of individ-
uals comprise the controller side of the ATC system? Considerations on controllers in
myth and reality. Job related attitude.

SC IV 77/108 (E)

PHYSIOLOGICAL RESPONSES IN AIR TRAFFIC CONTROL
PERSONNEL. HOUSTON INTERNATIONAL TOWER. By:
C.E. Melton, J.M. McKenzie, David B. Polls. Marlene Hoffman
and J.T. Salvidar Jr. FAA Office of Aviation Medicine. Civil
Aeromedical Institute, Oklahoma City. USA, Dec. 1973. 19 p. —
100 g.

Reportgno. FAA-AM-73-21. Biochemical and physiological indices of stress showed
that the level of stress of 16 ATCO's of Houston Tower was indistinguishable from

that of control populations. Groups showed about the same degree of adaption.
shifts were compared. Either air safety or controllers’ well-being is in question.

SC IV 77/109 (E)

PHYSIOLOGICAL RESPONSES IN AIR TRAFFIC CONTROL
PERSONNEL. O'HARE TOWER. By: C.E. Melton, J.M. Mc-
Kenzie. David B. Polls, G.E. Funkhouser. and P.F. lampietro.
FAA Office of Aviation Medicine, Civil Aeromedical Institute, Ok-
lahoma City and Aerospace Medical Research Department uU.S.
Naval Air Development Center, Johnsville, Pennsylvania. 1971,
11 p. —55g.

Physiological and biochemical measurements were made on 22 O'Hare TWR AT-

CO's during different shifts, medical findings were compared to normal people,
schizophrenics and combat pilots. Report FAA-AM-71-2.

SC IV 77/110 (E)

PHYSIOLOGICAL BIOCHEMICAL AND PSYCHOLOGICAL
RESPONSES IN AIR TRAFFIC CONTROL PERSONNEL:
COMPARISON OF THE 5-DAY AND 2-1-1 SHIFT RO-
TATION PATTERNS .
By: C.E. Melton, J.M. McKenzie, R.C. Smith, B.D. Polis,
E.A. Higgins, S.M. Hoffmann, G.E. Funkhouser and J.T. Salvi-
dar. FAA Office of Aviation Medicine. Civil Aeromedical Institute,
Oklahama City., USA. Dec. 1973, 16 p.—80g.

Report no. FAA-AM-73-22 Psychological tests. stress. hormones. shifts. anxiety.
sleep

SC IV 77/111 (g)

EXCRETION PATTERNS OF AIR TRAFFIC CONTROLLERS:

By: H.B. Hale. B.N. Smith, E.W. Williams and C.E. Melton Jr.

fggA, Aeronautical Center, Oklahoma City. USA, 1971, 11 p. —
g.

Report no. FAA-AC-71-5637 Study on attempts to measure stress intensities by

means of urnnary epinephrine a o of air traffic controllers at O'Hare and other avi-
aton professions

SC IV 77/112 (E)
NEUROENDOCRINE AND METABOLIC RESPONSES TO
INTERMITTENT MIGHT SHIFT WORK. By: H.B. Hale.

E.W. Williams. B.N. Smith and C.E. Melton Jr. FAA Aeronautical
Center. Oklahoma City, USA, 1971.

Reportno FAA-AC 71-56639. Study on the psychological responses to rotating shift
work . changes in work/sleep schedules
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SC IV 77/12 (E/F)

AVIATION PSYCHOLOGICAL RESEARCH. By: Western
Europe Association for Aviation Psychology. 1967, 130 p. —
375 g.

Report on the 7th Conference including: Human engineering. problems of air traffic
control tasks, mental load and learning behaviour in manual tasks.

SC IV 77/13 (E)
STANDARDS OF ACCEPTABLE LOAD IN ATC TASKS. By:

J.W.H. Kalsbeek, Laboratory for Ergonomics, T.N.O. Holland,
Delft. 1971, 10 p. — 25 g.

SC IV 77/122 (E)

STRESS ON AIR TRAFFIC CONTROLLERS: EFFECTS OF
ARTS — Ill. By: C.E. Melton, R.C. Smith, J.M. McKenzie,
S.M. Hoffmann and J.T. Salvidar. FAA. Nov. 1976, 10 p. —
50 g.

