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HAVACILIKTA ILETISIM KAYNAKLI KAZA VE OLAYLAR UZERINE BiR INCELEME
A STUDY ON COMMUNICATION INDUCED ACCIDENTS AND INCIDENTS IN AVIATION
Kadir DONMEZ"

Suat USLU™

Oz

Iletisim, insan etkilesimleri icin temel bir faktordiir. Insanlar arasinda herhangi bir etkilesim olabilmesi icin mutlaka bir
iletisim olmalidir. iletisimin temel amaci anlasilir olabilmektir. Bu baglamda eger anlasilabilirlik saglanmazsa insanlar arasinda
problemler ortaya cikar. Bu problemler insan hayatinin akisini etkiledigi gibi insanin bulundugu her alani da etkilemektedir. Bu
alanlardan biri de havaciliktir.

Havacilik tarihinde kaza ve olaylarin nedenleri incelendiginde biiyiik bir cogunlugunun insan faktorlerinden kaynaklandig:
goriilmektedir. Insan kaynakli kaza ve olaylarin temel nedeni ise iletisim problemidir. Ozellikle pilotlar ve hava trafik kontrolorleri
arasinda yasanan iletisim sorunlar1 hayati bir nem tasimaktadir. Belirsiz kelime kullanimi, read back (tekrar etme) hatalari, karmasgik
freyzyoloji kullanimi, benzer ucak cagri adlari kullanimu, Ingilizce eksikligi ya da agir bir aksana sahip olma gibi dilsel iletisim
problemlerinin yaru sira hi¢ iletisim kurmama, eksik iletisim ya da kiiltiirel sebeplerden kaynaklanan iletisim problemleri ugak
kazalarma ve olaylara yol acabilir.

Bu galismada, iletisim problemleri nedeniyle gegmiste yasanmis énemli ugak kazalar1 ve olaylar incelenecek ve olas1 kazalarin
engellenebilmesi igin ¢6ziim nerileri gelistirilecektir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, iletisim, Ucak Kazalari, Pilot, Hava Trafik Kontrolorii.

Abstract

Communication is a factor that essential for human interactions. Surely there must be communication to be any interaction
between people. Main objective of communication is being understandable. In this context, if the intelligibility could not be achieved,
problems would occur between people. These problems effect both flow of human life and all areas where humans are. One of these
areas is aviation.

When causes of accidents and incidents are examined in aviation history, it is seen that the majority of the accidents and
incidents are related with human factors. The main reason of human induced accidents and incidents is communication problem.
Especially, communication problems between pilots and controllers are vital. Besides ambiguity, read back mistakes, confusing
phraseology, similar call signs, poor English knowledge or heavy foreign accents, miscommunication or poor communication may lead
crashes of aircraft and incidents.

In this study, major aircraft crashes and incidents which are experienced in the past due to communication problems will be
examined and solution proposals will be developed in order to prevent potential accidents.

Keywords: Aviation, Communication, Aircraft Crashes, Pilot, Air Traffic Controller.

1. Giris

[letisim son yillarin ¢ok kullanilan bir kavrami haline gelmistir. Iginde bulundugumuz cag “Iletisim
Cag1l” olarak ifade edilmektedir. Iletisim; {tiretilmis bilginin, etkilesim halindeki taraflar arasinda bir
paylasma siireci olarak tanimlanabilir. Taraflar daima iki farkl: sistem olarak iletisimin 6nemli uglaridir. Bu
uglar arasinda siirekli bilgi aligverisi gerceklesir. Iste bu alisverise “iletisim” denir (Cagirct ve Yegenoglu,
2007: 32). lletisim herhangi bir bilginin herhangi bir ortamda bir gondericiden bir aliciya aktarilmasi
stirecidir. Iletisimde esas olan anlasilma olayidir. Bilgi alisverisi saglayan bu stire¢ ortak bir dile ihtiyag
duyar.

Iletisimi olusturan &geler ise sunlardir: Kaynak (Gonderici), Alici (Hedef), Tleti (Mesaj),
Baglam (Ortam), Doniit (Geri bildirim), Kanal (Génderme bigimi).
Ornegin bir konferans salonunda konusmaci kodladigi kelimeleri hava yoluyla ya da ses
dalgalariyla dinleyiciye Ingilizce dilinde aktarmaktadir. Burada konusmacinin kendisi kaynak, dinleyiciler
hedef, konferans salonu ortam, ses dalgalar1 ya da hava yolu kanal, konugsmacinin agzindan ¢ikan kodlanmis
kelimeler ise mesaji/iletiyi olusturur. Kullamilan ortak dil ise Ingilizcedir. Burada goriilmektedir ki bir
ortamda insanlar arasi etkilesim olabilmesi icin iletisim sarttir.

