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Giiniimiiz dilnyasinda teknolojinin Son yillarda teknoloji bu gorevi = = en deneyimli pilotu bile Bu sayimizda havacilik fizyolojisinin
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derinden-etkilemektedir. odakli sistemlerin yiikselisi oldu. diismemek elimizde mi? nasil yenebilecegimizi inceliyoruz.
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GELECEGI BIRLIKTE INSA ETMEK &
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Degerli Meslektaslarim, héle getirmek. |
Cumhuriyetimizin kurucusu Gazi Mustafa iste uluslararasi mesleki dayanismanin L."—" o 2
Kemal Atatiirk, “Istikbal gdklerdedir.” gercek anlami da tam olarak burada fF s T
derken yalnizca havaciligin gelecegini yatmaktadir. i . 4
degil, ayni zamanda bir milletin ufkunu Konferans boyunca gerceklestirilen 1 ,‘ By -;}
tarif ediyordu. Bu vizyon, aradan gegen teknik oturumlar, calisma gruplari ve {ql It "\.
yaklagik bir asra ragmen Tiirk havacihginin paneller elbette biytk onem tasiyordu. - =
yolunu aydinlatmaya devam ediyor. Bugiin Ancak benim igin en kiymetli kazanim, £
geldigimiz noktada tlkemiz, yalnizca dinyanin dort bir yanindan gelen
bilyllyen bir hava ulasim agina sahip degil; meslektaslarimizin ayni sorulari sormasl,
bilgi tireten, uluslararasi platformlarda s6z benzer riskleri paylasmasi ve gelecege
soyleyen ve kiresel havacilik politikalarinin iliskin ortak bir emniyet vizyonu ortaya
sekillenmesine katki sunan gucli bir aktor koymasi oldu.
konumundadir. Glinkii bugtin havacilik yalnizca
~ 23-26 Nisan 2026 tarihleri arasinda biylimiyor; ayni zamanda tarihinin en
Istanbul’da gerceklestirdigimiz IFALPA kapsamli dénistiim sureclerinden birini
80. Konferansi da bu gelisimin en somut yaslyor.
gostergelerinden biri olmustur. Yapay zekd karar destek sistemlerine
Diinyanin farkli kitalarindan gelen pilot dahil oluyor. -
temsilcilerini, havacilik otoritelerini ve Otomasyon her gecen giin daha fazla
sektor paydaslarini lkemizde agirlarken sorumluluk tstleniyor.
yalnizca basarili bir organizasyona Dijital altyapilar operasyonlarin ayrilmaz
ev sahipligi yapmadik. Ayni zamanda bir parcasi haline geliyor.
Ttrkiye'nin havacilik alanindaki birikimini, Veri artik yalnizca bilgi Gretmiyor; karar
kurumsal olgunlugunu ve ugus emniyetine stireclerini de yonlendiriyor.
bakisini uluslararasi camiayla paylasma Bu gelismelerin tamami havaciligin
firsati bulduk. Elli bir iilkeden (¢ yizi gelecegi agisindan son derece kiymetlidir.
askin temsilcinin katimiyla gerceklesen bu Ancak teknoloji ne kadar ilerlerse
konferans, TALPA'nin ve Tiirk pilotlarinin ilerlesin, konferans boyunca iizerinde en
kiiresel havacilik ailesi icerisindeki saygin ¢ok mutabik kaldigimiz gercek suydu:
yerini bir kez daha ortaya koydu. Emniyetin gercek giivencesi insandir.
Ancak geriye doniip baktigimda, bu Ciinkii insan faktorii, havacihgin
konferansin degerini yalnizca katimecl zayif halkasi degil; sistemin emniyet
sayilariyla, diizenlenen oturumlarla ya da bilincidir. Emniyet kiiltiiriinii yasatan,
organizasyon basarisiyla agiklamanin eksik riskleri anlamlandiran ve beklenmeyen
kalacagini diisiintiyorum. durumlarda dogru muhakemeyi ortaya
Glinkii bazi bulugmalar sonuglarindan koyan yine insandir.
cok biraktiklar izlerle anlam kazanir. Hicbir algoritma tecriibeyi tamamen
istanbulida dort giin boyunca ayni ikame edemez.
masanin etrafinda bulusan insanlar; Hichir yazilim sezgiyi biitiindyle
farkli tlkeleri, farkli klttrleri ve farkli kopyalayamaz.
havayollarini temsil ediyor olsalar da aslinda Hicbir otomasyon sistemi, beklenmeyen
ayni sorumlulugu tagiyorlardi. bir durumda insan muhakemesinin yerini
Gokytiziini daha glivenli daha emniyetli eksiksiz bicimde dolduramaz.

Kpt. Plt. R. Okan Ureksoy / TALPA Yénetim Kurulu Baskan



Iste bu nedenle gelecegin havaciligini
yalnizca teknolojik gelismeler degil; teknolojiyi
emniyet kiiltlirtiyle bittnlestirebilen insanlar
sekillendirecekdir.

Bu diisiince, konferansin ana temasi
olan “Positive Safety Culture — Trust.
Report. Prevent.” yaklasiminin da 6ziini
olusturuyordu. Bu tema, yalnizca bir slogan
degil; havaciligin gelecegine iliskin ortak
bir yonetim anlayisinin ifadesiydi. Emniyet
kiiltiirli, yalnizca prosediirlerin eksiksiz
uygulanmasiyla degil; giivenin tesis edildigi,
raporlamanin tesvik edildigi, 6grenmenin
odiillendirildigi ve seffafligin kurumsal refleks
héline geldigi ortamlarda gelisebilir.

Giinki insanlar ancak kendilerini giivende
hissettikleri zaman konugurlar.

Hatalar ancak paylasildiginda 6grenmeye
dontisir.

Riskler ancak gértiniir oldugunda
yonetilebilir.
Iste bu anlayis, TALPA'nIn
uzun yillardir benimsedigi
emniyet yaklagiminin da temelini
olusturmaktadir.
Gegtigimiz donemde
gergeklestirdigimiz Ugug Emniyet
Forumu, Pilot Akran Destek Programi
ve insan performansina yonelik
calismalarimizin ortak amaci da tam olarak
buydu.
Onlemek, cezalandirmaktan daha
degerlidir.
Dinlemek, yargilamaktan daha Ggreticidir.
Paylasmak ise susmaktan ¢ok daha
gtvenlidir.
Istanbul'da gerceklestirilen konferans
boyunca bu yaklagimin dinyanin farkli
bolgelerinde de ayni sekilde karsilik
buldugunu gérmek, dogru bir yolda
ilerledigimizin en dnemli gdstergelerinden biri
olmustur.
Konferansin gtindeminde yer alan baslklar
da aslinda 6niimiizdeki yillarda havaciligin
hangi alanlarda sekillenecegini acikca ortaya
koyuyordu.
GNSS/GPS spoofing ve jamming
tehditleri...
Insan performansi ve fatigue yonetimi...
Pilot saghgi ve psikososyal riskler...
Peer Support uygulamalari...
Artan tiirbiilans olaylari...
Yapay zeka destekli operasyonlar...
Azaltilmig miirettebat operasyonlari
(RCO/eMCO/SiPO)...

Bu basliklarin her biri teknik gdriinmekle
birlikte ayni ortak noktada birlesmektedir.

Teknoloji gelistikge riskler ortadan
kalkmiyor.

Yalnizca sekil degistiriyor.

Dolayisiyla gelecegin havaciligi daha
fazla uluslararasi is birligine, daha fazla bilgi
paylasimina ve her zamankinden daha gticli
bir emniyet kiiltiiriine intiyac duyacaktir.

Bu siirecte IFALPA'nin tistlendigi rol de her
gecen giin daha blytik 6nem kazanmaktadir.
Diinyanin dort bir yaninda g6rev yapan
on binlerce pilotun ortak sesi olmak, yalnizca

mesleki temsil anlamina gelmez.

Ayni zamanda kiiresel ugus emniyetinin
ortak hafizasini olusturmak anlamina gelir.

TALPA olarak bu bilylk yapinin aktif bir
parcasi olmaktan her zaman gurur duyduk.

Ancak Istanbul Konferansi bize yeni bir
sorumluluk da yuklemistir.

Artik yalnizca uluslararasi gelismeleri takip
eden degil;

gorus dreten,

¢Oziim geligtiren,

deneyim paylasan,

ortak akli blyiten,

kiiresel giindeme katki sunan bir iilkeyiz.

Konferans kapsaminda gerceklestirdigimiz
uluslararas basin toplantisinda dile
getirdigimiz yapisal mesleki konular da bu
anlayisin dogal bir uzantisiydi.

Pilotlara hususi pasaport hakki, havacilik
sektoriine 6zgl bir Hava Is Kanunu
olusturulmasi ve pilotluk mesleginin fiili
hizmet siiresi zammi kapsamina alinmasi
yoniindeki degerlendirmelerimiz yalnizca
mesleki hak talepleri degildir.

Bunlar ayni zamanda ugus emniyetini,
insan performansini, operasyonel
stirdirilebilirligi ve nitelikli insan kaynaginin
korunmasini dogrudan ilgilendiren stratejik
bagliklardr.

Glinki gicli bir emniyet kiiltiird yalnizca
kokpitte baglamaz.

Adil calisma kosullaryla...

Bilimsel fatigue yonetimiyle...

Saglikli calisma ortamiyla...

Meslege duyulan saygyla...

Ve insana verilen degerle gticlenir.

Bu nedenle TALPA olarak savundugumuz
her konu, 6ziinde ugus emniyetine yapilan bir
yatirnmdir.

IFALPA 80. Konferansi’nin Diinya Pilotlar
Giind haftasinda Istanbul’da gerceklestirilmis
olmasi ise bu organizasyona ayri bir anlam

kazandirmigtir.

Diinya Pilotlar Giini’niin dogdugu
topraklarda diinya pilotlarini agirlamak,
yalnizca sembolik bir bulusma degildir.

Bu, Tirk havaciliginin tarihine duyulan
sayginin, gelecege duyulan gtivenle bulustugu
anlamli bir tablodur.

Ancak highir konferans tek bagina bir
bagsari hikayesi degildir.

Asil bagari, orada konusulanlarin giinliik
hayatimiza ne kadar yansitilabildigiyle 6lglr.

Simdi 6niimizde yeni bir dénem
bulunmaktadir.

Konferansta ortaya ¢ikan bilgi birikimini
sektoriimiizle paylasmak...

Uluslararas! iyi uygulamalari tilkemize
tasimak...

Geng pilotlarimizi bu kiilttirtin dogal
temsilcileri olarak yetistirmek...

Sektoriin tim paydaslariyla ortak akli
biylitmek...

Ve her firsatta emniyet kiiltiiriinii bir adim
daha ileri tagimak...

Iste gercek sorumlulugumuz simdi
bagliyor.

Cumhuriyetimizin ikinci yizyilinda Tiirk
sivil havaciligi artik yalnizca bilytiyen bir
sektor degildir.

Bilgi tireten. ..

Uluslararasi platformlarda yon veren...

Deneyimini paylasan...

Kiiresel standartlarin olugmasina katki
sunan gigli bir havacilik ekosistemidir.

TALPA da bu dénistimiin yalnizca tanigi
degil, sorumlulugunu istlenen aktif bir
paydasi olmaya devam edecektir.

Glinkil biz biliyoruz ki gokyiizii highir
ilkeye ait degildir.

Onu giivenli kilan; birbirine glivenen
insanlar, ortak akil ve ortak sorumluluk
bilincidir.

Gokyiizii, bizden 6nce onu koruyanlarin
emanetidir.

Buglin 0 emaneti biz taglyoruz.

Yarin ise bizden sonra gelecek nesillere
ayni givenle teslim edecegiz.

Iste bu nedenle bizim igin ugus emniyeti
yalnizca mesleki bir sorumluluk degil;
nesilden nesile devredilen bir emanettir.

Ve biz, her kalkista, her iniste, her gorevde
bu emanetin bilinciyle hareket ediyoruz.

Glinkd biliyoruz ki;

Gokyiizii emanetimizdir.
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IFALPA 80. KONFERANSI 13
SONUG VE BiLGILENDIRME RAPORU
Uluslararasi Havayolu Pilotlari

Dernekleri Federasyonu (IFALPA)

tarafindan diizenlenen 80. Konferansi,
TALPA ev sahipliginde istanbul’da

basariyla gergeklestirilmistir.

KOKPIT iGi iLETiSiM 32
VE CATISMA YONETIMI

Etkili ve standart olarak yapilan iletisimde
ucusun etkinligi ve emniyeti artar, hatalar
fark edilir ve diizeltilir, ekip biitiinligu
saglanir ve ugusun kalitesi artar.
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PILOTLAR GUNUNDE

'GECMIS ILE GELECEK' BULUSTU
TALPA 26 Nisan Diinya Pilotlar Glinii
kutlama etkinlikleri kapsaminda
istanbul Hava Kuvvetleri Miizesi'nde
bir téren diizenledi.

HAVACILIKTA YAPAY ZEKA
OKURYAZARLIGI VE

YAPAY ZEKA YETKINLIKLERI
Teknolojinin hizli degisimi
aliskanliklarimiz ve mesleki
gereksinimlerimizi etkilemektedir.
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HAVA SEHITLERIMiZi
ANDIK

Hava sehitlerimiz,
Edirnekapi Sehitliginde
diizenlenen térenle anildi.

PILOTLARDA KARAR
VERME SURECINDE
YETKINLIGiN ONEMI
Havacilik sektord, teknolojik
gelismeler sayesinde daha
giivenli hale gelmektedir.
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KPT. PLT. 0ZKAN KARACOBAN

Ayni zamanda milli tenisgimiz olan Kpt. PIt.
(Ozkan Karagoban'in hem havacilik hem de
spor alanindaki bagarisinin sirri...

FIFA DUNYA KUPALARI: 1930°DAN
GUNUMUZE TEKNOLOJI TARiHi

Futbolun kiiresel bir gosteriye donismesi
yalnizca sahadaki oyunla degil, onu gevreleyen
teknolojik devrimlerle miimkiin oldu.