Medical report no. FAA-AM-76-13 on the measurements of stress before and after
implementation of the Automated Radar Terminal Systems Ill. at Los Angeles and

Oakland. Total stress increased. leads finally to the assumption that time of im-
plementation was too short (5 months).

SC IV 77/124 (E)

STRESSES ON THE AIR TRAFFIC CONTROL OFFICER
(LATEST DEVELOPMENTS). By: University of Manchester and
the British Guild of Air Traffic Control Officers, Manchester,
England. 10/11 April 1976, 83 p. — 465 g.

Report of a symposium where papers were presented dealing with different ap-
proaches of the stress problem s.a.:

77/126 B.L. Watkins: Stress on the Air Traffic Control Officer.

77/127 C.E. Melton: Biochemical and Physiological Estimates of Stress on United
States Air Traffic Controllers.

77/128 J.W.H. Kalsbeek: Some Aspects of Stress Measurements on Air Traffic
Control Officers at Schiphol Airport.

77/130 W. Rohmert: Determination of Stress and Strain of ATCO's.
77/129 V.D. Hopkin: Performance. Workload and Stress.

777131 M.E. Carruthers: Risk Factor Control.

77/132 A.E. Wagstaff: The Dilemma of the Middle-Aged Controller.
The report presents the discussion on the papers and closing remarks.

SC IV 77/126 (E)

STRESS ON THE AIR TRAFFIC CONTROL OFFICER. By:
B.L. Watkins, 6 p.

Paper written for the IFATCA by "Watty’ Watkins and dealing for a part with New-
Zealand ATC situation. He discusses the four aspects of stress on the controller: the
administration who administers stress to the controller, the medical profession
which alleviates the controller. the pilot who is affected by stress on the controller

and the controller who suffers stress. Control stress, medical examination-stress.
OTJ training-stress and emergency-stress.

SC IV 77/127 (E)

BIOCHEMICAL AND PHYSIOLOGICAL ESTIMATES OF
STRESS IN UNITED STATES AIR TRAFFIC CONTROLLERS:
By: Dr. Cariton E. Melton.

Description of tests performed in the field of electro-cardiographic recorders, urine

specimen (rest/work). discussing shift-rotation 2-2-1 and straight 5 day pattern.
Discussing implementation of ARTS I1I.

SC IV 77/128 (E)

SOME ASPECTS OF STRESS MEASUREMENTS ON AIR
TRAFFIC CONTROL OFFICERS AT SCHIPHOL AIRPORT.
By: Dr. JW.H. Kalsbeek.

Paper describes current thoughts about mental loads in ATC. Measure of mental

work load compared with work physiology. decision capacity. preventive ergonom-
ics. attitude air traffic controller closely resembles paranoia. job rotation.

SC IV 77/129 (E)
PERFORMANCE WORKLOAD AND STRESS. By: V.D. Hop-
kin.

Defines: performance. workload and stress. Reasons the measuring of each item
and describes the claimed available methods for doing so.

SC IV 77/130 (E)
DETERMINATION OF STRESS AND STRAIN OF AIR TRAF-
FIC CONTROLLERS. By: Prof. Dr. W. Rohmert.

Analysis of the tasks of the controller. field studies at Frankfurt Airport and examples
of the results. Three starting points in evaluating the controller's input and his share
in the ATC system:

A) Demands of the task-special kind of job evaluation. B) qualifications of the ATCO.
C) capacity of the ATCO



SC IV 77/131 (E)
RISK FACTOR CONTROL. By. Dr. M.E. Carruthers.

Possible measures to avoid problems in ATC with regard to stress. Three factors:
Selection. Training and Attention to working conditions. Early warning signs of stress
related disorders.

SC IV 77/132 (E)
DILEMMA OF THE MIDDLE-AGED CONTROLLER. By:
Dr. A.E. Wagstaff.

Working period for an ATCO is 30—40 years. control of traffic changes with time.
Question: will the personality type chosen now. be the right type for 20 years hence?
Personality assessment. job stressors, job satisfaction, physiological and psycho-
logical ageing process.