fletisim insan etkilesimlerinde son derece kritik bir olgudur. Insan aktivitelerinde oldugu gibi
havacilikta da kritik bir rol oynamaktadir. Ozellikle de havacilikta emniyet s6z konusu ise iletisim en 6nde
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gelen etkendir. Havacilik emniyetinde iletisimden daha ¢nemli bir olgunun olmadigini gosteren birgok
bulgu vardir. Bu konuya 6zellikle su sekilde vurgu yapilabilir: Havacilikta emniyetin miimkiin olan en tist
seviyede tutulabilmesi ve kazalarin ¢nlenebilmesi icin yapilmasi gereken en onemli is, hava tasimaciligi
operasyonlarinda iletisimin gelistirilmesidir (Krivonos, 2007: 2).

Havaciliktaki kaza ve olaylarda iletisimin énemli bir rolii vardir. Bu nedenle havacilikta iletisim
ozellikle kritiktir. Ctinki bilgiyi toplama ve paylasma, planlama, liderlik, karar verme ve kimlik saptama,
hata ve problemlerin yonetimi gibi bir ekibi ya da takimi olusturan tiyelerin arasinda diger insan
faktorlerinin fiilen gerceklesmesi tipik olarak iletisim araciligiyla olmaktadir (Ergtil, 2009: 99).

Havacilikta meydana gelen kazalarin % 70'inin insan kaynakli hatalar oldugu ileri siirtilmektedir.
Bazi arastirmacilar, iletisimin herhangi bir ucusun emniyeti ve verimliligi igin temel bir olgu oldugunu
varsaymuslar ve ekibin bilgi iletmek, soru sormak, verilen talimatlar1 kabul etmek, arama, bilgilendirme gibi
islemlerin yiritiilmesi icin iletisime ihtiya¢ duyduklarin belirtmislerdir. Bu bakimdan iletisim olmadan bir
ugus operasyonun yiiriitiilebilmesi diistintilemez (Krivonos, 2007: 2).

[letisim problemleri, tarihte meydana gelen ve felaket olarak nitelendirilebilecek ucak kazalarina
dogrudan ya da dolayl olarak katkida bulunmustur. Kazalar icin yapilan pek ¢ok analizde, kazalarin temel
faktoriintin karmasik ve kafa karistiric freyzyoloji, benzer ugak ¢agri adlari, belirsizlik ve kesinti gibi iletisim
eksiklikleri oldugu ortaya ¢ikmustir. Bu problemlerin yani sira Ingilizce eksikligi, agir aksan ya da kendini
eksik ifade etmek gibi dilsel problemlerin de kazalara katkisi oldugu ortaya konulmustur (Strother, 1999:
29).

Bu calismada havacilikta meydana gelen iletisim kaynakli kaza ve olaylar; Dile dayali sorunlardan
kaynaklanan kaza ve olaylar, beklentiye dayali yanlis yorumlamalardan kaynaklanan kaza ve olaylar,
kiiltiirel farkliliklara dayali nedenlerden kaynaklanan kaza ve olaylar olmak {iizere ii¢ baslik altinda
incelenecek ve olasi ¢6ziim Onerileri sunulacaktir.

2. Dile Dayal1 Sorunlardan Kaynaklanan Kaza ve Olaylar

Havacilikta dile dayali sorunlardan kaynaklanan birgok kaza ve olay yasanmistir. Bunlarin sebepleri
arastirildiginda; temelde dil kaynakli ¢ok cesitli sebepler oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin homofoni
denilen ses benzerliginden meydana gelmis bir kaza su sekilde yasanmustir:

1989 yilinda Malezya Kuala Lumpur Havaalani'na yaklagsmakta olan ucagin pilotu kule ile iletisime
gecer. Kule kontrolorii ugaga ucus irtifas1 “Two Four Zero Zero” yani 2400’e algalmanin serbest oldugunu
bildirir. Pilot bu algalma iznini alir ve soyle read back (tekrar) eder: “Okey, Four Zero Zero (400)”. Kule
kontrolériintin muhtemelen ana dili ingilizce (native speaker) olmadigi igin bu yanhs geri bildirimi
yakalayamaz ve ucak alcalmasi gereken 2400 feet yerine 400 feet’e alcalmaya baslar ve 481 feet’deyken bir
dagin zirvesine garpar.