BATUHAN SEL

Doganin Kanunu” dizisindeki Aytekin
karakterini, oyunculuga bakigini, hayallerini
ve hayat felsefesini anlatiyor.
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TURK PILOTLARI BULUSMA NOKTASI

Bu dergide yayimlanan makale ve yazilar yazarin sahsi goriisiini temsil eder.
TALPA’nin resmi goriisii olarak kabul edilemez. Makale, yazi ve gérsellerin
kullanimindan kaynaklanan her tiirlii hukuki ve cezai sorumluluk yazara aittir.
Her tiirlii isim, marka ve konsept haklari TALPA'ya aittir. Herhangi bir
metin ya da bolim TALPA'nIN izni olmaksizin alinmaz. KOKPIT dergisinin
isim ve logosuna ait tiim ticari marka haklari TALPA’ya aittir. TALPA bu
dergide yer alan reklam ve ilanlarin, reklamvereni, reklama konu mal ya
da hizmeti, reklamin igerigi vs. gibi konularin higbirisi Gizerinde dogrudan
kontrol hakkina sahip degildir. Bir bagka ifade ile TALPA'nin bu dergide
yer alan reklamlarin yayinlanmasi disinda sézkonusu reklam icerigi ve/
veya reklamveren ile herhangi bir baglantis, isbirligi veya ortakligi
bulunmamaktadir. Reklam ve ilanlara konu mal veya hizmet sunulmasi ile
ilgili her tiirlii hukuki ve cezai sorumluluk reklamverene aittir.

TALPA Yayin Kurulu, yazarlarin génderdigi yazilarin tamamini
veya bir kismini yayimlayip yayimlamamakta serbesttir.
Yayimlanan eserlerle ilgili yazara telif hakki 6denmez.
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IFALPA 80. KONFERANSI
SONUCVE
BiLGILENDIiRME RAPORU

luslararasi
Havayolu Pilotlar:
Dernekleri
Federasyonu
(IFALPA) tarafindan diizenlenen
80. Konferansi, 23-26 Nisan
2026 tarihleri arasinda TALPA
— Tirkiye Havayolu Pilotlar:
Dernegi ev sahipliginde
Istanbul’da bagariyla
gerceklestirilmistir.
Diinya genelinden
pilot birliklerini, havacilik
otoritelerini, sektor temsilcilerini
ve uzmanlari bir araya getiren
konferans; yalnizca bir mesleki
toplant olmann Gtesinde,
kiiresel havacilik emniyetinin
gelecegine yonelik kritik
bagliklarin ele alindigr stratejik
bir platform niteligi tagmmistir.
Konferansin ana temas:
“Positive Safety Culture
— Trust. Report. Prevent.”

8 KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org

23-26 Nisan 2026 | Istanbul, Tiirkiye
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olarak belirlenmis; giivene
dayali, raporlamayi tegvik
eden ve risklerin proaktif
sekilde yonetildigi bir
emniyet kiiltirinin 6nemi
vurgulanmigtir.

Istanbul’da gerceklestirilen
bu tarihi organizasyon; Diinya
Pilotlar Gtnii’niin dogdugu
iilke olan Tirkiye’nin havacilik
alanidaki uluslararasi
gorinirligini ve TALPAnin
kiiresel pilot toplulugu
igerisindeki etkin roliini bir kez
daha ortaya koymustur.

KONFERANSIN
KAPSAMI VE KATILIM
IFALPA 80. Konferansi’na;

* 51 tlkeden,

* yaklagik 305 pilot temsilcisi,
* havacilik otoriteleri,

* sektor uzmanlari,

¢ uluslararas: kurulug

WOy Pl'Lor‘ N

temsilcileri,

* havayolu sirketleri ve ilgili
paydaslar katilim saglamistir.

IFALPA bugiin itibariyla
75’ten fazla iilkede 145.000°den
fazla profesyonel pilotu temsil
eden dunyanm en biytk pilot
federasyonu konumundadir.

Konferans siiresince
gergeklestirilen oturumlar,
paneller ve ¢alisma
toplantilarinda;

* ucus emniyeti,

* fatigue yonetimi,

* insan performanst,

* psikososyal riskler,

* kiiresel giivenlik tehditleri,

* pilot saghg,

e uluslararas: diizenlemeler,

* calisma kogullari,

e surdiiriilebilir havacilik,

* emniyet raporlama kultiiri,

* GNSS/GPS jamming ve
spoofing tehditleri gibi giincel ve

kritik baghklar kapsaml sekilde
degerlendirilmistir.

POSITIVE SAFETY

CULTURE MESA]JI

Konferansin merkezinde
yer alan “Positive Safety
Culture” yaklagimi; havacilikta
cezalandirict olmayan,
o6grenmeyl tesvik eden, giivene
dayali ve geffaf bir emniyet
anlayisini 6n plana ¢tkarmistir.

Konferans boyunca 6zellikle;

e giiven temelli raporlama,

¢ Just Culture yaklagimu,

* insan faktorinin dogru
yonetimi,

* emniyetin operasyonel
baskilarin éniinde tutulmas,

* sektor genelinde 6grenme
kiltirintn gelistirilmesi
bagliklar1 6n plana gikmistir.

Bu yaklagim, TALPAnin

uzun stredir savundugu “gliven



temelli emniyet killtiird” anlayis
ile de tam uyum gostermektedir.

ELE ALINAN BASLICA

KURESEL HAVACILIK

KONULARI

Fatigue ve Insan

Performansi

Pilot yorgunlugunun
yalnizca dinlenme stiresiyle
sinirl olmayan; biyolojik ritim,
operasyonel baskilar, diizensiz
planlama ve insan performansi
boyutlariyla ele alinmasi
gerektigi vurgulanmistir.

Fatigue Risk Management
yaklagimimin veri temelli,
bilimsel ve operasyonel
gercekliklerle uyumlu sekilde
uygulanmasinin 6nemi 6ne
¢ikmugtir.

Reduced Crew
Operations (RCO)

/ eMCO / SiPO
Azaltilmig mirettebat
operasyonlari, Extended
Minimum Crew
Operations (eMCO)
ve Single Pilot
Operations (SiPO) gibi
yeni nesil operasyon
modelleri; emniyet
perspektifinden detayl
sekilde degerlendirilmigtir.
Pilot temsilcileri, insan
fakt6runiin kritik nemine
dikkat ¢ekmis; 6zellikle
beklenmeyen durumlar, ig
yiikii yonetimi ve karar verme
stureclerinde ¢oklu miirettebat
yapisiin vazgegilmez oldugu

vurgulanmistir.

GNSS/GPS Jamming

& Spoofing

Son dénemde 6zellikle
catigma bolgeleri ¢evresinde artig

gosteren GNSS/GPS karistirma
ve spoofing olaylarinin ugus
emniyetine etkileri ele alinmistir.

Pilotlarin durumsal
farkindahgini azaltan bu
tehditlere karg;

* egitim,

e raporlama,

* operasyonel prosediirler,

¢ uluslararas: koordinasyon

baghiklarinda
ortak yaklagim
gelistirilmesinin 6nemi

-“ degerlendirilmigtir.

' Pilot Sagligi ve
80 Peer Support

Konferans

kapsaminda psikososyal
riskler, mental saglik ve
peer support programlari
da 6nemli giindem maddeleri
arasinda yer almistir.
Pilotlarin saglik

stireclerinde giiven ortaminin
korunmasinin; raporlama
kiltiri, ugus emniyeti ve sektor
surdurilebilirligi agismdan kritik
oldugu vurgulanmistir.

DUNYA PILOTLAR
GUNU VE ISTANBUL’UN
SEMBOLIK ONEMI
IFALPA 80. Konferansi’min

www.talpa.org/ KOKPITTEN BAKIS 9
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Diinya Pilotlar Gunt haftasinda
Istanbul’da gerceklestirilmesi
6zel bir anlam tagimigtir.

26 Nisan tarihi; Turk
havacilik tarithinin énciilerinden
Fesa Evrensev’in ilk ugusuna
dayanan tarihsel miras
dogrultusunda, TALPA
girisimleriyle IFALPA tarafindan
“World Pilots” Day” olarak
kabul edilmistir.

Konferansin Diinya Pilotlar
Giini ile ayni dénemde
diizenlenmesi;

* mesleki dayanigmayz,

¢ pilotluk mesleginin kiiresel
degerini,

* Tirkiye’nin havacilik
tarthindeki yerini uluslararas
ol¢ekte yeniden gorunitir hale
getirmistir.

IFALPA tarafindan
yayimlanan resmi agiklamada
da Diinya Pilotlar Giinti'niin
kokeninin Tirkiye’ye dayandig
ozellikle vurgulanmugtir.

TALPA TARAFINDAN

GUNDEME TASINAN

YAPISAL MESLEKI

KONULAR

IFALPA 80. Konferans:
kapsaminda Istanbul’da
gergeklestirilen ve ulusal ile
uluslararast basin kuruluslarinin
yogun katilim gosterdigi basin
toplantisinda, TALPA Yénetim
Kurulu Bagkan1 Kaptan Pilot
Okan Ureksoy tarafindan
Ttrk sivil havacihiginin
surdirilebilirligi agisindan kritik
6nem tagtyan ¢ temel yapisal
konu kamuoyu giindemine
taginmugtir.

Bagkan Ureksoy
konugmasinda 6zellikle;

* pilotlara hususi (yesil)
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pasaport hakki
taninmasi,

* havacilik sektoriine
6zel bir “Hava Is Kanunu”
olusturulmasai,

* pilotlarin fiili hizmet
siiresi zammu (yipranma
pay1) kapsamina alinmasi

baglhiklarinin yalnizca sosyal
hak talepleri olmadig; aym
zamanda ugus emniyeti, insan
performansi, nitelikli insan

kaynagimin korunmasi
ve Thirk sivil havaciliginin
kiiresel rekabet giicti agisindan
stratejik 6neme sahip oldugu

vurgulanmistir.

Pilotlara Hususi

(Yesil) Pasaport Hakki

Basin toplantisinda, Tirk
sivil havacilik sektoriinde gorev
yapan pilotlarin gorevlerinin

dogasi geregi suirekli uluslararasi

operasyon yurittiikleri, kisa
streli planlamalarla farkl
iilkelere ucus gergeklestirdikleri
ve mesleki egitim, simiilatdr,
seminer ve uluslararast
toplantilar nedeniyle sik stk
yurt diginda bulunmak zorunda
kaldiklar: ifade edilmistir.

Mevecut vize stiregleri yalnizca
bireysel olarak pilotlar degil;
operasyonel planlama agisindan
havayolu sirketlerini de
dogrudan etkilemektedir.

Ozellikle;

* uzun vize stirecleri,

* yiiksek vize maliyetleri,

* ani gorev degisikliklerinde
yasanan operasyonel kisitlar,

* pasaportlarin
konsolosluklarda beklemesi
nedeniyle olusan planlama
zorluklar:

Thurk sivil havacihik
isletmelerinin operasyonel
esnekligini azaltan unsurlar
arasinda gosterilmistir.

TBMM’ye sunulan kanun
teklifinde de vurgulandig



tizere, Turkiye’nin son yillarda

havacilik sektoriinde diinyanin
en hizl biiytiyen tilkelerinden
biri oldugu; Istanbul’un ise
kiiresel havacilik merkezi olma
yolunda ilerledigi havacilik
merkezi olma yolunda ilerledigi
ve Tirk pilotlarinin uluslararas:
operasyonlarda kritik rol

ustlendigi ifade edilmigtir.

Bu kapsamda TALPA
tarafindan 6nerilen bu
diizenlemenin;

* yetismig Turk pilotlarinin
yurt digina yonelmesini
azaltacagy,

¢ ulusal havayolu
isletmelerinin rekabet glicini

artiracagl,

* operasyonel verimlilige katk:
saglayacagi,

* Turkiye’nin
uluslararasi havacilik temsil
kapasitesini giiclendirecegi
degerlendirilmistir.

TALPA tarafindan bu talebin
bir “ayricalik” degil; Tirkiye’yi
uluslararasi operasyonlarda
temsil eden emniyet kritik
havacilik profesyonellerinin
gorev gerekliliklerinden
kaynaklanan yapisal bir “ihtiyag”
oldugu vurgulanmuistir.

Havacilik Sektoriine
Ozel “Hava I§
Kanunu” ihtiyaa
Basin toplantisinda 6ne
¢ikarilan ikinci temel baghk
1se Thirk sivil havaciligimin
operasyonel gercekliklerini
dikkate alan 6zel bir “Hava I§
Kanunu” ihtiyact olmustur.
Mevcut mevzuatta hava

tagima iglerinde ¢aligan ugucu
personelin 4857 sayili Is Kanunu
kapsami disinda birakildigy; bu
nedenle pilotlar ve diger u¢ucu
personelin biytk 6lctide Turk
Borglar Kanunu hitkiimlerine
tabi oldugu belirtilmigtir.

TALPA tarafindan hazirlanan
degerlendirme dokiimaninda;

* pilotluk mesleginin emniyet
kritik niteligi,

* diizensiz ¢aliyma saatlert,

* gece operasyonlari,

* uluslararasi gorev yapisi,

« fatigue yonetimi
gereklilikleri,

* radyasyon maruziyeti,

¢ dinlenme stireleri,

* konaklama ve gorev
planlama sorunlar

gibi unsurlarin klasik calisma
hayati modellerinden farkl
oldugu acik sekilde ortaya
konmustur.

Ayrica mevcut yapida:

* kidem tazminati,

* i giivencesi,

* gorev ve dinlenme siireleri,

* 1§ saglig ve glivenligi,

* 9zel caligma kosullari,

* ucucu personelin sosyal
haklar

konularinda sektorel standart
eksikligi bulundugu ifade
edilmistir.

TALPA, denizcilik sektérunde
uzun yillardir yiirarlikte
bulunan Deniz I§ Kanunu
benzeri sekilde, havacilik
sektortiniin de kendi operasyonel
gergekliklerine uygun 6zel bir ig
mevzuatina ihtiyag duydugunu
vurgulamigtir.

Ozellikle fatigue ve insan
performansi yonetiminin
yalmizca sirket prosediirleriyle
degil; giiclii yasal altyapryla
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da desteklenmesi gerektigi
belirtilmistir.

Bu yaklagimin, IFALPA
80. Konferansi’nin ana
temast olan: “Positive Safety
Culture — Trust. Report.
Prevent.” anlayigiyla da
dogrudan iligkili oldugu ifade
edilmigtir.

Pilotluk Mesleginin

Fiili Hizmet Siiresi

Zammu (Yipranma Payi)

Kapsamina Alinmasi

Basin toplantisinda giindeme
getirilen ticiincii temel konu ise
pilotluk mesleginin “fiili hizmet
stirest zammu” kapsamina
alinmasi olmustur.

TALPA tarafindan, pilotluk
mesleginin:

* diizensiz ¢aliyma saatleri,

* gece-glinduz fark etmeksizin
operasyon yirutillmesi,

* yogun stres,

e yitksek sorumluluk,

* biyolojik ritim bozulmalari,

* uzun sireli yorgunluk,

¢ radyasyon maruziyeti,

* stirekli performans baskist
gibi nedenlerle yiliksek derecede
yipratict ve riskli bir meslek
oldugu ifade edilmistir.