SC IV 77/133 (E)

INDEX TO FAA OFFICE OF AVIATION MEDICINE REPORTS
1961 THROUGH 1976: By: La Nelle, E. Murcko, J. Robert and
J. Dill, M.D.’s. Civil Aeromedical Institute, FAA, Oklahoma City,
USA. Jan. 1977, 63 p. — 160 g.

Report FAA-AM-77-1. Index to Office Aviation Medicine Reports (1964—1976)and
Civil Aeromedical Research Institute Reports (1961—-1963). presented as a refer-
ence for those engaged in aviation medicine and related activities. Provides a listing
of all FAA aviation medicine reports published from 1961—-1976. by year. number.
author. title and subject.

Automation, Man and Machine

sC Iv 76/4 (D)

THE AIR TRAFFIC CONTROLLER IN AIR TRAFFIC CON-
TROL. By: Ir. C.K. Pasmooy. Royal Institute of Engineers, The
Hague. The Netherlands, May 1975, 5 p. — 25 g.

Article published in "De Ingenieur’ (The Engineer). the official magazine of the Royal
Institute. vol. 87.no.19. May 9. 1975. An analysis on the human being controlling
air traffic and his function in the development phase of a new air traffic control sys-
tem as a system component. Human capacity. man-machine relation. optimal
workload are dealt with.

sC IV 76/5 (E)

FUTURE AIR TRAFFIC CONTROL SYSTEMS. A PRELIMI-
NARY STUDY. By: Air Traffic Control Systems Committee, Brit-
ish Air Line Pilots Association, Guild of Air Traffic Control Officers
and Royal Aeronautical Society. London. United Kingdom, April
1974, 48 p. — 240 g.

A system design study undertaken by the principle users. Part 4 is dealing with the
human and environmental considerations. followed by appendices C and E. which
are dealing with the broad headings and equipment. the ambience and the psycho-
logical and organisational factors.

SC IV 76/8 (E) ,

ATC SYSTEM ERROR. By: F.G. O'Connor and G. Pearson,
USA 1967.2p.— 10g.

Published in "Flight Safety’ vol. 1. no. 2. U.K. 1967. Abstract from FAA report AM-
65-10. A study on incident reporting system which will give a correct feedback on
the system weaknesses. A system is composed of man. machine and procedures.

SC IV 76/10 (G)

DER FLUGLEITER, MENSCH ODER AUTOMAT? By: Dr. Ing.
Hans J. Zetzmann, Federal Republic of Germany. 1961, 6 p. —
30 g.

The Air Traffic Controller-Human Being or Computer? A contribution to the Three
Nations Congress on Prevention of Collisions. May 1961. Dusseldorf. The author
describes the problems in air traffic with regard to the continuing process of
technology versus the ATCO

sC IV 76/17 (E)

A COMPUTERIZED SKY — TOMORROW’S AIR TRAFFIC
CONTROL. By: Edgar E. Ulsamer, Ass. Ed. of Aerospace Inter-
national, USA. Sep./Oct. 1970. 8 p. — 40 g.

Article from "Aerospace International” in which the author describes the plans of the
Federal Aviation Agency for the coming decade in the fueld of automation in ATC
Switching from a people intensive system into a machine intensive system.

SC IV 76/25 (E)

THE AIR TRAFFIC DILEMMA AND POSSIBLE CURES. By:
The International Federation of Air Traffic Controllers’ Associ-
ations, London, U.K., Nov. 1969, 14 p. — 70 g.

Paper presented at the British Air Line Pilots Association Symposium: Challenge of
the 70°s Air Transport's growth with regularity and safety. Although a more technical
paper. subjects such as automation (10—13) and professional ATC advice (40-44)
are of interest in the professional field.

SC IV 76/29 (E)
AUTOMATION MAY SOLVE AIR TRAFFIC CRISIS. By:
Theodore R. Kornreich, Bce, Ph, D, Ms. 1973, 8 p. — 40 g.

Published in the ‘North Western University News’ l1l, USA. Automation which takes
place of human observation effort and decision can increase or decrease stress and
can lead to more tolerable working environment.

SC IV 77/15 (E)
SOFTWARE PLANNING IN SEMI-AUTOMATED SYSTEMS.
By: Messerschmitt-Bélkow-Blohm, 1973, 20 p. — 150 g.