Bir diger ornekte ise kontrolor iletisime gegen, pilot ise muhatap olarak konusulan iki meseleyi farkl
farkli anlayarak bir kazanin meydana gelmesine sebep olmuslardir:

Miami Uluslararasi Havaalani'na yapilan bir yaklasma sirasinda, ugus ekibinin ¢6zmesi gereken ve
ucagin burun inis takimlarinda meydana gelen bir 1sitk problemi vardir. Ayni zamanda ucak olmasi
gerekenden daha hizli bir sekilde alcalmaktadir ama ugus ekibi bu ikinci problemin farkinda degildir. Tkinci
problemin farkinda olan hava trafik kontrolorii ise ugus ekibinden bunu kontrol etmelerini ister ve su
sekilde sorar: “Orada her sey yolunda mi?”. Pilotlar kontrol6riin burun inis takimindaki 1sik probleminden
bahsettigini samirlar ve “Tamam (Okey), dontis yapip gelecegiz” diye cevaplarlar. Kontrolor buradaki
“Okey” kelimesini duyar ve bunu hemen alcalma problemiyle iliskilendirir ve her seyin yolunda gittigini
zanneder. Ne yazik ki ugak 30 saniye sonra Everglades Bolgesi'ne diiser.

Bu konudaki diger bir ornek ise, pilot tarafindan bir yanls anlagilma sonucu meydana gelen bir
olaydir. Neyse ki bu olay ciddi sonuglara yol agmamuistir, ancak bu gibi durumlar i¢in 6rnek olusturan ¢ok
6nemli bir olaydir:

Pilot 230 ugus seviyesinde (23000 feet) seyir halindedir ve 310 ugus seviyesine yiikselmek
(tirmanmak) icin kontroldrden izin ister. Kontrolor 310 seviyesinin ugagin ugus yoni igin uygun bir seviye
olmadigini ve onlara simdilik 290 seviyesine tirmanmak icin izin verebilecegini ama fazlas1 i¢in tekrar
gorusmeleri gerektigini soyler. Pilotlar ise bunu 290 seviyesine tirmanabilmeleri igin bir izin olarak algilarlar
ve hemen yiikselmeye baslarlar. Daha sonra kontrolor durumun farkina varir ve pilotlara hentiz 290’a
yiikselmeleri igin izin vermedigini soyler ve derhal algalmalarin ister. Neyse ki bu olay ciddi sonuglara yol
a¢gmamustir. Yasanan olay1 daha net anlayabilmek icin asagida pilot ve kontrolér arasinda gegen konusmalar
verilmistir:

Pilot 230 ucus seviyesinden 310 ugus seviyesine yiikselmek icin izin istedikten sonra kontrolor soyle
der:
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“310 is the wrong altitude for your direction of flight. I can give you 290 but you will have to
negotiate for higher.”

Pilotlar soyle cevaplar:

"Roger, cleared to 290, leaving 230."

Sonra kontrolér durumun farkina varir ve su sekilde miidahale eder:

"I did not clear you to climb, descend immediately to flight level 230".

Buradan da anlasilacag1 gibi kontrolor pilotlara “size izin verebilirim ama ...” diye devam ediyor,
pilotlar ise bunu izin verildi olarak algiliyorlar (Breul, 2013: 72).

Bazen farkli milletlerden olan pilotlarin kullandiklari Ingilizce yeterince agik olmayabilir. Avianca
052 ugusunda bu olay agik bir sekilde goriilmektedir. Ucagin yakit: bitmek iizeredir ve kaptan pilot yardimeci
pilota acil durum bildirmesini sdyler. Yardimci pilot “fuel emergency” ifadesini kullanmak yerine “running
out of fuel” ifadesini kullanir. Bunun sonucunda hava trafik kontrolorii olayin ciddiyetini anlayamaz. Ucaga
havada bir tur attiktan sonra inis i¢in izin verecegini sdyler ve nihayetinde ugagin yakit1 biter ve yere ¢akilir.

Bu kazanin temel nedeni pilotlarin ana dilinin Ispanyolca olmasidir. Pilotlarin ana dili Ispanyolca
ama kule ile aralarinda gegen konusma Ingilizce’dir. Yardimar pilot teknik Ingilizce terimi olan “fuel
emergency” ifadesi yerine giinliik Ingilizce’deki “running out of fuel” ifadesini kullanmistir. Bu ytizden
ugus ekibi olayin ciddiyetini kuleye tam anlamiyla aktaramamnus ve bu felakete sebebiyet vermislerdir.