5510 sayili Sosyal Sigortalar
ve Genel Saglik Sigortas
Kanunu kapsaminda;

* madenciler,

« itfaiyeciler,

* sualti calisanlari,

* radyasyonla calisan
personel,

* asker ve polisler,

* gesitli agir ve tehlikeli ig
kollarinda caliganlar fiili hizmet
stirest zammindan yararlanirken;
pilotlarin bu kapsam diginda
kalmasmin hakkaniyet agisindan
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degerlendirilmesi gerektigi
vurgulanmugtir.

Ozellikle yiiksek irtifada
kozmik radyasyona maruz
kalinmas, stirekli degisen
biyolojik ritim ve yogun
operasyon temposunun uzun
vadeli saghk etkilerine dikkat
¢ekilmigtir.

Ayrica bazi kamu
kurumlarinda gérev yapan
ucucu personele itibari hizmet
stirest zammi uygulanirken;
sivil havacilikta gorev yapan
pilotlarin ayni kapsam diginda
kalmasimnin esitsizlik yarattigy
ifade edilmigtir.

TALPA tarafindan, fiili
hizmet siiresi zamminin yalnizca
bir sosyal hak degil; meslegin
emniyet kritik niteliginin ve
insan performansi tizerindeki
uzun vadeli etkilerinin
dogal bir sonucu oldugu
degerlendirilmistir.

GENEL

DEGERLENDIRME

VE SONUC

IFALPA 80. Konferans;

* kiiresel pilot dayanigmasinin
giiclendigi,

* ucus emniyetinin merkezde
tutuldugu,

* havaciigin gelecegine iligkin
kritik konularmn tartigildigy,

¢ uluslararasi ig birliginin

gelistirildigi,

* Tirkiye’nin havacilik
alanindaki stratejik roliintin
one ¢iktig1 bagaril ve tarihi
bir organizasyon olarak
tamamlanmugtir.

Istanbul’da gerceklestirilen
bu konferans; yalnizca bir
mesleki etkinlik degil, ayni
zamanda kiiresel havacilik
emniyet kaltiirintn geleceginin
tartigildigl ve diinya pilot
toplulugunun ortak vizyonunun

sekillendigi 6nemli bir platform
olmustur.

TALPA olarak;

“Trust. Report. Prevent.”
anlayis1 dogrultusunda;

* ucug emniyetini 6nceleyen,

* ogrenen,

* seffaf,

* giivene dayall,

* sirdiirtlebilir bir havacilik
kultiirind desteklemeye ve
kiiresel pilot topluluguyla
dayanigma igerisinde ¢aligmaya
kararhhkla devam edecegiz. W
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26 NISAN DUNYA
PILOTLAR GUNUNDE
'GEGMIS ILE GELECEK' BULUSTU

tirkiye Havayolu

Pilotlart Dernegi

26 Nisan

Diinya Pilotlar
Giint kutlama etkinlikleri
kapsaminda Istanbul Hava
Kuvvetleri Miizesi'nde bir toren
duzenledi. Sayg: durusu ve
Istiklal Margi'min okunmasinin
ardindan Yonetim Kurulu
Bagkan Yardimcist Kpt. Plt.
Tevfik Zehni bir konugma
gergeklegtirdi. Zehni,

"Saygideger konuklar,
kiymetli meslektaglarim,
degerli basin mensuplari,
sevgili cocuklar; Bugtin burada
yalmzca bir meslek giniini
kutlamak i¢in degil, bir
sorumlulugu, bir kilturi ve
nesilden nesile taginan buyiik bir
mirast birlikte hatirlamak igin
bir aradayiz.

Bu anlamda, TALPA -
Turkiye Havayolu Pilotlary
Dernegi adina hepinizi saygiyla
selamliyorum.

26 Nisan, bizler i¢in
siradan bir tarih degildir. Bu
tarih, Turkiye’nin ilk pilotu
ve | numarali brove sahibi
Fesa Evrensev’in ilk ugusunu
gerceklestirdigi giin olarak
kabul edilmektedir. Daha da
onemlisi, TALPAin girisimi ve

IFALPA'nin karariyla bu anlamh
giin 2014 yilindan itibaren
sadece tlkemizde degil, tim
dinyada Diinya Pilotlar Giini
olarak kutlanmaya baglanmistir.

Bugiin artik 26 Nisan,
yalmzca Turkiye’de degil,
dtnya pilot toplulugunun ortak
hafizasinda ve ortak vicdaninda
yer etmis uluslararasi bir
guindiir. Bu da bizler i¢in ayr1
bir gurur vesilesidir.

Bu y1l bu gururu
daha da buyiiten
¢ok 6zel bir gelisme
daha yasamaktay1z.
Uluslararas1 Havayolu
Pilotlart Dernekleri
Federasyonu’nun
80. Konferansi,
23-26 Nisan 2026

tarihlerinde istanbul’da,

TALPA ev sahipliginde
gergeklestirilmektedir.
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Diinyanin doért bir yanindan
pilot temsilcilerini Istanbul’da
bulusturan bu konferans,
yalnizca iilkemiz adina 6nemli
bir organizasyon degil; ayn1
zamanda Tirkiye’nin kiresel
havacilik diyalogundaki yerinin,
birikiminin ve sorumlulugunun
da gugcli bir gostergesidir.

Bu sene Diinya Pilotlar
Giint’nii bizim igin daha
da anlamh kilan bir bagka
boyut ise, bu téreni 23 Nisan
Ulusal Egemenlik ve Cocuk

Bayrami’nin ruhuyla bulusturmus

olmamzdir. Ginki biz biliyoruz
ki havacilik yalnizca bugtiniin
operasyonel basarisiyla degil,
yariin hayalleriyle de sekillenir.
Iste bu nedenle, emekli kaptan
pilotlarmmizi ¢cocuklarimizla

bir araya getiriyor; tecriibe ile
meraki, hafiza ile umudu, ge¢mis
ile gelecegi aym: ¢ati altinda
bulusturuyoruz.

Cunki bir meslek ancak
kendi hafizasini yeni kusaklara
aktarabildigi stirece giigli kalir.

Cunkid gokyiizi, yalmzca
bugtiniin pilotlariyla degil; diin
emek vermis olanlarla, bugiin
gorev yapanlarla ve yarm o
kokpite oturacak ¢ocuklarla
biitiindiir.

Eski ile yeni nesil arasinda
kurulan koprii, sadece bir
sayg1 gostergesi degil; aym
zamanda havacilik kiltiirinin
surdirtlebilirliginin temelidir.

Degerli konuklar,

Pilotluk; bilgi, disiplin,
muhakeme, karakter ve
sorumluluk isteyen bir meslektir.
Fakat artik hepimiz ¢ok iy1
biliyoruz ki emniyet yalnizca
prosediirlerle, teknik yeterlilikle

ya da denetimlerle saglanmaz.
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it !

Emniyet ayn1 zamanda bir
kiltiir meselesidir.

Bugtin uluslararas: havacilik
camiasinda giderek daha fazla
one ¢ikan kavramlardan biri
Positive Safety Culture'dir. Bu
anlayig bize sunu hatirlatir:
Caliganlarin kendisini degerli
hissettigi, konugabildigi, rapor
edebildigi, hata ve riskleri
korkmadan paylasabildigi bir
ortam yaratilmadan gercek
emniyet seviyesine ulasilamaz.
Giivenin olmadig: yerde
suskunluk olur. Suskunlugun

oldugu yerde ise 6grenme zayiflar,

riskler gériinmez hale gelir.

Opysa giivene dayali bir ortam;
¢aligan motivasyonunu, psikolojik
giiveni ve kuruma duyulan
aidiyeti gliglendirir. Agik iletigim
ve adil yaklagim, emniyetin en
giiclii tagtyic1 kolonlarindan
biridir. ICAO ve IFALPA
da, ¢ahiganlarin gliven i¢inde
konusabildigi ve cezalandirict
olmayan raporlama ortamlarinin

giiclii bir emniyet kiltiirtiniin

temeli oldugunu vurgulamaktadir.

Biz pilotlar ¢ok 1yi biliriz ki

kokpitte giiven, yalmzca ekip
i¢i koordinasyonun degil; tim
sistemin saglikh islemesinin

6n sartidir. Ayni ilke kurumlar
icin de gegerlidir. Emniyet;
korkuyla degil gtivenle, baskiyla
degil katihmla, cezayla degil
o6grenmeyle gliclenir.

Degerli misafirler,

Icinden gectigimiz donem,
sivil havacilik acisindan sadece
teknik ya da ekonomik meydan
okumalarla siirh degildir.

Bolgesel catigmalarin, istikrarsiz

hava sahalarimin ve jeopolitik
kirllmalarin havacilik tizerindeki
etkilerini her gegen giin daha
yakindan hissediyoruz. Catigma
bolgeleri yakininda veya
etrafinda yapilan operasyonlar;
rota degisiklikleri, hava sahasi
kisitlamalari, gtivenlik belirsizligi,
GNSS miidahaleleri ve insan
performansi iizerinde baski
olusturan yogun stres faktorleri
dogurmaktadir.

Bu tablo bize bir kez daha
sunu gostermektedir: Bolgesel

catigmalar artik yalnizca



belli cografyalarin sorunu
degildir; ucusg planlamasindan
maliyetlere, rotalardan meydan
operasyonlarina kadar tim
havacilik sistemini etkileyen
kiiresel bir emniyet ve
dayanikliik meselesidir.

Tam da bu nedenle, pilotlar
arasindaki dayanigma her
zamankinden daha kiymetlidir.
Cunki pilotluk, bireysel beceri
kadar kolektif hafizaya da
dayanir. Bir pilotun yagadig
risk, ashnda hepimizin
meselesidir. Bir bélgede ortaya
¢ikan tehdit, ¢ok kisa stire i¢inde
kiiresel havacilik sorununa
dontsebilmektedir. I§te bu
noktada meslek orgitleri,
yalnizca temsil makami degil;
aynm zamanda ortak aklin, ortak
vicdanin ve ortak dayanigmanin
kurumsal ifadesidir.

TALPA da tam olarak bu
anlayigin temsilcisidir. Bizler
yalnmizca tiyelerimizin haklarim
koruyan bir dernek degiliz; aym
zamanda havacilik emniyetini,

mesleki standartlari, meslek

onurunu ve kugaklar aras
aktarimi savunan bir yapiyiz.

Cunki giiclii dernek, glicla
meslek demektir. Giigli meslek
ise daha giivenli gokytizi
demektir.

Bugtin burada emekli
kaptanlarmmizla ¢ocuklarimizi

ayni torenin parcast haline
getirirken aslinda ¢ok derin bir
mesaj veriyoruz:

Tecriibe kaybolmamalidir.

Meslek hafiza zinciri
kopmamalidir.

Gelecek kendiliginden
kurulmaz; ilham verilerek

kurulur. Belki bugtin burada bir

¢ocugun zihninde ilk kez bir
kokpit hayali dogacak.

Belki bir emekli kaptanimizin
anlattigy bir hatira, bir cocugun
hayatinin yéntni degistirecek.

Belki de tam bugiin,
gokytiziine bakan bir cift goz,
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yarinin sorumlu, donaniml ve
vicdanh pilotuna déniisecek.

Iste bu yiizden Diinya
Pilotlar Giinii sadece
bugtiniin pilotlarim
kutladigimiz bir giin
degildir.

Ayni zamanda
meslegimizin diniine
sayg1, bugiiniine sahip ¢tkma
Ve yarinina yatirm yapma
guntudir. Bu vesileyle; basta
aramizdan ayrilmig tim
meslektaglarimizi rahmet ve
minnetle aniyor, emekli olan
tim kaptan pilotlarimiza
stukranlarimi sunuyor, gérev
bagindaki tiim meslektaglarima
emniyetli ucuslar diliyorum.

26 Nisan Diinya Pilotlar
Giini kutlu olsun.

23 Nisan’in ilhami, 26
Nisan’in gururu ve havaciligin
ortak degerleriyle; giivenli,
onurlu ve dayanigma icinde nice
yarinlarda bulugsmak dilegiyle...
Tesekkiir ederim." seklinde
konustu. &
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na sponsorlugunu

Denizbank'mn

tstlendigi Diinya

ilotlar Glinii’niin

kutlandig1 baloya Divan
Kurugesme ev sahipligi yapti.
Kutlama 6ncest pilotlar ve
konuklar kokteyl salonunda bir
araya geldi. Yogun bir katihimin
oldugu geceye gelen konuklar:
TALPA Yénetim ve Denetim
kurulu tiyeleri kargilads.

Turkiye Havayolu Pilotlar:
Dernegi Yonetim Kurulu Bagkan
Kpt. Plt. R. Okan Ureksoy,
Diinya Pilotlar Glint sebebiyle
diizenlenen balo konugmasinda

"Saygideger meslektaglarim,

¢ok kiymetli misafirlerimiz,
sponsorlarimiz, degerli dostlar,

26 Nisan Diinya Pilotlar
Giini’ni onurlandirdigimiz
bu 6zel gecede, sizlert TALPA
Yonetim Kurulu adina saygiyla
selamliyor, hos geldiniz
diyorum.

Bu gece bizim igin sadece bir
kutlama degil. ..
Ayn1 zamanda yogun, yorucu
ve bir o kadar da anlamh gegen
bir dénemin ardindan, kendi
ailemizle bir araya geldigimiz
kiymetli bir bulugma.

Son giinlerde hepimiz biiytik
bir emegin parcast olduk. Gegen
hafta Pazar glinii tiyelerimizle

katildigimiz Pilvak ile ortak

organizasyonumuz Sayra ve
Cinar i¢in kosuyoruz yari
maratonu, 21-22 Nisan’da Star
Alliance Pilotlar1 toplantisi, 23-26

Nisan 4 gtinliik bugiin 6gleyin
sona eren IFALPA konferansi,
yine bu sabah Istanbul Hava
Kuvvetleri miizesinde icra
ettigimiz Pilotlar Giini t6rent,
ve bu aksamki Pilotlar Giini

Gala Yemegimiz.

Ama bu aksam, biraz durup
nefes alma, birlikte olmanin
keyfini ¢ikarma aksamu.

Bu noktada 6zellikle bir
tesekkiir borcumu ifade etmek
istiyorum:

Bu stirecte buiytk bir
ozveriyle ¢calisan TALPA
Yonetim Kurulu’na ve tim ekip
arkadaglarima goniilden tegekkiir
ediyorum. Gergekten yorucu bir
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dénemin ardindan, bu geceyi
hep birlikte yasayabiliyorsak, bu
emek sayesindedir.

Pilotluk meslegi;
sorumlulugun, disiplinin ve
fedakarhigin meslegidir.

Ve bizler bu meslegi sadece
kokpitte degil, birbirimize
destek olarak, dayamigma i¢inde
daha gtgcli kiliyoruz.

Aymi gekilde, bu meslegin
gériinmeyen kahramanlar: olan
ailelerimizi de unutmamak
gerekir.

Onlarin destegi olmadan bu
yolculuk mimkiin olmazdi.