Human performance analysis as basis for software planning in semi-automated sys-
tems.

SC IV 77/117 (E)

MORE ABOUT THE USE OF THE COMPUTER AS A TEACH-
ING TOOL FOR THE TRAINING OF STUDENT AIR TRAFFIC
CONTROLLERS. By: C.E. Krug, Director Eurocontrol Institute of
Air Navigation Services, Luxembourg. 1976, 3 p.

Article from IFATCA journal ‘The Controller’ vol. 16. no. 1. Use of the “Institute’
simulator as a teaching tool: reality in simulated working conditions; training process
connected to the trainee as an individual: multiple choice programme using the
computer.

Miscellaneous

SC IV 75/8 (E)
AIR TRAFFIC CONTROL IN NEW ZEALAND. By: B. Watkin,
Auckland International Airport, New Zealand. 1973, 37 p.

Published in “The Controller’ May/Aug. 1974. Aim of the report to show there is a
requirement for statistical recording of air traffic.

SC IV 76/19 (D)

OMGAAN MET CONFLICTEN IN ORGANISATIES (Manag-
ing Intergroup Conflicts in Organisations). By: Dr. H.W. von
Sassen. Holland, 1971, 8 p. — 40 g.

Article published in "Intermediair’ Jan. 8. 197 1. The author tries to give an answer
on the fact that there is a growing tendency in number and seriousness of conflicts in
organisations and society. He describes the negative and positive points of such
conflicts and gives a possible solution ‘to control’ these.

SC IV 77/2 ()

REPORT ON ACTIVITIES. By: International Transport Workers’
Federation ITF, Maritime House. London SW4, England, 1971/
72/73/74, 173 p. — 300 g.

Report of disputes and industrial action. e.g. French ATCO's dispute.

SC IV 77/8 (E)

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION SEMINAR. By: Trade
Union of Transport Workers Secretariat, Czechoslovakia, 1971,
161 p. —220g.

The declarations adopted and speeches made by the participants in the seminar.
held in Moscow, 7/10 Sep. 1971

SC IV 77/101 (E)

RECENT EVENTS AND DEVELOPMENTS AFFECTING THE
PUBLIC SERVICE. General Report by: The International Labour
Organisation, Geneva. Switzerland, 1975. 100 p. — 180 g.

Report prepared for the second session of the Joint Committee on the Public Service.
covering various aspects of the public servants. ATC has not been mentioned

SC IV 77/102 (E)

CONDITIONS OF WORK AND EMPLOYMENT OF PUBLIC
SERVICE PERSONNEL OF LOCAL, REGIONAL OR PROV-
INCIAL AUTHORITIES. By: The International Labour Organis-
ation, Geneva, Switzerland, 1975. 61 p. — 110 g.

Report prepared for_discussnon at the second session of the Joint Committee on the
Public Service. dealing with general information of local. regional or provincial public
servants.

SC IV 77/103 (E)

DISCIPLINARY CODES AND PROCEDURES IN THE PUB-
LIC SERVICE. By: The International Labour Organisation.
Geneva, Switzerland. 1975. 66 p. — 125 g.

Report prepared for the second session of the Joint Committee on the Public Service
given a general outline of the principal types of disciplinary systems operating in the
public service throughout the world. identifies the problems involved and suggests
some possible solutions
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SC IV 77/104 (E)

SUSCEPTIBILITY TO ANXIETY AND SHIFT DIFFICULTY AS
DETERMINANTS OF STATE ANXIETY IN AIR TRAFFIC
CONTROLLERS. By: Roger C. Smith and C.E. Melton, FAA,
Civil Aeromedical Institute, Oklahoma, USA, 1974, 3 p.—80 g.
Article published in "Journal of ATC" Nov./Dec. 1947. page 5/6/7. the authors ar-
rived at the conclusion that there is a definite relationship between the judged diffi-

culty of shifts and the amount of anxiety. Air traffic control even at its least demand-
ing is still somewhat anxiety-rousing.

SC IV 77/105 (E)
CANDIDATES FOR ACCIDENTS. By: Jerome Lederer. USA,
1975. 1 p.—80g.