Aslinda havacilik tarihinde meydana gelen en kotii kaza da basit bir iletisim probleminden
kaynaklanmistir. Bu kaza su sekilde olmustur;

27 Mart 1977 tarihinde Tenerife Kanarya Adalari’'nda Hollanda-KLM Havayollari'na ait Boeing 747
tipi ucagin pilotu sisle kaplh bir pistte motorunu calistirmis ve kuleye soyle seslenmistir: “We are now at
take-off.” Iste bu kelimeler 583 kisinin kotii kaderini belirleyen son kelimeler olmustur. Kule kontrolorii
pilotun bu kelimelerini su sekilde yorumlamistir: “We are at our take-off position and holding”. Yani ugagin
kalkis icin piste ¢ikmadan 6nceki pozisyonda beklemede oldugunu zanneder. Halbuki ucak kalkis icin piste
girmistir ve kosturmaya baslamistir. Kule kontrolorii yogun sis nedeniyle ugaklarin pozisyonlarini net
olarak gorememektedir. Bu nedenle pist iizerinde taksi yapmakta olan Pan American ugaginin pilotunu
uyarmaz, ¢linki her sey yolunda zanneder. Pan American ugaginin ekibi kendilerine dogru gelen 15181 fark
ederler ama bir seyler yapmak igin arttk ¢ok gectir. KLM ekibinin karsilarinda Pan American ugagini
gordiiklerinde ise yine cok gectir. KLM son anda kalkmay1 dener ama ¢ok fazla yakit aldigindan basaramaz.
Pan American ekibi tiim gticliyle sola déonmeye calisir ancak bu da carpismay1 énlemez ve KLM ucagi, Pan
American ugaginin kokpitinin bittigi noktadan sag tarafa carpar (Strother, 1999: 29).

Sonucta KLM ugaginin 234 yolcusu ve 14 miirettebatinin tamami hayatini kaybeder. Pan American
ucagindaki 326 yolcu ve 9 kisilik miirettebattan 56 yolcu ve 5 miirettebat sag kalmay1 basarir. KLM yolcu
listesinde ad1 olup da sag kalmay1 basaran tek kisi son anda ucag1 kaciran Robina Van Lanchot adli bir tur
rehberidir. Sis o kadar yogundur ki kaza kule tarafindan dahi fark edilemez ve kazazedeler uzun siire
yardim bekler. Kazay1 haber veren o anda pistin {iistiinden gecen baska bir ucaktir. Kazay: daha iyi
anlayabilmek i¢gin iki ucagin pilotlar1 ve kule arasinda gecen konusmalar asagida verilmistir:

Kule: KLM, you are cleared to the Papa Beacon Climb to and maintain flight level nine zero, right
turn after take-off, proceed with heading four zero until intercepting the three two five radial from Las
Palmas VOR.

KLM: Ah... Roger sir, we are cleared to the Papa Beacon, flight level nine zero until intercepting the
three two five. We are now at take-off.

Kule: Ok... Stand by for take-off, I will call you. (Estival and Molesworth, 2009: 354).

Bu kazada meydana gelen iletisim eksikliginin temel nedeni KLM ugaginin Alman pilotunun “code
switching” denilen bir olay1 yasamasiydi. Code switching su sekilde aciklanabilir: Ozellikle “multilingual”
denilen ve birden fazla dil bilen insanlarda bazen konusma sirasinda iki dil arasinda benzer ifade ya da
gramerler (dilbilgileri) aras1 gegisler yasanabilir. Bu olaya code switching denir. Aslinda Alman pilot
Ingilizce konusuyordu ama Almanca gramer yapisini kullanmisti. “At take-off” ifadesini kalkis icin
bekledigini bildirmek i¢in degil, gercekten kalkisa basladigin bildirmek icin kullanmisti.

ASRS (Aviation Safety Reporting System)’de belirtilen verilere gore havacilik kazalarinin en yaygin
nedeni iletisim eksikligidir. Bir takim arastirmalar sonucunda havacilik kazalarmin %70inin insan kaynakl
hatalardan meydana geldigi ortaya ¢ikmustir. Insan kaynakli hatalarin temel nedenine bakildig1 zaman ise bu
hatalarin biiyiik gogunlugunun iletisim eksikliginden meydana geldigi goriilmektedir (Strother, 1999: 29-30).

3. Beklentiye Dayal1 Yanlis Yorumlamalardan Kaynaklanan Kaza ve Olaylar

Cogu iletisimde dinleyiciler kendilerine gonderilen bir mesajda duydugu seyi degil duymak
istedikleri seyi algilarlar. Buna “beklenti (expectation)” adi verilir. Beklenti, 6zellikle bir pilotu biiyiik
hatalara gotiirebilecek bir olgudur. Hava trafik kontrolorii tarafindan verilecek bir talimati bekliyor olmasi,
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bir pilotu duydugu seyi degil kendisine verilmesini bekledigi talimat1 yapmaya kolaylikla itebilir. Beklenti
nedeniyle ifadelerin yanlis yorumlanmasmin pilotlar1 hataya stirtikledigini gosteren bir¢ok ornek
bulunmaktadir.