Degerli dostlar,

Ucgus emniyeti bizim i¢in bir
hedef degil, her glin yeniden
verdigimiz bir karardir.

Ama bu gece, o
sorumlulugun agirligini bir
anligina omuzlarimizdan
indirip, ayn1 masada, ayni
hikayede bulustugumuz gecedir.

Ve simdi. ..

Gelin bu geceyi sadece bir
eglence olarak degil,
ayn1 gokytiziinli paylagan
insanlarin birligi olarak
yasayalim.

Cunkd bizler;
ayni rotaya inanan,
ayni sorumlulugu tastyan,
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ve gerektiginde aymi karanhkta
birbirine 151k olan bir meslegin
insanlariyiz.

Gokyiizii bizi ayirmaz. ..
aksine, bizi birlestirir.

Hepinize unutulmaz bir gece
diliyorum.
Iyi eglenceler. ..

Gece baglasin.

Konugmanin ardindan sahne
alan Tirk pop muziginin usta
yorumcularindan Tlknur Tuncel
ve Derya Ulug davetlilere
muhtesem bir miizik ziyafetinde

bulundu. ®&

Talpa'dan haberler



Talpa'dan haberler

SEHITLERIMiZi

ANDIK

ava gchitlerimiz,
Edirnekap:
Sehitliginde
diizenlenen
torenle anildi. Edirnekap:
Hava Sehitliginde icra
edilen torende, TALPA
Yonetim Kurulu tiyeleri,
sehit aileleri, Tturk Hava
Yollar temsilcileri, Pilotlar
Vakfi, Hava-Sen, Hava-s
Sendikasi, Emniyet Genel
Miidirligi Havacilik Daire
Bagkanligi, Havayollar1 Kabin
Memurlart Dernegi (TASSA),
Ayjet Ucug Okulu, Muharip
Gaziler Dernegi, Tayyareci
Vecihi Hurkug Dernegi ve
emekli pilotlar Ulu Onder Gazi
Mustafa Kemal Atatiirk’iin
“Istikbal Géklerdedir” hedefiyle
gorev yaparken yagamini yitiren
meslektaslarina gitkranlarim
sundular.

Sayg1 durusu ve Istiklal Marg
ile baglayan torende TALPA
Yoénetim Kurulu Bagkan Kpt.
Plt. R. Okan Ureksoy;

"Saygideger Konuklar,

Kiymetli Meslektaglarim,

Degerli Havacilik Ailesi,

Bugtin burada, 15 Mayis

ﬁ YRETTIG
’ "Fo:wr

Hava Sehitlerini Anma
Giint vesilesiyle bir araya

gelmig bulunuyoruz.

Turkiye Havayolu Pilotlar
Dernegi adina; gokytziine
adanmis hayatlariyla bizlere
ilham veren tiim hava
sehitlerimizi sayg1, rahmet ve
minnetle aniyor; bu anlamh
giinde bizlerle birlikte olan
herkese tesekkiirlerimi
sunuyorum.

Bugiin yalmizca bir anma

NISIHA

giint degildir.

Bugtin; cesaretin, vazife
bilincinin, fedakarligin ve
gokyliziine duyulan inancin
hatirlandig1 giindiir.

Cunki havacilik, yalmizca
bir meslek degil; buytik bir
sorumluluk kiltiradir.

Gokytiziinde giivenligi
mumkiin kilan sey sadece
teknoloji degil; insan emeg,
disiplin, dayanigma ve ortak
sorumluluk anlayisidir.

Degerli Misafirler,

Tirk havacihig ilk sehitleri
Yizbas1 Fethi, Yiizbagi Sadik ve
Tegmen Nuri,

heniiz goklerle yeni
tanigan bir milletin evlatlar
olarak, bilinmeze dogru
ugmakla yalnizca bir ugus
gercgeklestirmediler. ..

Ayni zamanda Tiirk
havacihginin ruhunu da inga
ettiler.

Cumhuriyetimizin
kurucusu Gazi Mustafa Kemal
Atatiirk ise havaciligy, yalnizca
askeri ya da teknik bir alan
olarak degil; bagimsizhgin,
cagdaslasmanin ve gelecege
yiiriiyen bir milletin sembolii
olarak goriyordu.

“Istikbal goklerdedir” sozii,
yalmizca bir hedef degil; Turk
havaciligina verilmig tarihi bir
vizyondur.

Bugiin sahip oldugumuz
havacilik kultirt, kurumlarimiz,
bilgi birikimimiz ve emniyet
anlayisimiz; o ileri gorisli
vizyonun tizerine inga edilmistir.

Bizler de bugtin, gokytiziine
emek veren tim havacilik

calisanlarn olarak; bu emaneti
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ayn1 sorumluluk bilinciyle
tagimaya devam ediyoruz.

Aradan gegen yillar boyunca
nice asker ve sivil havact,
pilotundan teknisyenine,
kabin memurundan hava
trafik kontroloriine, bakim
personelinden yer operasyon
ekiplerine kadar buytik bir
6zveriyle gorev yapti.

Gokyiiziinde emniyeti,
diizeni ve insan hayatin
korumak i¢in gorev yapan her
havacilik ¢aligani; bu buytk
sorumlulugun sessiz tagiyicisi
oldu.

Kimileri tarithe gecti,
kimileri sessizce gdrevini yerine
getirirken aramizdan ayrild.

Ancak hepsi, bu meslegin
vakarini ve onurunu gékytziine
tasidr

Havacilikta herkes bilir ki;
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Her emniyetli ugus,
gorinenden ¢ok daha biyiik bir
emegin sonucudur.

Bir ugagin giivenle kalkmasi
ve emniyetle yerine ulagmasi;
kokpitteki ekipten kabindeki
ckibe, bakim hangarlarindan
kulelere, operasyon
merkezlerinden yer hizmetlerine
kadar binlerce insanin ortak
emegiyle miimkiindiir.

Kabin ekiplerimiz ise,

yalmizca hizmetin degil, kriz
anlarimin, sakinligin, insan
temasinin ve ugus emniyetinin
en 6nemli temsilcilerindendir.
Cunki havacilikta emniyet;
yalmizca sistemlerle degil,
insanla saglanir.
Iste bu nedenle
ugug emniyeti; yalnizca
prosediirlerden ibaret degildir.

Ucus emniyeti, nesilden
nesile aktarilan bir kiltirdur.

Disiplinin, bilgi birikiminin
ve insan hayatina duyulan
sayginin ortak adidir.

Bugiin burada andigimiz
kahramanlarimiz, bu kilttrin
sessiz Ogretmenleridir.

Onlarn biraktigr miras;
egitimlerde, prosedtrlerde, gece
giindiiz siiren operasyonlarda ve



Talns'Aay
rarpa-tatiid

gorev bagindaki her havacinin
sorumluluk bilincinde yagamaya
devam etmektedir.

Sevgili Geng Havacilar,

Bu meslegin hangi alaninda
gorev yaparsaniz yapin;
tagidigimiz sorumlulugun
siradan bir gérev olmadigim
hicbir zaman unutmayin.

Gokyuiztine baktigimizda
yalnizca ucaklar degil;
sizden 6nce bu yolda emek
vermis insanlarin cesaretini,
fedakarhigin ve izlerini de
gorun.

Cinki sizler yalmizca bir
meslegin degil; biiyiik bir
kiltiriun, ortak bir hafizanin
ve giiglii bir dayanmismanin
temsilcilerisiniz.

Kiymetli Konuklar,

Bugiin Tirkiye havacihgy;
teknolojisiyle, insan kaynagiyla
ve uluslararasi bagarisiyla
6nemli bir noktadadir.

Ancak biz biliyoruz ki
havacihig gercekten giicla
kilan sey; sahip oldugu vicdan,
emniyet kultiirii ve kurumsal
hafizadr.

Bu hafizamin temelinde ise;
gérev ugruna hayatini ortaya
koyan hava sehitlerimiz vardir.

Tirkiye Havayolu Pilotlart ; i < L BT BT AL Ak Hava vouL
.. . ‘ . : T MAVA SEMITLERINT
Dernegi olarak bizler; onlarin g A B i T ¢ . f SAYGTYLA ANIYORUZ

anisi yalnizca belirli glinlerde
degil, her giin, havaciigin her
alaninda yagatmaya devam
ediyoruz.

Cinki biz biliyoruz ki:

Havacilik yalmzca bir sektor
degildir.

Havacilik, insan hayatina
duyulan ortak sorumlulugun
adidir.

Ve bizler, Gazi Mustafa
Kemal Atatiirk’tin igaret
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ettigi o goklerde; emniyetle,
sorumlulukla ve ayn1 inangla
yuriimeye devam edecegiz.

Bu duygu ve distincelerle;

Basta ilk hava sehitlerimiz
olmak tzere, gége sevdal tim
kahramanlarimizi rahmet, sayg1
ve minnetle antyorum.

Ruhlar sad, hatiralar
daima bizimle olsun." seklinde
konustu.

Amnita ¢elenklerin
konulmasinin ardindan, TALPA
Yonetim Kurulu Bagkani
Kpt. Plt. R. Okan Ureksoy
tarafindan Seref Defteri

imzaland.
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Seref Defterine su ifadeler
yazildi.

Aziz Havacilik Sehitlerimiz,

15 Mayis Hava Sehitlerini
Anma Gini vesilesiyle; bagta ilk
hava sehitlerimiz olmak tizere,
vatanmimiz ve Tirk havacilig:
ugruna fedakarca gérev
yaparken hayatim1 kaybeden
tim kahramanlarimiza rahmet,
minnet ve saygtyla anryoruz.

Gazi Mustafa Kemal
Atatiirk’iin “Istikbal
goklerdedir” vizyonuyla
emanet edilen bu bitytik mirasi;
emniyet, sorumluluk ve ayni
inancla gelecege tasimaya
devam edecegiz.

Aziz hatiraniz 6niinde

saygiyla egiliyoruz.

Ruhunuz gad olsun.

Kpt. Plit. Okan UREKSOY
Tturkiye Havayolu Pilotlar
Dernegi Yonetim

Kurulu Baskani

TALPA Yoénetim Kurulu
Bagkam Kpt. Plt. R. Okan
Ureksoy ve Yénetim Kurulu,
sehit aileleri ile sohbet
ederek acilarini paylasti.
Toren, katihmcilarin THY
sehitligine ¢elenk koymasi,
sehitlerin kabirlerini ve gérev
baginda yagamim yitiren
THY personelinin kabirlerini
ziyaret ederek kirmizi ve beyaz
karanfiller birakmalar ile son

buldu. &
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KOKPIT iCi iLETISIM

VE CATISMA YONETIMi

® NSANLAR dogduklar

andan itibaren

Ekip Kaynak Yonetimi

gevreleriyle iletigim icinde

bulunurlar. Tletigim ile
insanlar genel bir farkindalik
kazanir, yapmak istediklerini
gevresindekilere iletir ve
duygu, disiince ve niyetlerini
etrafindakilerle paylagirlar
(Bagdemir, 2020). Benzer bir
durum ugus operasyonlarinda
da gorilmektedir. Ucuslarda
her ne kadar tek iletisgim yolu
sozsel iletisim olmasa da ana
iletisim araci s6zlerle yapilan
“standart” iletisim yollaridir
(Gakir, Nur, 2023). Etkili
ve standart olarak yapilan
iletisimde ugusun etkinligi
ve emniyeti artar, hatalar
fark edilir ve dizeltilir, ekip
butiinliigi saglanir ve ugusun
kalitesi artar. Ugug emniyetinin
en 6nemli halkas: olan kokpit
ortaminda yapilan iletisim ayri
bir hassasiyet tasir (B,J. Hayward
& A.R. Lowe, 1999). Kokpit
ortaminda yasanacak iletigim
kazalar ya da anlasmazliklar,
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yanlig anlamalar, davramgsal
problemler ugus emniyetini
dogrudan etkileyecektir. Tyi bir
iletigim ortaminda ise kokpit
ikliminin daha ilimli olmasi
saglanarak, kokpit tiyelerinin
ugus emniyetini saglamada daha
bagarih kararlar alacagi ve bu
sayede ucug operasyonlar1 daha
etkin olacaktir.

Ucus ekipleri arasinda
ozellikle de kokpitte daha iyi bir
iletisim saglanabilmesi i¢in hava
yolu sirketlerinde Ekip Kaynak

L

Yonetimi (EKY) egitimleri
verilmektedir. Bu egitimler
sayesinde kaptan pilotlar
arasinda (Broome, 2011),

o Tletisim sirasinda mesajin
gonderilmesine degil, mesajin
saglikl ve istenildigi sekilde
alinmig olduguna dikkat
edilmesine,

e Mesaji alirken 1y1 bir
dinleyici olunmasina,

e Dikkat dagitici tim
unsurlardan uzaklagilmasina
ve steril kokpit kurallarina

uyulmasina,

° Heti§im sirasinda
karg1 tarafin duygusal geri
beslemesine ve viicut diline,

e Mesaj anlagilmadigl
zaman agcik bir gekilde mesajin
anlagilmadigy ifade edilmesine,

¢ Anlagilmayan ifadelerin
tekrar edilmesine,

o Tletisim sirasinda sade bir
dil kullanilmasia, goénderilen
mesajlarin agik, kisa ve anlagilir
olmasina,

e Ucus sirasinda kokpit i¢cinde



ETKILi VE STANDART OLARAK
YAPILAN iLETiSiMDE UCUSUN
ETKINLIGi VE EMNIYETI ARTAR,
HATALAR FARK EDILiR VE
DIZELTILIR, EKiP BUTUNLUGU
SAGLANIR VE UCUSUN KALITESi
ARTAR. UGUS EMNIYETiNiN EN
ONEMLI HALKASI OLAN KOKPIT
ORTAMINDA YAPILAN iLETiSim

AYRI BiR HASSASIYET TASIR

mumkiin oldugunca ytiz ytze
iletisim kurulmasina, 6zellikle
operasyonel bir durum sirasinda
(ceklist okunmasi, brifingler,
anonslar, vb.) standart dist
konugmalardan kacinilmasina
ve mesleki nezakete dikkat
¢ekilmektedir.

Kokpit ici iletigim her
haliye standardize edilmig
bir iletigimdir (Nevile, 2001).
Pilotlarin aligik olmadiklar: ya
da mesleki jargon diginda olan
her tiirld iletisim tarz1 kokpit
i¢cinde yanlh§ anlamalara yol
agabilir. Ayrica kokpit ici iletigim
“barigcil” bir iletigimdir. Burada
daha sonralar1 ugug emniyetini
bile zafiyete ugratabilecek
catigma yaratacak, kigisel
dargmliklara yol acabilecek
iletisim tarzlarindan uzak
durulmali, mesajin herhangi
bir siiphe birakmadan
anlagilmasina odaklanilmal,
gerginlik yaratabilecek
kigisel ahnganliklardan uzak
durulmahdir.