Article in "Flight Magazine'. Brief description on the relationship between personal
stress. disease or accident precipitating behaviour.

SC IV 77/9 (F)
ATCO CAREER IN FRANCE. By: Syndicat National des Con-
troleurs du Traffic Aerien, France, 1974, 72 p. — 50 g.

Le contrdleur: les droits. son statut. son avenir?

SC IV 77/10 (F)

SECURITE AERIENNE. By: S.N.C.T.A. France. 1965, 20 p. —
60 g.

La Secunté Aérienne. est-elle assurée? Translation in English available: 19 p. —
Og.

SC IV 77/14 (E)
EVALUATION PLAN FOR JOBS ALLOCATED TO ATC.
Canada, 83 p. — 525 g.

SC IV 77/144 (D)

AANSPRAKELIJKHEID VAN OVERHEID EN VERKEERS-
LEIDERS BIJ AKTIES VAN VERKEERSLEIDERS. (Liability of
the government and ATCO's in case of industrial actions by the
ATCO’s). By: D.E. v.d. Heuvel, Utrecht University. The Nether-
lands. Sep/Oct. 1976. 45 p.

In this thesis the author discusses the liabiliy of the different parties involved in an in-
dustrial action (work to the books. go-slow. sick-out. strike) of ATC. Different exam-
ples from Canada. France. W.Germany and Holland have been mentioned: in par-
ticular the German and Dutch Cases.

SC IV 77/115 (E)
ONE LANGUAGE, OR MORE IN AIR TRAFFIC CONTROL.
By: G.J. de Boer, Past Editor of ‘The Controller’, 1977, 6 p.

Article from IFATCA journal “The Controller’ vol. 16. no. 1. Feb. 1977, page 21-26.
Presentation of both supporters and opponents of bi/ multi/ unilingual. ATC makes it
clear that a world consensus on this issue is not easy to obtain.

SC IV 77/116 (E)
AIR TRAFFIC CONTROL IN JAPAN. By: Norimoto Nahada.
Japan, 176, 5 p.

General Information on ATCS in Japan in an article of IFATCA journal ‘The Controller’
vol. 16. no. 1. Feb. 1977. page 6—10.

SC1IV 77/119 (E)

AIR TRAFFIC CONTROLLERS ASSOCIATION MOROCCO
IN IFATCA. By: Morocco Association des Contrdleurs de la
Navigation Aerienne, 1977. 2 p.

General information on ATCS in Morocco in an article in IFATCA journal ‘The Con-
troller’ vol. 16. no. 1. Feb. 1977, page 52—53.

SC IV 77/120 (E)

AIRCRAFT ACCIDENT INQUIRY IN THE NETHERLANDS, A
COMPARATIVE STUDY. By: Aart A. Van Wijk, Dr. in Law, De-
venter. The Netherlands, 1974, 419 p. — 760 g.

A successfully defended doctoral thesis. Aviation accident investigation procedures
should be free of discipline roots. Recommends a system of voluntary incident re-
porting without fear of sanctions be introduced in ATC. Introduction of special
cnminal court for aviation with aeronautical specialists as members of the procecut-
ing and judicial authorities Right of appeal on the disciplinary sanctions.

SC IV 77/121 (E)

AIR TRAFFIC CONTROLLERS AND THE LAW. RIGHTS AND
DUTIES OF AIR TRAFFIC CONTROLLERS IN AIRCRAFT
ACCIDENTS AND INCIDENTS. By: Australian Civil Air
Operators Officers Association, 1974, 5 p.

Published in the CAOOAA Newsletter. vol. 6. no. 1. Oct. 1974, pages 1 and 8—11
Presents in short the nghts and duties
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SC IV 77/123 (E)

THE INTERNATIONAL LABOUR ORGANISATION, |.L.O. By:
Ted McCluskey. IFATCA SC VII. Legal Matters 1977, 3 p. —
15 g.

Article published in the IFATCA journal "The Controller’ vol. 16. no. 2, 1977, pages
26—28. The author describes in short history, organisation and functioning of the

ILO and gives emphasis on the impact the work done by the ILO might have on the
profession of ATCO.