Ornegin; 1995 yili Mayis aymin baglarinda Londra Heathrow Havaalani'nda bir Airbus 300 ucag1
kuleden izin almadan kalkis yapmustir. Bu olay Ingiltere’de biiyiik havaalanlarinda 1990’dan beri ayni
sekilde yasanan altinci olay olmustur. Normal olarak bir ucak line up pozisyonuna (pist basinda kalkis igin
bekleme pozisyonuna) geldikten sonra ugus ekibinin duymay1 bekledigi ilk talimat kalkis iznidir. Hizli
hareket eden bir kalkis sirasi var ise ugak oniindeki ugagin kalmasini bekleyip daha sonra kalkis icin
harekete gececektir. Iste bu olayda da pilot kendini olaylarin akisina kaptirmis ve kule kontroloriiniin
miisaadesini almadan kalkis yapmustir. Bu olay yaya gecidinde yesil 15181n yanmasini bekleyen yayalarin
aralarindan birinin yiiriiytise gegmesiyle digerlerinin 15181n rengini kontrol etmeden yiirtimesi gibidir. Aym
sekilde trafik lambasinda kirmizi 1sikta en 6n sirada bekleyen arag soforiiniin, arkadaki aracin korna ¢almasi
tizerine 1s51a bakmadan hareket etmesine benzetilebilir.

Bir baska olayda ise, pilotlar 310 ugus seviyesinde (31000 feet) ucarken 240 ucus seviyesine alcalmay1
talep etmisler ve daha sonra kokpitte yasanan sicaklik problemini tartismaya baslamislardir. Bu esnada
kaptan pilot yardimc1 pilotun read back’ini yanlis anlar ve “280 derece ugus basi (heading) miisaadesi
almmustir” ifadesini “280 ugus seviyesine algalma serbest” olarak algilar ve asil gelmesi gereken talimat
gelmeden erkenden alcalmaya baslar. Bu yanlis anlasiimaya sebep olan etkenler; 280 ve 240 sayilari
arasindaki benzerlik, beklenti olayinin pilotu buna itmesi ve ifadelerin karismasi olarak siralanabilir.
(Cushing, 1995: 4)

Bilgi paylasimi havacilikta emniyetli bir ortamin saglanabilmesi i¢in oldukca kritik bir &neme
sahiptir. Ancak bilgi paylasimlar: sirasinda ortaya cikan beklentiler, pilotlar ve kontrolorler arasinda c¢ok
gesitli problemlere yol acabilecek bir olgudur. Yasanan pek ¢ok kaza ve olayda, bilgi paylasimi
problemleriyle birlikte ortaya ¢ikan beklentinin, havacilik emniyeti tizerindeki etkisi agik bir sekilde
gorilmektedir. Soyleneni degil, duymak istedigini duymak hava trafik kontrolorleri ve pilotlar icin ¢ok
cesitli problemler olusturmaktadir.

Beklenti olgusuyla ilgili olarak yasanan diger bir olayda ise; ucagin motorlari ¢alistirilmist: ve
miisaade edilen 36 numarali pist basina taksi hareketi baglanmisti. Kalkistan 6nce taksi hareketi sirasinda,
pilotlar tarafindan yapilmasi gereken check list (kontrol listesi) tamamlanmisti. Yasanan olaymn bundan
sonraki kismini ugak pilotu su sekilde aktarmustir: Dikkatim havaalaninin tizerindeki ¢ok sayida martidan
olusan kus siirtistine yoneldi. Yardime: pilota kuslarin pistten uzaklastigini elimle isaret ederek gosterdim.
Giineye taksi hareketine devam ettik. Taksi hareketinin sonlarina dogru tekrar yardimci pilota isaret ettim
ve kuslarin pistten uzaklastigimi soyledim. 36 numarali pist basindayken kalkisa yakin bir anda kule
frekansta olup olmadigimizi sordu. Yardime pilotum dinlemede oldugumuzu soyledi ve bir problem olup
olmadigini sordu. Ben kuslar hakkinda ya da pist durumu hakkinda bir bilgi verilmesini beklerken, kule
bize taksi izni verilmeden taksi yaptigimizi soyledi. Tkimizde taksi izni aldigimizi1 diistintiyorduk ve buna
inanamadik. Tiim bunlardan sonra izin alarak 36 numarali pistten kalkisimizi gerceklestirdik.