Yukarida da bahsedildigi gibi
kokpit ici iletisimde standart
olmak sarttir. Bu standart olma
durumu kokpit i¢inde elestirel
durumlar i¢in bile gegerlidir.
Icerigi anlagilmayan bir mesaj
i¢cin “anlagilmadi”; “negatif™,
“tekrar eder misiniz” gibi
ifadeler iletisimdeki sorunlarin
daha kolay anlagilmasina
imkan saglar (Mouw, 2020).
Kokpit i¢1 iletigimde mesajin
anlagilmasinda geri besleme
saglanmasi guinliik iletisime gore
daha ¢ok 6nem tasir (Biikeg,
Bagdemir, 2021). Ornegin
emin olunmadan baglanan bir
altimetre degerinin yanlhg olmasi
ve diger kokpit tyesi tarafindan
bu durumun fark edilmesine
ragmen duzeltilmemest, diger
bir ifadeyle geri beslemede
bulunulmamasi ugus emniyeti
zafiyeti yaratabilir.

Ucus operasyonlarindaki
iletisimde kokpit ekipleri
arasinda her tiirlit mesajin
paylasilmast da 6nemli bir
yer tutar. Kabinden gelecek
bir mesajin, ATC (Air Traffic
Controller) tarafindan verilen
bir direktifin ya da ugusla
ilgili herhangi bir mesajin
kokpit icinde paylasiimast ¢cok
o6nemlidir (Jones, R. Kent.
2003). Ugak kaza ve olay
sonrasinda yazilan kaza kirim
raporlarinda mutlaka bir
iletisim sorununun yasandigi
goriilmektedir. Ornek olarak
1977 yiinda KLM ve Pan Am
sirketleri arasinda, havacilik
tarthinde yaganmug olan en
oliimctl kazalardan bir olan
Tenerife kazasinda da bir
iletisim sorunu bulunmaktadir.
KILM kaptaninin ATC

direktiflerini yanhs anlamast,
kokpit ici iletisimde basarisiz
olmasi, yardimet pilotun israrci
kararli olmamasi sonucunda
kalkig izni hakkindaki siipheli
durum sonucunda tarihe gegen
bir ucgak kazas: felaketi ile
kargilagilmigtir.

Mesajlarin anlagilmasinda
sonug olarak ugug
operasyonlarinin etkin ve
emniyetli sekilde yapilmasi
i¢in iletisgim becerilerinin
uygun bir gekilde kullanilmasi
gerekmektedir (Mwarari,
2014). Mesaj tam ve net olarak
anlagilmalidir. Anlagilmayan
mesajlar sorgulanmahdir. Kokpit
i¢i iletisimde siipheli durumlara
yer verilmesi ugus emniyetini
dogrudan etkiler, bundan dolay:
kokpit tiyeleri arasindaki tim
supheli durumlar giderilmelidir.
Burada yapilmas: gereken,
iletisimde karsidaki insan nasil
davranirsa davransin kiginin
kendine giivenmesi ve emin
olarak bildigini ifade etmesidir.
Bu kapsamda Israrci Kararlhilik
(IK- Assertiveness) kavrami
6n plana gikmaktadir (Vieira,
Santos, 2014).

Kokpit ici iletisimde
karar verme igleminin dogru
olarak yerine getirilmesi
ve Durumsal Farkindahgin
saglanmasi konusunda
Assertiveness- Israrct Kararlilik
(IK) davranisi 6nemli bir rol
oynar. Ucus operasyonlarinin
vazgecilmezi olan bilgi ve
muhakeme yetenegini durumsal
farkindalikla birlestiren
“assertiveness”, kiginin
kendinden emin bir sekilde 1srar
ederek fikrini ifade edebilme ve

ayni zamanda bu diigiincesini

savunma kabiliyetidir (Mouw,
2020). Diger bir ifadeyle,
wsrarct kararhilik amaca ulagma
ve fikirleri kanitlarla ifade
etme faaliyeti olarak, insanin
dustincelerini kars: tarafi
kirmadan, kavga etmeden ve
boyun egmeden bilingli bir
bicimde ifade etme bigimidir.
“Israrci kararhlik (IK)”,
iletisim becerilerini kullanarak
ogrenilebilir bir kabiliyettir.
Bu yetenegin i¢inde, kiginin
kendine olan 6zgtiveni, bilgisi,
ikna yetenegi, kars: tarafa
saygl duymasi ve igbirligi
saglama 6zelligi bulunmaktadir
(Thompson, Berenbaum, 2011).
Bir iletisim bigimi ve yontemi
olarak ele alinan, IK bilgiyi
(knowledge), yetkin olmay1
(proficiency) ve dogru bildigini
uygulamayi (determination)
barindirir. Bu ti¢ unsurdan
biri kiside eksikse kiginin IK’ye
sahip olmas1 beklenemez (Sani,
Tabibi, Fadardi, Stavrinos,
2017). Bu 6zelliklere sahip
olmayan kigiler genelde
teslimiyetci bir yol benimserler.
Bu kigiler bildiklerini tam
olarak ifade edemedikleri ya
da kendilerinden emin bir tavir
sergileyemedikleri igin iletigimde
yer yer kars: tarafin saldirgan ya
da olumsuz hatta “emniyetsiz”
tutumlarina boyun egmek
zorunda kalirlar. Teslimiyetci
kisilikte olanlar, kars: tarafla bir
anlagmazlik olmamasi ugruna
kesin bir gekilde bildiklerinden
emin olsa bile bilgisini
savunmaz ve ugus emniyetini
tehlikeye atarlar, bu durum
ayni zamanda airmanship-
(uguculuk, uguculuk niteligi)’ne
de uymayan bir durumdur
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(Rose, Helmreich, Fogg,
McFadden, 1994). Havacilik
dilinde “Israrci Kararli” olan
kigiler, kendi fikirlerini ¢aliyma
ortaminda EKY’yi bozmadan
karg: tarafa ikna edici bir sekilde
aktarabilenlerdir.

Ozet olarak, IK hem
havacilik sektoriinde bir
zorunluluk, hem de ucus
ekiplerinin iletisim becerilerinin
gelismesinde bulunmas: gereken
6nemli bir yetenektir. Ancak
burada, ugucularin goérev ve
sorumluluklarina gereksiz
miudahalelere imkan vermeme
ve gerektiginde ekip igcinde
fikirlerini ifade edecek sekilde
bir davranig gekli gelistirmek
ithtiyact bulunmaktadir. Bu
tur davraniglar gelistirmek
i¢in rastgele yontemler
degil, SOP’lerde acik bir
sekilde belirlenmis yontemler
kullamilmalidir. Cinki IK
ucusun emniyetli bir sekilde
yuritilmesi i¢in gerekli
ve vazgecilmez bir iletigim
becerisidir.

Kokpit I¢i Iletisimde
Catisma Yonetimi

Bilindigi gibi insanlar farklidir
ve Insanlar ayni faaliyeti
gergeklestirirken birbirlerinden
farkh yontemler izleyebilirler.
Kigsilerin bu kendine 6zgt
olan farkhliklarmin ¢ogu ise
insanlarin kigisel 6zelliklerinden
ve kiiltiirel birikimlerinden
kaynaklanmaktadir (Vieira,
Santos, 2014).

Kokpit ekiplerinin ¢ok uluslu
ve kiiltiirlii olarak operasyon
yaptiklart ugus ortamlarinda,
yasanabilecek kiltiirel kaynakli
sorunlar kaginilmaz bir gercek
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olarak kargimiza ¢ikmaktadir.

Ancak dogal olarak, kiiltiirel
farkhliklara ragmen profesyonel
bir havacinin ekip i¢inde
standart havaci davranisi
sergilemesi bir zorunluktur
(Tylen, McGraw, 2014).
Her kalttr kendine 6zgti
gelenekler, belirli bir toplumun
olusturmus oldugu sosyal ve
politik bakis acilari, dil ve
inang, tarih, cografya ve kimlik
degerlerini barmdirir (Zhu,
Ma, 2015). Diger bir ifadeyle
kiltiir, insani insan yapan
degerlerin hepsini barindirir ve
toplumdan topluma degiskenlik
gosterir. Kiltiirtin kokpitteki
standart iletigim gekillerine
etkisi olmamasi gerekse de,
genellikle ayn1 kiiltiirden olan
kokpit tiyelerinin ugus sirasinda
EKY ve iletisim acgilarindan
daha uyumlu olduklar
gozlenmektedir (Tylen, Mcgraw,
2014).

Kokpitte kultiirel farklar

on plana ¢ikararak ¢atigma
ortami yaratilmasindan uzak
durulmahdir. Kiiltiir ve diger
konulardan kaynaklanan ve
catismaya sebep olabilecek
durumlardan uzaklagmak i¢in
ugus operasyonlari, standart
iletigim bigimlerini ve bir bakima
standart davranis kaliplarin
benimser. Ancak kultir ve kigisel
ozelliklerdeki benzerlik ve uyum
iletisim stirecini, karar verme
sekillerini, hatta ucusla ilgili
tim streglerin daha rahat ve
ekipler arasinda daha uyumlu
olarak yerine getirilmesine
olanak saglar (Hall, 2010). Her
ne kadar bu tiir benzerlikler bir
avantaj olarak gortlse de kokpit
i¢cindeki standart iletisimden
taviz verilmemelidir.

Kiiltirel farklihklarin yaninda
kokpitteki bir diger farklilik,
bireylerin kendi dogustan
gelen 6zelliklerine gore de
degisik kigisel yapilar i¢inde
olmalaridir (Helmreich R.L.

2000). Bazi insanlar girigken
ve kolay sosyallesirken, bazilar
tedirgin ve ¢ekingen olabilir.
Sosyal insanlar duygusal olarak
daha sakin, daha anlayish ve
alcak goniullidirler. Tedirgin
insanlar ise ozellikle agir is yuki
gerektiren ugus gorevlerinde
endiseli, stresli ve anlayis
yoksunu olabilirler (Garcia,
2023). Burada bahsedilen iki
kigilik yapisinin da kendine
gore avantaj ve dezavantajlar
bulunmaktadir, ancak 6nemli
olan ugus emniyetini takim
¢alismasi bilinciyle saglayacak
standart havaci davraniglarina
sahip olmaktir. Kisinin diga
doniik yapisi, uyumlulugu,
kigisel farkindahigi ve tecriibesi
kokpitte normal bir atmosferin
olusturulmasina yardimei
olacaktir (Basdemir, 2020).

Kokpit ici iletisimde yukarida
bahsedilen kiiltiirel ve bireysel
farklihklarin farkinda olarak
hareket etmek gereklidir.
Bireysel ve kiiltiirel olarak kisiler
kend: 6zelliklerine gore asagida
yer alan dort ana faktére gore
iletisim kurmaktadirlar (Davies,
2016):

Gii¢ Mesafesi: Herkesin
kendisini diger kisilerden ve
olaylardan korudugu bir gii¢
mesafesi vardir.

Bireysellik veya
Cogulculuk: Bu deger kiginin
kendisinin veya toplumun
ihtiyaglarinin kargilanmasindaki
yaptig1 tercihlerini
anlatmaktadir. Kilttirel olarak
dogu toplumlar ¢ogulcuyken,
bati toplumlar: genel olarak
bireyselcidir.

Evrkek veya Digil
Toplumlar: Evkek toplumlar



daha 1srarci, 6zgtvenli ve
maddesel degerlere sahipken,
Disi toplumlar daha alttan alict
ve bireysellikten uzak toplumcu
bir degere sahip olmaktadir.

Belirsizlikten Uzak
Durma: Bu deger
belirsizlikten uzak durmay1
tercih eden risk almak istemeyen
kigilerin sahip olduklar: degerleri
anlatmaktadir.

Burada anlatilan dort
ana kisisel deger bize ayni
zamanda EKY nin farkl
kisilik 6zelliklerine sahip olan
insanlarin bu degerleri yonetme
becerileri hakkinda da bilgi
vermektedir. Genel olarak,
iletisim konusunda EKY,
ugus emniyetini saglamak i¢in
kigisel farkliiklar1 anlamaya,
var olan kisisel sorunlari
giderme konusunda ¢6zim
bulmaya, kokpitte gerginligi
azaltacak davranig sekilleri
bulmaya yardimci olmaktadir
(Thorvaldsen, Sonvisen, 2014).

Bu durumda EKY bilinci
i¢cinde ugusta bir pilot olarak
nasil bir davrams sergilemek
gerekir (Bagdemir, 2020)?

e Davranig davranist
dogurur, nazik olmak istenen
bir davranig, gok nazik olmak
istenmeyen bir davranistir.
Ancak ne olursa olsun Ucug
Brifing Odasinda (FWZ) sicak
bir tanisma her zaman 1yi bir
baglangictir.

e Kigsiler arasinda soru
isaretleri olmamaliduy
anlagilmayan bir durum varsa
kibar bir sekilde anlagiimayan
durumlar: sorgulamak iyi bir
hareket tarz olacaktir.

e Bireyin kigilik yapisinm

zedeleyecek veya anlasmazlik
yaratacak politik ya da 6zel
konular1 tartismaktan kaginmak
gerekir.

e Kimseye tstiinlik kurmaya
¢aliymadan, 1y1 bir takim
oyuncusu olmaya ¢alismak
onemlidir.

e Herhangi bir tavirda
bulunmadan 6nce sakin bir
sekilde durumu anlamak
gereklidir.

e Her zaman profesyonel bir
havaci davranig: sergilemeye
calismak bir ugucu igin
onemlidir.

e Kiiltiirel farklihklara duyarl
olmak ve ona gore hareket
etmek zorunludur, eger rahatsiz
edici bir durum olursa bu
kilturel rahatsizhign giderecek
sekilde davranmak gerekir.

e Kigsisel farklhihklar tizerine
bir tartigma baslatmak biiytk bir
hatadur.

¢ Burada anlatilan catiyma
yonetimi becerilerini kullanmak
EKY konseptine uygundur, eger
kokpitte ¢ok farkh kisiliklere
sahip olundugu, ve sosyal
acgidan anlagmanin zor oldugu
fark edilirse daha ¢ok ugus
gorevine odaklanmak uygun bir
davranig gekli olacaktir (Edward
T. Hall, 2010). Ugus ortaminda
¢ok samimi bir arkadag olmak
zorunda olunmadigi, ancak iy1
ve emniyetli bir takim oyuncusu
ve ugucu olmanin zorunlu
oldugu daima hatirlanmalidir.

e Catisma yonetiminde
kullanilacak davramyg sekillerinin
uygulanmasia ragmen kokpitte
isler kisilik sorunlar ytiziinden
icinden ¢ikilmaz bir hale
geliyorsa, sadece emniyetle
ucacak sekilde géreve devam

etmek ve ugus tamamlandiktan

sonra rahatsiz olunan durumlari
gerekli gorildigi durumlarda
iist makamlara rapor etmek en
uygun hareket tarz olacaktir
(Sani, Tabibi, Fadardi,
Stavrinos, 2017).