SC IV 77/136 (E)

ATC SYSTEM ERROR AND APPRAISAL OF CONTROLLER
PROFICIENCY. By: William F. O’Connor, Ph. D. and Richard G.
Pearson Ph. D. FAA, Office of Aviation Medicine, Civil Aeromedi-
cal Institute, Oklahoma City. USA, Report no. AM—65—10 July
1965, 10 p.

Suggestions for the design of an ATC incident reporting system aimed at maximizing
the amount of corrective feedback to the ATC system. The approach taken is system-
orientated more then controller-orientated. Included is a discussion of a philosophy
of corrective and punitive action relative to controller involvement in an incident.
Recommendations and examples of format are included for the design of incident-
report forms and incident chronology and of a checklist to be used in periodic ap-
praisal of controller performance.

New Additions

Early Retirement and Pension

SC IV 81/2 (E)

OCCUPATIONAL STRESS AMONG CANADIAN AIR
TRANSPORTATION ADMINISTRATION EMPLOYEES:
ONTARIO REGION. By: A. MacBride, J. Cochrane, A. Shel-
don. W. Lancee and S.J.J. Freeman. Social and Community
Psychiatry Section, Clarke Institute of Psychiatry, Canada, March
1981, 97 p. — 485 g.

Objectives. samples. results (overall findings — subgroups differences by sex. job
category. j_ob Ioc;atlon — comparison of present findings with those from earlier
studies). discussion and conclusions.

SC IV 81/6 (E)
EARLY RETIREMENT. By: CATCA. Inc.
Canada. 10 Dec. 81. 28 p. — 130 g.

A.o. a series of questions and answers prepared by CATCA.

Ottawa, Ontario,

Medical, Physiological and Psychological

SC 1V 81/1 (F)
RECUEIL D'ETUDES MEDICALES. By: APCA, Aix en Pro-
vence, France, 7 Aug. 1980, 135 p. — 700 g.

This study is meant to be for air traffic controllers. It is an extended summary of exist-
ing studies with which it should be possible to answer certain medical questions.
esp. related to ATC. Well known French doctors put in their contributions. e.g. De-
lahaye. Grandjean, Rutenfranz. Rohmert. Perdriel.

SC IV 81/3 (E)

MEASURING THE ABILITY TO HANDLE INFORMATION
OVERLOAD. By: Dr. J. Ridgway and Mrs. S. Fuller, University of
Lancaster. Dep. of Psychology, U.K. 14 p. — 70 g.

The title is undoubtedly self-explanatory. Some keywords in this study. Scheduling
ability. hierarchy, process complexity, speed. power. dynamic tasks, simplex.

SC IV 81/4 (E)

LEVELS OF ABSTRACTION IN LOGIC AND HUMAN AC-
TION. By: Elliot Jaques. R.O. Gibson. D.J. Isaac and B.M.
O’Connor. Heineman, London. U.K. 6 p. — 30 g.

A theory of discontinuity in the structure of mathematical logic. psychological

behaviour and social organization. Separation of two adult populations identified
with two levels of psychological development.

SC IV 81/5 (E)

CURRENT RESEARCH PROJECTS 1981. By: Institute of Oc-
cupational Health, Helsinki, Finland, 1981, 134 p. — 480 g.
The primary objectives of the research activities of the Institute of Occupational
Health is to study the interactions of work and health The realization of this objective
involves research on the following topics: occupational diseases and other work
induced ilinesses: occupational accidents and their preventions. problems of indus-

trial hygiene. toxicology. ergonomics and industrial safety. other research in the field
of labour protection and occupational health care
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ACC: Area Control Centre

Al: Artificial Intelligence

AIP: Aeronautical Information Publication

AIS: Aeronautical Information Service

ANSP: Air Navigation Service Provider

AO: Aircraft Operator

AOI: Area of Interest

APP: Approach Control

ARSR: Air Route Sur-wvelliance Radar

ARTS: Automated Radar Terminal System

ASA: Agik Semalar Antlagmasi

ASR: Airport Survelliance Radar

ASR: Automatic Speech Recognition

ATC: Air Traffic Control

ATCO: Air Traffic Control Officer

ATFM: Air Traffic Flow Management

ATIS: Automatic Terminal Information Service
ATM: Air Traffic Management

ATS: Air Traffic Service

AT-SAT: Air Traffic Selection and Training

AWOS Automated Weather Observing System

BN: Bayesian network

CAA: Civil Aviation Authority

CAA: Civil Aeronautics Administration

CAB: Civil Aeoronautics Bo—ard

CANSO: Civil Air Navigation Services Organization
CDTI: Cockpit Display of Traffic Information
CEAC: Committee for European Airspace Coor-dination
CFIT: Controlled Flight Into Terrain