Yasanan diger bir olayda ise pilotlar beklentinin etkisini su sekilde ifade etmislerdir: Ugus iznimiz su
sekildeydi; “3000 feet'de u¢gmaya devam edin ve 5000 feet’e tirmanmak i¢in 10 dakika icinde izin bekleyin”.
3000 feet’e yiikseldigimizde yeni bir tirmanma talimati daha aldik ve 5000 feet’e tirmanmaya devam ettik.
5000 feet'e yaklasinca yardimci pilota 7000 feet icin izin talep etmesini soyledim. O anda hava trafik
kontrolorii bize 5000 feet’e degil 4000 feet’e tirmanma izni verdigini sdyledi. Ben 5000 feet anlamistim, hatta
onu not etmistim ve hatta irtifa ikaz cihazim 5000 feet’e ayarlamistim. Aslinda en basta verilen izindeki
“3000 feet’de ugmaya devam edin ve 5000 feet'e tirmanmak i¢in 10 dakika icinde izin bekleyin” ifadesi
kafama kazmmisti ve bu ytizden kontroloriin sdyledigi 4000 feet ifadesini 5000 feet olarak duydum ve not
ettim. Neyse ki daha sonra 5000 feet icin izin aldik ve ugusa devam ettik.

Bir Boeing 737 ucak pilotu, ne kadar dikkat ettigimizi diistinsek de onceden aklimiza kazinan bir
fikrin diistinme stirecini nasil baltaladigini su sekilde ifade etmistir:

Kontrolor: “Expect runway 18 R (Muhtemelen 18 sag pistine inis yapacaksiniz”. Son yaklasma
esnasinda bu sozleri duydugum zaman su sekilde anladim: “Cleared to land runway 18 R (18 sag pistine inis
serbest)”. Kuleye inis iznimizi onaylayip onaylamadiklarini sordum. Yine duydugum sey “cleared to land
runway 18 R” seklinde oldu. Inisten sonra kule iki iznin de “cleared to land runway 18 L (18 sol pistine inis
serbest)” seklinde verildigini sdyleyince ne diyecegimi bilemedim. O sirada tamamen 18 R pistine
odaklanmistim ve onu diistinmeye devam etmistim (Krivonos, 2007: 5-6).

Yukaridaki orneklerde de gorildugii gibi “beklenti” hem kontrolorleri hem de pilotlar1 hataya
stiriikleyebilmektedir. Insanlar herhangi bir seye odaklandiklarinda kars1 taraftan ne duyarsa duysun kendi
odaklandig seyi yapmaya calisabilir. Bu da havacilik gibi emniyetin son derece 6nemli oldugu bir alanda
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¢ok ciddi sonuglara yol acabilir. Bu tip yanlis yorumlamalarda; cevresel faktorler, pilotlar ve kontrolorler
tizerindeki baskilar, alisila gelmislik gibi etmenler biiytiik rol oynamaktadir.

4. Kiiltiirel Farkliliklara Dayali Nedenlerden Meydana Gelen Kaza ve Olaylar

Insan kaynakli hatalar uzay uguslar1 ve tip alaninda oldugu kadar havacilik alaninda da oldukga
buiytik bir paya sahiptir. 1970'lerde NASA havacilik kazlarinin tigte ikisinin insan kaynakli hatalardan
meydana geldigini tespit etmistir. Bu tespit sonucu Crew Resource Management (CRM) olarak bilinen ekip
egitim programi gelistirilmistir. Bu program birgok acidan degisiklikler gecirmistir ve su an 6zel insan
davraniglar1 tizerine odakli bir program haline gelmistir. Bu kapsamda, en ¢ok hataya sebep olan ulusal,
profesyonel ve organizasyonel kiiltiir tizerine yogunlasilmistir. (Helmreich, 2000: 138).

Asagida sadece yasanan kaza ve olaylar incelenecek ve bunlarin olast sebepleri belirtilecektir.
Havacilikta iletisim kaynakli kaza ve olaylara bakildiginda, kiiltiirel farkliliklara dayali nedenlerden
kaynaklanan iletisim problemlerinin de oldukga sik oldugu goriilmektedir. Bu konuya asagidaki olay giizel
bir 6rnek olusturmaktadir:

Iniste yardimci pilot olmasi gerekenden daha hizli gittiklerini fark eder, ancak kaptan pilot goriintise
gore bunun farkinda degildir. Isin ilging yam ise yardimci pilotun olay1 fark edip kuyruk carpmasi
olabilecegi ve flap agilmasinin yavas oldugu yoniinde kaptan pilotu kibar bir dille uyarmasidir. Yardimeci
pilot bu kibar uyarisiyla ne ifade etmek istedigini kaptan pilotun anladigi ve gereken dnlemleri alacagini
distntir. Yasanan olay sonrasinda ucagin kaptan pilotu, yardimci pilotun soyledigi ifadelerden hizh
gittiklerini anlayamadigini, bu ifadelerden bu yorumu ¢ikaramadigini séylemistir (Breul, 2013: 71).