Burada yer alan bilgilerden
hareketle, hemen herkesin kokpit
ortaminda uyumu bozabilecek
potansiyel kiilttrel ve kigisel
farklihklar1 bulunmaktadir
(Annag, Kahraman, 2022).

Bu durum her ugusta, her
kurumda ve neredeyse her

ortamda yasanabilecek gayet
normal bir sonugtur (Davies,
2016). Ancak, ucucularin her
durumda profesyonel bir sekilde
gorevlerini yerine getirmeleri,
profesyonel ve ayn1 zamanda
icten bir diyalog ortamina agik
olmalari, anlayish, sabirli ve
kigisel farklhihklar: bir tarafa
birakarak ugug gorevlerini
emniyetli bir gekilde yerine
getirecek davranis sekilleri
icinde bulunmalar1 6nemli bir
gerekliliktir (Tylén, Mcgraw,
2014). &
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HAVACILIKTA YAPAY ZEKA
OKURYAZARLIGI VE YAPAY
ZEKA YETKINLIKLERI

Dr. Arif TUNCAL

a Ttirkiye Hava

Trafik Kontroldrleri Dernegi
Hava Trafik Kontrol6rli & OJTI,
STDI ve Teorik Egitmen

Teorik Bilgi Ogretmeni

UNUMUZ
dinyasinda
teknolojinin hizlh
degisimi ¢caligma
aliskanliklarimiz1 ve mesleki
gereksinimlerimizi derinden
etkilemektedir. Bu teknolojik
déntsgtimiin en yogun ve
belirgin sekilde hissedildigi
alanlarin baginda gelen havacilik
sektorii ugug emniyetini en
st diizeyde tutarken artan
trafik yogunluguyla ve gevresel
gereksinimlerle basa ¢ikabilmek

adina yeni nesil otomasyon
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sistemlerini siireclerine entegre
etmeye ¢aligmaktadir. Geligmis
veri flizyonu, sensor aglar

ve yapay zeka gibi yenilikler
sektordeki profesyonellerin
guinlik operasyonlarinda
giderek daha fazla yer almaya
baglamustir. Ozellikle sektordeki
yapay zeka pazari teknolojik
gelismelerin de etkisiyle hizlh
bir bitylime ivmesi yakalamugtir.
Fortune Business Insights
verilerine gére 2025 yilinda
7,45 milyar ABD dolan

degerinde olan pazarin,

2026 yih sonu itibariyla 8,83
milyar ABD dolarina ulagmasi
beklenmektedir. Pazarin 2026 ile
2034 yillar1 arasinda %19,48’lik
bir yillik bilesik bitytime orani
(CAGR) ile genisleyerek 2034
yilina kadar 36,68 milyar ABD
dolar gibi etkileyici bir hacme
ulasacagi ongorilmektedir.
Bolgesel dagilim incelendiginde,
2025 yih itibartyla Kuzey
Amerika %46,50’lik pazar pay
ile kiiresel pazarmn en biyik ve
hakim oyuncusu konumundadir.
Ayrica Asya-Pasifik bolgesinin

en hizl biiytiyen pazar olmasi
beklenmektedir. Pazarin

yapisal dinamiklerine ve 2024
yili verilerine bakildiginda
belirli segmentlerin 6ne ¢iktigy
gorilmektedir. Uygulama
bazinda ugus operasyonlari
segmenti en yiiksek pazar payim
elinde tutarken sunulan tirtin

ve hizmet agisindan yazilim
segmenti lider konumdadir. Bu
teknolojik devrimin dogal bir
sonucu olarak sektorde ¢alisan
bireylerin makine ve otomasyon
sistemleriyle kurdugu iliskinin
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dogas: degismektedir. Bu yeni
ckosisteme uyum saglayabilmek
i¢in sektorde sahip olunmasi
beklenen beceri ve yetkinlik
setleri de farklilagmaktadir.

Bu baglamda yapay zeka
okuryazarhg (Al literacy)

ve yapay zeka yetkinligi (Al
competency) kavramlari 6n
plana ¢ikmaktadir.

Yapay zeka okuryazarligi en
temel diizeyde bireylerin yapay
zeka teknolojilerini elestirel
bir gozle degerlendirebilme,
onlarla etkili bir sekilde iletigim
kurabilme ve bu teknolojileri
¢aliyma ortaminda bilingli
bir arag olarak kullanabilme
kapasitesi olarak ifade edilebilir.
Bir bagka deyigle okuryazarlik
daha ¢ok teknolojinin dogasini
“bilmek” ve “anlamak” ile ilgili
bir kavram olarak kargimiza
¢ikmaktadir. Sadece teknik
veya kodlama bilgisine sahip
olmak anlamina gelmeyen

bu 6zellik sistemlerin ¢alisma
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mantigini, algoritmalarin verileri
nasil igledigini ve teknolojinin
olasi simirlarim kavramay: da
igerir. Ornegin bir hava trafik
kontrolériiniin 6niindeki radar
sistemine entegre edilmis

bir ¢akigma tespit (conflict
detection) aracinin yalnizca
kural tabanl bir hesap makinesi
olmadigini, aksine ge¢mis

trafik verilerinden 6grenen bir
makine 6grenimi (machine
learning) modeli oldugunu
bilmesi, bu okuryazarligin bir
pargasi olarak degerlendirilebilir.
Benzer sekilde bir pilotun
otomatik ucus sistemlerinin
algilayicilarindan gelen verileri
nasil bir araya getirerek rota
optimizasyonu sagladigini genel
hatlariyla anlamas: yapay zeka
okuryazarhginin temel bir
gereksinimi olarak gortlebilir.
Okuryazarlik sistemin c¢iktilarina
karg1 kort kériine bir giiven
duymaktan ziyade “Bu sistem

su an ne yapryor?” sorusunu
sorabilme yetisine zemin

hazirlar.

Ancak sadece yapay zeka
okuryazar: olmanin 6zellikle
karmagik ve risklerin yiiksek
oldugu havacilik gibi bir alanda
tek bagina yeterli olmayabilecegi
literatiirde siklikla
vurgulanmaktadir. Baglangic
seviyesindeki bu okuryazarlik
temeli mutlaka uygulamaya
déniik olan yapay zeka yetkinligi
ile desteklenmelidir. Yetkinlik
kavramu teorik bilginin ve
kavramsal anlayigin 6tesine
gecerek bireyin bu geligmig
araclar pratik, etkili, giivenli ve
etik bir bigimde gergek diinya
senaryolarinda kullanabilme
becerisini kapsar. Okuryazarlik
sistemin dogasini anlarken
yetkinlik “Bu sistemi kendi
gorevimde en givenli ve faydal
sekilde nasil kullanabilirim ve ne
zaman ona miidahale etmelyyim?’
sorularina odaklanmaktadir.
Yetkinlik ayni zamanda bireyin
kendi bilgi ve deneyim diizeyini
surekli degerlendirebilmesi

(self-reflection) ve gerektiginde
makinenin tirettigi karar
rasyonel bir sekilde
sorgulayabilecek 6zgiivene sahip
olmasi anlamina da gelebilir.
Yapay zeka okuryazarhigi
ve yetkinliginin havacilikta
bu denli hayati bir 6nem
kazanmasmin temelinde ¢aligma
konseptlerinde yasanan kokli
bir degisim yatmaktadir. Bu
degisimin merkezinde human-
Al teaming (HAT) (insan-
yapay zeka ekip ¢aligmasi/ig
birligi) kavrami bulunmaktadir.
Gegmiste otomasyon sistemleri
genellikle sadece belirli,
tanimlanmig ve kisith gorevleri
yerine getiren pasif araglar
iken gintimizdeki yapay zeka
tabanh sistemler insanlarin
karar alma streclerine katilan,
karmagik sorunlari analiz
edebilen ve operasyonlarda
adeta bir takim arkadas: gibi
konumlanan dinamik varliklara
déntigmektedir. Bu baglamda

insan ile makine arasindaki
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iligkinin siradan bir kullanict
ve alet dinamiginden ¢ikarak
ortak bir amaci gergeklestirmek
tizere birlikte ¢aligan, birbirinin

eylemlerini izleyen ve iletigim

kuran bir ekip modeline evrildigi

ifade edilebilir.

Pilotlar a¢isindan
bakildiginda ugak i¢indeki
geligmis yapay zeka
asistanlari ile uyum iginde
¢aliymak makinenin sagladig
verileri analiz etmey,
hangi senaryolarda yapay
zekanin hatali veya eksik
kararlar verebilecegini
kestirmeyi gerektirir. Eger
profesyoneller bu strecte
pasif bir gézlemci konumuna
diigerlerse otomasyona agir
guven (overreliance) geligebilir
ve bunun sonucunda kendi
manuel mesleki yeteneklerinde
korelme (deskilling) ve sistem
dongustinin diginda kalma
(out-of~the-loop performance
problem) gibi ciddi givenlik
riskleriyle kargilagmalari olast
gorinmektedir.

Bu teknolojik entegrasyon
surect ve HAT gereksinimleri
dikkate alindiginda havacilik
profesyonellerinin yeni nesil
sistemlerle giivenli ve etkili
bir sekilde ekip olabilmesi
i¢in belirli kigisel ve teknik
becerilere ihtiyaci oldugu
cesitli aragtirmalarla ortaya
konmugtur. EASA tarafindan
yapilan “Ethics for AI in Aviation
Auviation Professionals Survey Results
2024/2025” ¢calismasinda
havacilik profesyonellerinin bu
yeni dénemde iglerini bagariyla
surdirebilmeleri adina sahip
olmalarn gerektigi dustiniilen
8 temel yetkinlik alanmi 6ne
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¢ikmaktadir.

Birinci yetkinlik alani olan
biligsel beceriler (cognitive
skills), bir kiginin disiinceleri
isleme yetenegini, bir bagka
deyisle dikkat, hafiza ve
muhakeme kapasitesini ifade
eder. Yapay zeka ile caligirken
insan operatorin sistemin
sundugu yogun ve karmasik
bilgi akigini stizmesi, zihninde
yapilandirmasi ve mantiksal bir
sonuca baglamasi beklenebilir.

Ikinci yetkinlik alam
olan veri okuryazarhg:
(data literacy), bireyin
verileri anlama, isleme,
yorumlama ve uygulayabilme
konusundaki yeterliligini
tanimlar. Giniimizdeki yapay
zeka sistemleri tamamen
buiytik veriler ve bu verilerden
ogrenilen istatistiksel modeller
tizerinden ¢alistigl icin

profesyonellerin kendilerine
sunulan verinin ne anlama
geldigini bilmeleri hayati bir
unsur olarak gorilebilir.

Ugiincii sirada yer alan
duyusal yetkinlikler
(sensory competencies),
bireyin gorme, 151k, 1s1, ses
ve dokunma gibi ¢evresel
uyaricilar: alabilme ve
algilayabilme yetenegidir.
Havacilik mesleklerinin dogast
geregi cevredeki degisimleri
eszamanli olarak algilamak
¢ok buytik bir 6nem tagir.
HAT ortaminda makineler
operatorleri bilgilendirmek veya
uyarmak i¢in ¢ok ¢esitli ekranlar,
gorsel gostergeler, sentetik sesler
ve dokunsal geri bildirimler
kullanirlar.

Dordiinct yetkinlik alani olan
fiziksel beceriler (physical
skills), viicut kapasitesi, kas

glic, fiziksel denge ve 6zellikle
ince motor becerilerini kapsar.
Havacilik operasyonlar: ne
kadar dijitallesirse dijitallegsin
makinelerin veya yapay
zeka algoritmalarinin devre
dis1 kaldigr acil durumlarda
kontroliin insan tarafindan
fiziksel olarak devralinmasi
(manuel override / human
command and control) ihtiyaci
devam etmektedir. Kritik bir
sistem ¢okmesi durumunda
veya yapay zekanin ugagi
istenmeyen bir duruma soktugu
bir anda pilotun kumandalar:
buyiik bir hassasiyet ve
yeterli fiziksel kuvvet ile
yonlendirebilmesi sahip oldugu
fiziksel yetkinliklerin kérelmemis
(deskilling) olmasin1 gerektirir.
Besinci olarak iletigim
becerileri (communication

skills), bireyin konugma,



sozsuz iletigim ve yazih yollarla
kargisindakiyle etkili bir sekilde
bilgi aligverisi yapabilme
yetkinligidir. Gelecegin ¢aliyma
pozisyonlarida iletigimin
sadece insanlar arasinda degil,
insan ile yapay zeka arasinda
da yogun olarak gerceklesecegi
tahmin edilmektedir. Otomatik
ses tanima (speech recognition)
teknolojilerinin kullamilmasiyla
birlikte bir operatorin yapay
zeka asistanina komut verirken
anlagihr, standartlara uygun ve
net bir dil kullanmasi gerekebilir.
“Prompt engineering” (dogru
girdi veya komut olusturma)
kavramina paralel olarak
bir pilotun ugak i1 yapay
zeka sisteminden belli bir
meteorolojik veriyi veya ucus
rotasi alternatifini talep ederken
sistemi yaniltmayacak dogru
ifadeleri veya parametreleri
girmesi de bu yetkinlik
dahilindedir.

Altina yetkinlik olan
sosyal beceriler (social
skills), baskalariyla iyi
gecinme, digerlerini anlama, is
birligi yapma ve uyum icinde
caligabilme becerilerini ifade
eder. Caliyma ortamlarinin
yapay zeka ile yogun bir sekilde
sarilmasi profesyonellerin
diger insanlardan soyutlanarak
“Insansizlagma” hissine
kapilmasina veya empati
kaybina yol acabilecegi yoniinde
endigeler barindirmaktadir. Bu
tiir ortamlarda sosyal becerilerin
korunmas: profesyonellerin
genel psikolojik dayaniklihg
(resilience) i¢in vazgecilmez bir
unsurdur.

Yedinci sirada bulunan
bilisim teknolojileri

Gorsel, https://dblue.it/wp-content/uploads/2023/01/human-ai-teaming-e-nellaviazione-scaled.jpg adresinden alinmigtir.

yetkinlikleri (IT
competencies), bireyin teknik
becerilerini, bilgisayarlar:
cahistirabilme kapasitesini ve
gesitli yazilm araglarimi etkin bir
bicimde kullanabilmesini ifade
eder. HAT ortaminda yer alan
bir havacilik profesyonelinin
etkilesimde bulundugu karmagik
donanim ve yazilimlarin

caliyma prensiplerine asgari
duzeyde hakim olmasi faydal
gortlmektedir.