CFL: Clear Flight Level

CGEA: Compagnie des Grands Express Aériens
CISM: Critical Incident Stress Management

CNS: Communication, Navigation and Surveillance
CPDLC: Controller Pilot Data Link Communications
CRM Crew Resource Management

CTA: Cognitive Task Analysis

CTI: Critical Incident Technique

CWP: Controller Working Position

DFS: Deutsche Flugsicherung

DLR: German Aerospace Center

DME: Distance-Measuring Equipment

DODAR: Diagnose, Options, Decide, Act, Review
DOT: Department Of Transportation

EASA: European Union Aviation Safety Agency
EATM: European Air Traffic Management
EATCHIP European Air Traffic Control Harmonisation and
Integration Programme

EEC: Eurocontrol Deney Merkezi

EEG: Electroencephalogram

EFB: Electronic Flight Bag

EKG: Electrocardiogram

ELPAC: English Language Proficiency for Aeronautical Com-
munication

EMG: Electromyography

eMOCs: Extended Minimum Crew Operations

EQ: Emotional Quotient

ERG: Existence (E), Relatedness (R), and Growth (G)

EU: European Union

Eurocontrol: European Organisation for the Safety of Air
Navigation

EXE: Executive Controller

FAA: Federal Aviation Administration

FAB: Functional Airspace Block

FDP: Flight Data Processing

FEAST: The first European air traffic controller selection test
FIR: Flight Information Region

FJAS: Fleishman Job Analysis Survey

FMP: Flow Management Position

FMRI: Functional magnetic resonance imaging

FO:First Officer

FORDEC: Facts, Options, Risks and Benefits, Decision, Execu-
tion, Check

FRA: Free Route Airspace

FRMS: Fatigue Risk Management System

FUA: Free Route Airspace

GEMS: Jenerik Modelleme Sistemi

GPS: Global Positioning System

HFACS: Human factor analysis and classification system
HITL: Human-in-the-Loop

HMS Human Machine System

IATA: International Air Transport Association IFATCA:
ICAN: International Commission for Air Navigation
ICAO: International Civil Aviation Organization

IFALPA: International Federation of Air Line Pilots’ Associa-
tions

IFATCA: International Federation of Air Traffic Controllers’
Associations

IFR: Instrument Flight Rules

ILO: International Labour Organization

ILS: Instrument Landing System

IMC: Instrument Meteorological Conditions

1Q: Intelligence Quotient

ISCO: International Standard Classification of Occupations
ITA: Integrated Task Analysis

JAA: Joint Aviation Authorities

JCS : Joint Cognitive System

JHMS: Joint Human Machine System

LRP: ICAO Language Proficiency Requirements

MABA Men-are-better-at/Machines-are-better-at
MART: Malleable Attentional Resources Theory

MET: Meteorology

METAR: Meteorological Aerodrome Report

MTCD: Medium Term Conflict Detection

MTOW: Maximum Takeoff Weight

NASA: National Aeronautics and Space Administration
NATO: North Atlantic Treaty Organization

NATS: National Air Traffic Services

NERA: National Economic Research Associates

NERL: NATS En-route Limited

NEXTGEN: Next Generation Air Transportation System
NOTAM: Notice to Airmen

NOTECHS: Non-Technical Skills

NREM: Non-REM

NTSB: National Transportation Safety Bo—ard

O*NET: Occupational Information Network Online

OGA: Organisation Generale de 'Aeronautique



OJT: On-the-job training

ONS: The Office for National Statistics

OOTL: Out-of-the-loop

PANS: Procedures for Air Navigation Services
PAQ: Position Analysis Questionnaire