Yukaridaki olayda yardimei pilot sahip oldugu kiiltiirel birikim sonucu kaptan pilota kesin bir dille
seslenmek yerine, soylemesi gereken seyi kibar bir dille ima etmis ve bir felakete sebep olabilecek bir olayin
sorumlusu olmustur.

Kiiltuirel farkliliklara dayali nedenlerden kaynaklanan bir diger kaza 6rnegi de “lanetli ucus” olarak
havacilik tarihine gecen Avianca 052 ucusudur. Bu kazada ugak belirlenen ugus planindan defalarca
sapmustir ve yakit titkkenmek tizeredir. Kaptan pilot yardimci pilota tekrar tekrar kuleyle irtibata gegmesini
ve acil durum bildirmesini sdyler. Yardimci pilot kuleyle temasa gecer ve durumu kendince kibar bir dil
kullanarak ifade etmeyi dener. “Acil durum (emergency)” demek yerine “yakitimiz bitiyor, yakitimiz bitmek
tizere” gibi ifadeler kullanir. Kule kontrolérii durumun ciddiyetini bu ctimlelerden ¢ikaramadig: igin ucaga
bekleme paternine girmesini ve havada bir tur atmasini soyler. Yardimei pilot bu istegi kabul eder ve ugak
en son kuleyle temas kurulmasindan kisa bir stire sonra yakit1 biterek diiser.

Konusmalar incelediginde yardimci pilotun kesin ifadelerden ¢ok oneri ifadeleri kullandig1 ve kule
kontroloriintin bu konusmalardan olayin ciddiyetini anlayamadig1 gorilmiistiir. Burada yardime: pilotun
yetistirildigi kiiltiir 6nemli rol oynamaktadir (Gladwell, 2008: 192-193).

Kore Havayollari’'na ait 801 numarali ucusta meydana gelen kaza, kiiltiirel farkliliklara dayali
nedenlerden kaynaklanan ucak kazalarindan bir digeridir. Bu kazada meteorolojik sartlar biraz kotiiydii.
Kaptan ve yardima pilot inis icin yaklastiklarinda pisti goremediklerini fark ettiler. Giderek yaklastyorlard:
ve ucus mithendisi kaptan pilota pisti pas gegmelerini 6nerdi. Bir siire sonra bu ¢nerisini yineledi. Kaptan bu
istege nihayet cevap verdi fakat birka¢ saniye sonra ugak bir daga carparak paramparca oldu. Ne yazik ki
ucaktaki herkes ¢ldii. (Gladwell, 2008: 177-179)

Bu kazada Kore Havayollar1nin problemi ucagin eski olmasi ya da kotii hava kosullar: degildi. Kore
Havayollar’min miicadele ettigi olgu kiiltiirel miraslarindan kaynaklanan hiyerarsiydi. Bu ugagin diismesine
ve 223 kisinin 6lmesine, kotii sayilabilecek hava kosullar: ve giincel olmayan haritalar gibi hatalar silsilesine
ek olarak ucus ekibinin kaptan pilottan azar isitmekten cekinmesi de sebep olmustur. Insanlar gesitli
kiiltiirlerde kendilerini biiytiklerine kars1 saygi gostermek zorunda hissedebilirler. Ancak sdz konusu olan
ytizlerce yolcu tastyan ucaklarsa, burada esit bir takim galismasi olmalidir. Eger hiyerarsi bu isin igine
girerse kotii sonuglar dogurabilir. Ciinkii ugaklar, kaptan pilotundan diger ugus ekibine kadar herkesin
ortaklasa ve esit bir sekilde galismasini gerektiren teknolojik aletlerdir (Howard, 2013: 1).

Havacilik sektoriinde bircok insan degisik milliyetlerden ve kiiltiirlerden gelmis olabilirler. Ancak
ozellikle ucak kokpitleri bu tip etkilerden bagimsiz yerler olmalidir. Pilotlar her kosulda goérevlerini
basariyla yerine getirebilmelidirler. Bununla birlikte, pilotlarin kultiir farkliliklarindan ve yetistikleri
milletlerden dolay1 gorevlerini yerine getirirken farkl: farkli yollar izledigi de bilinen gerceklerdir (Stroteher,
1999: 32).