Sekizinci ve son olarak
genel yapay zeka bilgisi
(general AI knowledge),
makine 6grenimi ve yapay zeka
tabanl sistemler hakkindaki
genel teknik ve kavramsal
bilgi diizeyidir. Bu yetkinlik

bireyin yapay zeka sisteminin
bir tiir sihir olmadigini, belli
matematiksel modeller ve egitim
verileri iizerinden olasiliksal
tahminler yaptigini bilmesini
icerir.

Sonug olarak; havacilik
sektorii gok boyutlu bir yapay
zeka ve dijital doniigim
¢agimin esiginden gegerken
otomasyonun insanin
yerini almasi degil, insan ile
makinenin giicli yonlerini
birlestiren bir sinerji yaratmasi
hedeflenmektedir. Sektérdeki
profesyonellerin pasif teknoloji
titketicisi olmaktan cikarak
yapay zeka ile etkili bir takim
¢alismasi yuriitebilmeleri i¢in

yapay zeka okuryazarhigindan
daha ileri duzeydeki yapay
zeka yetkinligine dogru
ilerlemeleri gerektigi
degerlendirilmektedir. Bu
ilerleme ancak bahsedilen
biligsel, veri tabanli, duyusal,
fiziksel, iletisimsel, sosyal,
bilisimsel ve genel yapay
zeka becerilerinin dengeli
bir sekilde egitim stireclerine
entegre edilmesiyle mimkiin
olabilecektir. Makine

giicti ile insan esnekligi ve
muhakemesinin ideal uyumu
gelecegin daha verimli ve en
onemlisi daha emniyetli ugug
ekosisteminin vazgegilmez
bir pargast olmaya aday
goriinmektedir. W
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PiLOT OLMAK ISTEYENLER
VE IS ARAYAN
PILOTLARA ACIK MEKTUP

w

] 77 /,/

a ibrahim SARIKAYA
THY insan Faktrleri ve
Egitim Metodolojileri Midiirii

OKPITIN
kapisindan iceriye
girmeye hazirlanan
geng arkadagim ve
halihazirda gékyiiztinde olup
mavinin yeni bir tonuna yelken
a¢gmay1 planlayan kaptan ya da
ikinci pilot meslektagim;
Buradaki satirlari sana
sadece ige alim stirecine dair
ipuglar1 vermek igin degil ayni
zamanda seni bu meslegin
dogas: iizerine biraz daha
derin diginmeye davet etmek
i¢in yazdim. Aklimdan gegen,
ister Trkiye’deki bir Cadet
programina ya da sirkete ister
yurt digindaki bir operatore
bagvuran bir aday ol, siirecin
her bir fazinda elinin altinda
olacak, bolgesel kiyaslamalar
yapan, kritik virajlari isaretleyen
ve ana ayna tutan bir seyriisefer
haritas: sunmak. Tabi haritanin
sonunda seni bekleyen o

tarifsiz manzaray: da sana
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bir par¢a olsun géstermeden

gecmeyecegim. Hadi baglayalim.

Kokpite giden yol
bilimsel secim taslariyla
déselidir. Bu yolda kalmak
ise cok daha zorlu bir
karakter simavidir.

1. Oyun Alanimin
Kurallari: Bolgelere
Gore Ise Alim Felsefeleri
Ise alim mantgim kavramak
i¢in ilk adimini hedefledigin
operatorin hangi kiltiirel
ve hukuksal ekosistemde var
oldugunu anlamaya ayir. Her
bélgenin kendine 6zgi son
derece saygin ve zamanla
oturmus prensipleri vardir.
Avrupa (EASA) ve Tirkiye
(SHGM): Avrupa merkezli
havayollar: (Lufthansa,
KLM, IAG gibi gruplar) ve
regtlasyonlarim buyiik dlciide
EASA ile uyumlagtirmig olan
Turkiye’deki kokli operatorler

(THY, Pegasus, SunExpress)
oldukca yapilandirilmis,
bilimsel ve “kanita dayali”
secim streglerini tercih ederler.
Ozellikle cadet programlarinda
seni bir birey olarak tanimak
ister, anlik performansindan ¢ok
uzun vadeli gelisgim potansiyeline
yonelik ipuglar ararlar. Siireg
PACE, DLR, Mollymawk gibi
testlerle veya bunlarin muadili
test yontemleriyle ¢cok asamal
psikometrik bataryalarla baglar.

Psikometrik testler, yetkinlik
temelli mulakatlar, saglik
kontrolleri, ... bu pargalarin
hepsi bir araya gelerek su
sorunun cevabini arar: “Yillar
sonra emniyetli uguglarinin
sonuncusunu izerinde
logomun bulundugu ugagn sol
sandalyesinde tamamlayarak
benden emekli olacak o 4
sirmal sorumlu kaptan pilot sen
misin?”

Kuzey Amerika (FAA):

ABD’deki biiytik ag operatorleri
(Delta, United, American,
Southwest) i¢in yol farkhidir.
Onlar pigmug (belirli bir ugug saati
ve deneyim seviyesine ulagmus)
pilotu tercih ederler. Saf

cadet programlar: mevcuttur
fakat Avrupa’daki kadar

yaygin degildir. Sistem daha

¢ok bolgesel havayollarinda
deneyim kazanmg pilotu ana
operatore ¢eken bir yapidadir.
Yine de son yillarda havayolu
baglantili ab-initio yollarinin da
¢ogaldigini, bu tablonun yavag
yavas degistigini belirtmekte
fayda var. Genel 6runti ‘Flight
School (Trainee + Flight
Instructor) > Feeder > Regional
> Legacy (veya Forwarder)’
seklindedir. Miilakatlar: senin o
ana kadar yaptiklariin detayh
bir teyidi niteligindedir. Sorular
daha dogrudan, teknik ve
operasyonel ge¢migine yoneliktir.
“Tell me about a time” ile



baglayan yetkinlik bazl sorular
logbook’undaki belirli bir ugusun
detayh kritigiyle ic ice gecer.
Orta Dogu (Emirates,
Qatar Airways, Etihad gibi
operatorler): Bu bolge ylksek
standartlarin ve tavizsiz bir
profesyonellik anlayiginin
benimsendigi kendine has
bir arenadir. Stiregleri
Avrupa ve Amerika’nin en 1y1
uygulamalarinimm bir karmasidir.
Hem son derece kapsamh
yetenek testlerine hem de sik
bir yetkinlik bazli miilakata tabi
tutulursun. Bu operatorlerin
aradig1 6nemli bir kriter de
¢ok uluslu ve dinamik kurum
kiltiirine uyum saglama
potansiyelindir. Gézle gorulir
bir 6zgiiven, kusursuz bir
profesyonel gériinim ve yapict
bir hiyerarsi anlayis1 beklenir.
Bu arada 6zgtiven iyidir ama
agir1 6zgliven (overconfidence)
tehlikelidir. Mulakatta
otoriteye saygilyl emniyet adina
gerektiginde yapici bir sekilde
inisiyatif alma becerisiyle

dengelemen kritik 6nem tagir.

2. Bagvuru Diigmesine
Basmadan Once:
Gergeklik Kontrolia
ve Hazirhik
Isin siirec kismina
girmeden 6nce kendi kendini
degerlendirmen gereken hayati
konular var. Bu maddeleri
isin sonunda hayal kirikligi
yasamamak i¢in gézden

gegirmelisin.

Saglik: Resmi Kriterler
Yetmez, Sirket
Kriterlerini de Arastir
Havacilik tibb1 yolcu

emniyetinin saglanmasi adina
pilotlar i¢in gecerli olacak sekilde
son derece titiz kriterler tanimlar.
SHGM’nin yaymmladigr SHT-
MED veya EASAnin Part-
Med, FAA Medical Standards
kriterleri asgari yasal ¢ergeveyi
cizer. Ek olarak her biytik
operatoriin bu ¢ergevenin de
oOtesine gegen, kendi operasyonel
ithtiyaglarina gore sekillendirdigi
i¢ saghk kriterleri olabilir.
Ornegin baz1 havayollar

gorme keskinliginde, isitme
esiklerinde veya beden kitle
indeksinde regiilasyonlardan
daha kat1 sinirlar uygulayabilir.
Ya da bazilar1 personelinin

uzun yillar saglikl bir sekilde
calisacagindan daha fazla

emin olabilmek i¢in gegmis
hastaliklar ve ilag kullanimlarim
daha fazla mercek altina alabilir.

Bagvurmadan énce hedef

sirketin giincel duyurularini ve
saglik birimi kriterlerini mutlaka
incelemeni 6neririm. Aylarca
suren bir stirecin sonunda

saghk asgamasinda elenmek hem
zaman hem motivasyon kaybina
yol acar.

Ingilizce: Sinav Belgesi

Degil, Akici ve Etkin

Tletisim Sart

Havacilik ingilizcesi kokpitin
ortak dilidir. Cogu aday /CAO
Level 4 yeterli veya IELTS/
TOEFLdan su puam aldvm diye
dustinir. Ashna bakarsan bu
belgeler bagvuru kapisini agar
ama seni igeri sokmaz. Avrupa
ve Ortadogu’da siire¢ dogal
olarak tamamen ingilizce ilerler.
Avrupa ve Turkiye’deki biiytk
sirketlerin miilakatlarinda

1se degerlendirme siireci
genelde yerel dilde ve kismen
de Ingilizce akabilir. Sana bir
soru sorulur ya da bir senaryo
verilir sonrasimda ingﬂizce
distinip yapilandirilmig ve
anlagilir bir cevap vermen
beklenir. Tletisimdeki akicilik
sadece dil becerini degil baski
altindaki biligsel netligini de
yansitir. O yiizden miilakata
aylar kala Ingilizce diisiinme
pratigine baglamani 6neririm.
Kuru bir sinav notu degil net
ve kendinden emin bir iletigim
becerisi seni farklilastirir.

Resilience: Daha

Basvurmadan Baslayan

ve Emeklilige Kadar

Siiren Sinav

Pilot olmaya karar verdigin
an ashnda resilience (psikolojik
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Makale

dayanikhhk, dirayet, yilmazhk)
kasini ¢alisirmaya baglarsin.
Miihendislik ve psikoloji egitimi
almug biri olarak soylemeliyim
ki bu meslek siradan bir
kariyerden farkl. Birgok
meslekte bir diploma ve birkag
yillik deneyim stirekli kabul igin
yeterli goriliar. Ancak bir pilot
her ugusta sergilemesi gereken
yetkinliklerini ayn1 zamanda her
alt1 ayda bir gozetim altinda,
yapilandirilmig tazeleme
simulatorinde (recurrent) ve
yillik yol kontrol uguslarinda
(annual line check) da tekrar
tekrar kanitlamak zorundadur.
Egitim streci de se¢me siireci
de son derece talepkardir.
Elestiriyi kisisel alan, hata
yaptiginda yikilan veya zorlukta
pes eden, 6z degerlendirme
yapmaktan kaginan, hatalarinin
eksikliklerinin nedenini disarda
arayan (main attribution error)
bir yapin varsa daha bagvuru
formunu doldururken durup bir
kez daha diginmelisin. Herkes
duigebilir, herkes hata yapar ama
bir pilotun dustiigi yerde kalma
lukst yoktur, ugak havada asih
kalmaz.

Hedef Sirketi ve Sektora

Arastirmak: Yoldan

Gegerken Ugramadigina

Goster

Gelelim igin seni
rakiplerinden ayiracak,
aragtirmacy kimligini ortaya
koyacak kismina. Milakatta
Neden bizi segtin? sorusuna Ciinkii
saygin bir girketsin diye cevap
verirsen bu yiizeysel kalir.
Bagvurdugunuz sirketin halka
acik tim yapisal ve operasyonel

bilgilerine hakim olmalisin.
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Ugug agini (hangi kitalara, kag
noktaya uguyor), filosundaki
ucak tiplerini, filo buytiklagind,
siparig ettigi yeni nesil ucaklari,
yakin zamanda agtig1 veya
kapattig1 hatlari, hatta varsa
odillerini ve sirdiirtlebilirlik
raporlarini resmi web
sitesinden, yatirimer iligkileri
sunumlaridan ve saygin
havacilik veri platformlarindan
arastir. Saygin platform

derken saygin platformlar
kastediyorum. Bu bilgileri
milakatta dogal bir sekilde
ortaya koyman Ben bu it gergekten
istiyorum ve hazirum mesajimin
giiclii bir formudur.

Havacilik Tarihi ve Kaza
Incelemeleri: Meslegin
DNA’sim1 Kavramak
Sektorel farkindaligini bir
lst seviyeye tagtyacak en kritik
hazirlik ise havacilik tarihine,
mihenk taglarina ve 6nemli
kazalara dair temel bilgi sahibi
olmaktir. Tenerife (1977), United
232 (1989), Air France 447
(2009), US Airways 1549 (2009),
Colgan Air 3407 (2009) ve daha
niceleri.
Dontm noktast olmus,
CRM ve TEM kavramlarim
sektoritn DNA'sina kazimig
olaylar1 bilmek senin sadece
bir ise degil bir meslege ve
onun kiilturine talip oldugunu
gosterir. Son donemde basina
yanstyan kaza ve olaylara dair
temel bilgilere ve ¢ikarilan ilk
derslere vakif olmak da cabast.
Bu bilgi birikimi miuilakatta
Havacilikta emniyet senin igin ne ifade
ediyor? gibi bir soruya siradan
bir cevap yerine tarihsel ve

somut bir baglamda gézlerinin

i1 parlayarak cevap vermeni
saglar. Bir ise motive oldugunu
gostermenin en saglam yolu
onun ge¢misine ve derslerine
duydugun saygidir.

3. Cadet Aday1 I¢in

Asama Asama Hayatta

Kalma Rehberi

Bu bolim ozellikle syfirdan
yetigtirilmek iizere pilot aday1
olmay1 hedefleyenler i¢in bityiik
bir operatoriin siireci tizerinden
yapilandirilmigti. Hemen her
saygin cadet programi benzer
agamalari ve mantig takip eder.

Onemli not : igerik ornek
niteligindedir ve programdan
programa, yildan yila degisir.
Bagvurmadan 6nce mutlaka
bilgileri ilgili sirketin giincel
resmi duyurusundan teyit et,
tciinci taraf bloglar veya
forumlari birincil kaynak olarak
gorme.