PAT: Pist, Apron, Taksi yolu

PF: Pilot Flying

PIREP: Pilot Report

PLC: Planner Controller

PM: Pilot Monitoring

PSF: Performance Shaping Factors

QRH: Quick Reference Handbook

RADAR: Radio Detection and Ranging

RDP: Radar Data Processing

RECAT: Wake Turbulence Re-categorisation
REM Rapid eye movement sleep

SA: Situational Awareness

SACHA: Separation and Control Hiring Assessment
SAR: Search and Rescue

SARP: Standards and Recommended Practices
SES: Single European Sky

SESAR: Single European Sky ATM Research
SHEL: Software, Hardware, Environment, Liveware
SiPOs: Single Pilot Operations

SMS: Safety Management System

SOC: Standard Occupational Classification
SOP: Standard Operating Procedures

STCA: Short Term Conflict Alert

SUPPS: Regional Supplementary Procedures
TACAN: Tactical Air Navigation

TACT: Tactical Controller Tool

TAF: Terminal Area Forecast

TCAS: Traffic Alert and Collision Avoidance System
TMA: Terminal Control Area

TRACON: Terminal Radar Approach Control Facilities
TRM: Team Resource Management

TWR: Tower

UPTs: User-preferred trajectories

VAK: Visiual-Audial-Kinestetic

VCS: Voice Communication System

VFR: Visual Flight Rules

VHF: Very High Frequency

VOR: VHF Omni-directional Radio Range
WER: Wake Energy Receival

XFL: Exit Flight Level
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Gectigimiz yuzyildan itibaren insan hayatina giren havacilik fenomeni, ortaya
ciktig1 ilk giinden bu yana pek cok alanda degisimi de beraberinde getirdi.
Oncesinde imrenen gozlerle, merakla izlenen semalar, 6zellikle sivil hava ta-
simaciligin gelisimiyle erisilebilir hale gelip, genis kitleleri havacilikla bulus-
turdu. Hiz ve konforun yani sira essiz bir emniyet kiltirtine de sahip olan
sektor, uzun yillardir devam eden tuistel bliiyiime trendini, teknik ve teknolo-
jik gelisimlerin yani sira i¢clerinde ATCO'nun da yer aldig1 ¢ok sayida profes-
yonele bor¢luydu. Glinlimiizde de emniyetten feragat etmeden, artan talebi
kompanse edebilmek icin verimlilik odakli bir yaklasim sergileyen havacilik
endustrisi, insan faktoru dinamiklerinin 6nem kazanmasiyla operasyonu biz-
zat yoneten personellere yogunlasmaktadir. Bu noktada hava trafiginin yone-
timinde nihai karar alic1 ve uygulayici olan kontrolorler, insan-makine etkile-
simine sahip kompleks bir sistem icerisinde, biligsel is giicii yogun gorevleri
ve emniyet-dluzen-hiz stratejisi giiden “mindset”leriyle ilgi uyandirmaktadir...

ATCO: Teknik Bakis ve Organizasyonel Rehber, ATM ve ATS'in operasyonel ma-
nada 6n cephesinde yer alan Hava Trafik Kontrolorlerini merkeze alip, litera-
tir taramalar1 ve argimanlardan istifade ederek, okuyuculara ATCO mesle-
gine yonelik temel ve kapsamli bir icerigi holistik bir bakis a¢isiyla sunmay:1
hedeflemektedir. Bu amag¢ dogrultusunda gelisigiizel bir bicimde bilgileri bir
araya getirmek yerine Bloom taksonomisinin tist basamaklarinda oldugu gibi
analiz ve degerlendirme iceren bir kavrayis tercih edilmistir. Bir yaniyla mes-
lege dair teknik bir bakis tasvir eden ¢alisma, diger yandan da organizasyo-
nel seviyede rehber olabilecek pratikler ve uygulamalar: ihtiva etmektedir.
Yedi boliimden olusan kitap, ilgi alanina gore bilgi sahibi olabilmek maksatlh
mustakil bolimler halinde okunabilecegi gibi tiimevarimsal bir metodoloji
ile birbirini tamamlayan parcalardan olusan bir biitiin olarak da ele alinabilir.
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