5. Sonug ve Oneriler

Havacilik alaninda meydana gelen herhangi bir iletisim problemi biiyiik felaketlere yol agabilecegi
icin bu alanda verilen egitimler ¢cok 6nemlidir. Egitimlerin stirekliligi gereklidir. Kullanilan terimler, yapilan
anonslar, verilen izinler son derece agik ve anlasilir olmalidir. Kullanilan terimlerin standartlastiriimasi
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konusunda pilotlar i¢in bazi 6zel dokiimanlar bulunmakla birlikte bunlar yeterli olmamaktadir. Havacilik
iletisiminde standartlasma kiiresel diizeyde saglanmalidir.

Konusma ve dil kaynakl iletisim sorunlarinda insan faktorii 6n plana ¢ikmaktadir. Bu sorunlarin
biiyiik bir kism1 insan hatalarindan kaynaklanmaktadir. Hava trafik kontrolorleri ve pilotlar bu tarz hatalara
gevrenin etkisi, yorgunluk, is yiiki, vardiyali calisma, uykusuzluk, kokpit veya hava trafik calisma ortami ve
verilen planlamaya yetisme stresi gibi etkenler tarafindan itilmektedir. Ornegin hava trafik kontrolorliigii
diinyanin en stresli islerinden biri olarak goriilmektedir. Ayni sekilde pilotlarinda stresli bir is icra ettikleri
agikca goriilmektedir. Bu agidan bakildiginda pilot ve kontrolorler tizerindeki is yiikii ve zaman baskisi
azaltilmalidir.

Hava trafik kontrolorleri ve pilotlar arasindaki iletisimin saglikli olabilmesi i¢in karsilikli empati
onemlidir. Bu nedenle kontrolorler ve pilotlar karsilikli olarak birbirlerinin yaptiklar: isleri ve bu islerin
hangi kosullar altinda yapildigini iyi bilmelidirler. Bu agidan pilotlarin, hava trafik kontrolorlerinin ¢calisma
ortamlar1 olan meydan kontrol kuleleri, yaklasma kontrol ofisleri ve saha kontrol merkezlerini tanimalar1
onemlidir. Hava trafik kontrolorlerinin pilotlarin ¢alisma ortami olan kokpiti iyi tanimalar: gerekir. Bu
konuda pilotlarin belirli araliklarla ve diizenli olarak ¢esitli hava trafik ¢alisma ortamlarinda bulunmalar1 ve
hatta egitim almalari, ayn1 sekilde hava trafik kontrolorlerinin de belirli siirelerle ucus ekibine katilarak
kokpitte bulunmalar iletisim problemlerinin 6niine gecebilecek tnemli bir uygulama olabilir.

Giintimiizde pilotaj ve hava trafik kontrol egitimi veren gesitli ulusal veya uluslararasi, 6zel ya da
devlet okullar1 bulunmaktadir. Bu okullardaki egitim miifredatlarina s6zii edilen boliimler arasinda
karsilikli dersler ve uygulamalar konulmalidir. Bdylece daha 6grencilik yillarinda ilgili béliimler hakkinda
karsilikli olarak bilgi ve deneyim sahibi olunabilecektir. Bu da 6grencilerin meslek hayatlarinda iletisim
problemlerini 6nleyebilmelerine 6nemli bir katki saglayacaktir.

Havacilikta ortak bir dil kullanma zorunlulugu sagladigi pek cok kolaylik yaninda bazi iletisim
sorunlarini da beraberinde getirmektedir. Bilindigi tizere havacihigm ortak dili Ingilizce’dir. Ozellikle ana
dili Ingilizce olmayan pilot ve kontrolorlerin anlasilir bir bicimde iletisim kurmasi zaman zaman miimkiin
olamamaktadir. Ana dili Ingilizce olmayan havacilik personeli yavas konusma, duydugunu degil duymak
istedigini anlama ve kullanilan terimlerin disina ¢ikma gibi iletisim problemlerine sebep olabilecek
davramglarda bulunabilmektedir. Bu konuda Ingilizce egitimi énem kazanmaktadir. Egitimlere ozellikle
havacilik ingilizcesi olarak yogunlagilmalidir. Egitimler sonrast da diizenli olarak Ingilizce seviyeleri tespit
edilmeli ve yeterli goriilmeyen adaylar tekrar egitime tabi tutulmalhidir.

Sonug olarak havacilikta iletisim kaynakli kaza ve olaylar1 onlemede ti¢ temel tedbirin ortaya giktig1
goriilmektedir. Bunlar; egitim, standartlasma ve yonetimdir. Bu temel konular tizerine kiiresel boyutta
odaklamilmasi durumunda iletisim problemlerinden kaynaklanan kaza ve olaylarin azalma olasiig1
artacaktir.
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