Asama 1: On Bagvuru ve

Dokiiman Elemesi

Stire¢ genellikle yilda bir kez
acilan ve kisa siirede binlerce
bagvuru alan bir online bagvuru
formuyla baglar. Bu agamada
istenen temel belgeler nettir:
Guncel bir CV, Universite
diplomasi veya son smufta
olunduguna dair belge, ingilizce
yeterlilik belgest (genellikle
TOEFL, IELTS veya YDS
gibi siavlardan belirli bir
taban puan), saglik durum
beyan: ve adli sicil kaydi. Bu
noktada isteniyorsa motivasyon
mektubun veya formdaki serbest
metin alanlarina yazdiklarin
onemli. Havaciliga tutkuluyum,
dogdugum giinden ber: pilot olmak
wtiyorum Kligelerini bir kenara
birakmak akillica olabilir. Bunlar

yerine o tutkuyu hangi somut
eylemlerle besledigini, neden
bu 6zel sirketi sectigini (burada
yaptigin sirket aragtirmasi
devreye girecek) ve uzun vadeli
kariyer hedeflerinin bununla
nasil Ortigtiginii samimi ve
6zgun bir dille anlat.

Asama 2: Psikometrik ve

Yetenek (Aptitude)

Testleri - Beyninin

Kokpiti

Iste buras dogrudan insan
faktorleri uzmanlar tarafindan
tasarlanmig veya denetlenmis
streclerin kalbidir. Bu testler
(DLR ve PACE gibi bataryalar)
agagidaki hususlar da kapsayan
bir dizi beceri arar:

* Coklu Goérev (Multi-
tasking): Ayni anda birden
fazla uyaram takip etme ve
onceliklendirme becerin.

Bu testler oyun degildir,
strdurilebilir bir bolunmiig
dikkat ister. Test 6ncesi zihinsel
olarak dinlenmis ve hazir olman
sarttir.

* Uzaysal Muhakeme:
Cisimleri ti¢ boyutlu olarak
zihinde déndiirme yetenegin.
Kokpitte bir bekleme paternine
girerken veya meydan turu
yaparken kullanilan temel
biligsel becerilerdendir.

* Beyin-Kas Koordinasyonu:
Joystick ile ekrandaki hedefi
takip etme testleri. IMSAFE
konsepti bu noktada hayatidir.
Yorgun, stresli veya acken
elin titreyecek g6ztntiz hedefi
kagiracaktir. Test glinti tam
bir ugus 6ncesi hazirhg gibi
olmahdir: Tyi bir uyku, hafif
ama dengeli bir kahvalt
ve rahat ama profesyonel



hissettiren kiyafetler.

Testlere hazirlanirken su
bilimsel ger¢egi aklindan
¢ikarma: Bu alt testlerdeki
performans bir miktar pratikle
artar, bu dogru. Ancak bu
artis lineer degildir ve bir
sinirt vardir. Pratik yaptikca
gelisimin gitgide yavaglar ve
nihayetinde bir noktada yatay
bir seyre doniigmeye baslar bir
platoya oturur. Iste bu nokta
enerjinin timind artik bu
alana harcamaman gerektigini
sana hatirlatan yerdir. Plato
noktasina ulagtigini hissettiginde
sinirh kaynaklarini (zaman,
enerji, motivasyon) dil becerisi,
havacihik kiltiirt veya fiziksel
zindelik gibi diger kritik alanlara
kaydirmak makul bir tercih olur.
Kendini biraz daha diye zorlamak
marjinal faydas: sifira yaklagmig

bir ugrag haline gelir.

Asama 3: 1k Miilakat

(Yetkinlik Bazli, ekip

calismasim da igerir) -

Gercgek Seni Goster

Testleri gegen adaylar
yetkinlik bazli bir miilakata
(Competency Based Interview)
girerler. Sana burada teknik
bir havacilik sorusu sorulmaz.
Sunlara bakilir: Ekip ¢aligmast,
problem ¢6zme, stresle baga
¢ikma, durum farkindalig,
zaman yonetimi, inisiyatif alma,
vb. Universite yillarindaki bir
projeden, spor takimindan,
hatta yar1 zamanl isinden
gergek ve STAR (Durum-
Gorev-Eylem-Sonug) formatina
uygun Orneklerle cevap
vermen beklenir. Bu agamada
rol yapma! Miilakatgilar

samimiyetsizligi hemen fark

eder. Ben miikemmeliyetgiyim gibi

sahte zayifliklar yerine gercek ve
makul bir basarisizhik hikayeni
¢ikardigin somut derslerle
birlikte anlatman olgunluguna
ve samimiyetine gucli bir
kanittir.

Grup egzersizlerinde temel
hedef takum oyuncusu kimligindir.
Ne susan ne de baskin olup
herkesi ezen ol. Fikrini net
ve saygil bir sekilde dile getir
ancak daha az konusan bir
adayin olumlu bir fikrini
yakalayip onu geligtir. Ornegin
... hamumun/beyin az once siyledigi
ok degerlyydi bunu su agidan
gelistirebiliriz belki... cimlest
ekip butinliginii korumak
adina yararli bir durustur.
Aymi sekilde geri bildirim
almaya da acik olmalisin.

Fikir ayrilig: yasadiginda kars:
tarafi anlamaya ¢aligan ve
katilmadigin o gériisii sunan
tarafa duydugun saygiy1
hissettirmen beklenir. Olayr
kigisellestirmeden ¢éziimun bir
pargast olmayi se¢melisin.

Asama 4: Simiilator

Degerlendirmesi

Bazi programlar miilakati
gecen adaylar bir simulator
degerlendirmesine alir. Burada
bir ugagi ugurman degil durum
farkindahgin, duygu durum
kontroliin, verilen talimatlar
takip etmen, ayni anda
gelen bilgileri isleme ve hata
yaptiginda nasil tepki verdigin
gozlemlenir. Kritik konulardan
biri de verdigin kararlarda ugus

emniyetini 6nceliklendirme

tutumunu sergilemendir. Bu
agama kurumlarin kaynak
yetersizligi ve zaman yonetimi
kaygilariyla her zaman tercih
edilmeyebilir.

Asama 5: Son Miilakat

(Kurul) ve Saghk

Son agamada ige alim
uzmanlari (bazen st diizey
yoneticiler) ve kaptanlarla
(SME) yapilan bir mulakat
ve sonrasinda kapsaml bir
saglik kontrolii vardir. Saglik
kontroliinde sadece SHT-
MED degil sirketin kendi ek
kriterleri de degerlendirilir.
Basvurmadan 6nce aragtirman
gereken yer burasi ¢linkii bazi
adaylar tim agsamalar1 gecip
burada elenebilmektedir. Bu
agamada sorulan sorular artik
kariyer hedeflerin, sirkete
baghlik beklentin ve karakterinle
ilgilidir. Yine yetkinlik temellidir.
Yine klise ezber kelimeler,
ctimleler aninda yakalanir ve
hog kargilanmaz. Samimiyet,
ozgunlitk ve makul bir durus
burada da ige yarar.

4. Kurumlar Arasi

Gecis Yapan Pilot igin

Sen bu oyuna yabanci
degilsin. Elinde bir logbook,
tip isli lisansin ve daha da
onemlisi artik mesleginin temel
tagt olan bir CRM kdltiirtin
var. Simdi hedefin bunlar1 yeni
bir kurumsal kiiltiire basariyla
entegre etmek.

Simiilator Kontrolii:
Biiyiik Firsat - Buyuk
Tehdit

Gegils yapan pilotlar i¢in

strecin kalbi burasi. Bu ugugun >
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amaci ug¢agl ne kadar iy1

ucurdugunu gérmenin Gtesinde.

Senin zaten ucabildigin
varsayilir. Asil bakilan geylerden
bazilar::

* Bilgi Yonetimi ve SOP
Disiplini: Briefing’i nasil yaptin?
Beklenmedik bir durumu ne
kadar sakin ve prosediire uygun
yonettin?

* Liderlik, Ekip Caligmasi ve
Tletisim: Yeni ekip arkadagim
kokpite nasil dahil ettin? Emir-
komuta zinciri ile ortak akil
dengesini nasil kurdun? Neyi
ne zaman ne sekilde séyledin,
dinledin?

* Tehdit ve Hata
Yonetimi: Bagini derde
sokabilecek unsurlar fark edip
ciddiye aldin mi1? Bir sapma
oldugunda hatay1 gizlemeye
¢alismak yerine énce durumu
kabullenip sonra diizeltme
yoluna giden profesyonel bir
durus sergiledin mi? Hatay:
kabul etme ve diizeltme
hizin hakkinda saatlerce ucus
verisinden daha fazla bilgi verir.

Miilakat: Sana Ozel

Tuzaklar

Sana Bize kendinden
bahset sorusu her zaman
sorulmayabilir. Sorular
logbook’undaki belirli
bir u¢usun kritigine veya
kariyerindeki spesifik olaylara
odaklanir. Burada kibir
kariyerinin sonu olur.
Cevabinda daima durumu,
eylemi ve ¢ikarilan profesyonel
dersi vurgula. Asla eski sirketini,
eski prosediirleri veya eski
meslektaglarini kotileme. Bu
tutum profesyonelligine golge
dugtirar.
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Bolgesel Kiiltiir Kodlar:

ve Yagsam Gergekleri

Hedefledigin bolge sadece
bir 1§ yeri degil senin ve ailenin
yeni hayatidir. O hayatin
dinamiklerini ve zorluklarini iy1
tani.

* Orta Dogu’ya gidiyorsan:
Kokpit onlarca farkli milletten
profesyonelin ortak ve siki
kurallar etrafinda gegici bir siire
i¢in bir araya geldigi, son derece
yapilandirilmug ve ¢ok kilttrlia
bir ortamdir. Hiyerarsiye ve
kurumsal nezakete olaganiisti
o6nem verilir. Bélgenin iklimi
ve jeopolitik konjonktiire
olan duyarlilig: kisisel ve
ailevi hayatin etkileyebilecek
gercekliklerdir. Sosyal hayat
buyiik dl¢tide gurbetgi (expat)
gevresi icinde sekillenir.
Dinamik ve kozmopolit oldugu
kadar gecicilik duygusunu
da barindiran bir yap:
gozlemlersin. Bu ortama
uyum saglamak ytiksek bir
kiltarleraras: zeka ve uyum
yetenegi gerektirir. Eglenceli
ama yorucudur.

* Amerika veya Avrupa’ya
niyetlendiysen: Bu bolgeler her
seyden 6nce senden bir EASA
veya FAA lisansi ve tabii ki
¢aliyma izni ister. Bu belgeleri
almak bagh bagina uzun zaman
alan, maliyetli ve burokratik bir
strectir. Planlamani erkenden
yapmalisin. Amerika’da sendika
ve 1§ hukuku bilinci, ekip ruhu
ve sirket sadakati kavramlari
¢ok baskindir. Senydrite ve
sendika her seydir. Avrupa’da
1se SOP’lere mutlak baglilik ve
akademik bilgi seviyen detaylica
olculir. Her 1ki bolgede de
sadece 1iy1 bir pilot degil aym

zamanda o topluma uyum
saglayabilen, sosyal hayata
entegre olabilen bir birey olman
beklenir. Yabanci bir tilkede
yasamak baglangicta hayal
edilenin Gtesinde bir uyum
stirect ve sabir gerektirebilir. Bu
seni korkutmasin.

Onemli: Gittigin her
yerde iilkemizi ve milletimizi
temsil ettiginin bilincinde ol.
Kokpitteki profesyonelligin,
havaalanindaki nezaketin ve
gunlik hayattaki durusun
senden sonra gelecek Ttrk
pilotlarin 6niini agar (ya da
kapatir!). Bu yitk omuzlarinda
hissetmen gereken, agir ama
bir o kadar da onurlu bir

sorumluluktur.

5. Biiyuk Resim:

Meslegin Yapisal

Gergekleri ve Gergekten

Istiyor Muyum? Testi

Ise alim siirecini gectin,
egitimi bagar ile tamamladin ve
kokpite oturdun. Peki ya sonra?
Simdi anlatacaklarim belki de

bu yazinin en can alict kismu.

Pilotajin Farkh
Seviyeleri: Senin Yerin
Neresi?

Pilotluk tek tip bir alandan
ziyade bir yelpaze meslegidir.
Genel havacilik, bolgesel
tagimacilik, bayrak tasiyicihig,
kargo uguculugu, VIP/is jeti
pilotlugu, hava taksi, ilaglama
ve yangin séndiirme pilotlugu...
Her birinin yagam tarzi, ticret
skalasi, 1§ garantisi ve getirdigi
tatmin duygusu farkhidir. Belki
de idealin genis govdeli bir
ucakla kitalararast u¢gmaktir.
Ancak oraya giden yol 6nce

bélgesel bir havayolunda
turboprop ucurmaktan, hatta
belki bir stire yangin séndiirme
gibi son derece talepkar islerde
pismekten gecebilir. Hangi
seviyenin senin karakterine,
aile hayatina ve tahammiil
sinirlarina uygun oldugunu
daha bastan belirlemeye calis.
Bazen idealin icin bagka bir
alanda bir siire dig stkmak
gerekebilir.

Sektoriin Dongiisel

Yapisi: Dalgali Denizde

Yiizmek

Havacilik ulusal, bolgesel ve
kiiresel salginlara, ekonomik
krizlere ve giivenlik risklerine
kargt agirt duyarhdir. Muhtelif
krizler sektort dénemsel
olarak durma noktasima
getirebilmistir. Yillar i¢inde
dalgal bir seyir izlersin. Bugtin
ise alim rekorlar: kiran bir
sirkette ¢aligirken yarin ayni yer
filo kiiciiltmeye gidebilir. Bu
belirsizlikle yasamay1 6grenmek
finansal, sosyal ve psikolojik bir

zorunluluk olacak senin igin.

Yasam Tarzi: Kagirilan

Anlar ve Commuting

Cilesi

Bu meslek bir yasam
tarzi meslegidir, sadece
bir 1§ degil. Sen havadayken,
yatidayken ¢oluk ¢ocuk bir
yandan buytr. Kag dogum
giind, yil déniimi, bayram
kagiracaksin simdiden saymaya
basla. Kimisi -girket izin verirse-
commuting roster seger bir
sehirde yasar bagka bir sehirdeki
base’e gidip gelir. Diizenin
bozulmaz ama bu sefer de
yorgunluk ve lojistik stresiyle bag



etmen gerekir.

Saglikli beslenme, diizenli
uyku ve spor gibi konular her
saglikli insan i¢in oldugu gibi
senin icin de bir gereklilik
olacak. Bununla birlikte
ucus programin bazen bu
saydiklarimi zora sokabilir. Bu
sebeple firsatint her buldugunda
saghgini onceliklendirmen
mantikh bir davranis olacak.
Sirkadiyen ritmini gindiiz de
uyuyabilmene ve gece de uyanik
kalabilmene yardimeci olacak
kadar uyumlastirmak zorunda
kalacaksin. Her sey gorindugi
kadar tozpembe degildir.

Marjinal Fayda ve
Mutluluk: Sirf Para I¢in
Cekilecek Dert Degil
Iktisattaki marjinal fayda
kavramini hatirla. Kazandigin
her ek birim paranin sana
getirdigi mutluluk bir noktadan
sonra azalmaya baglar. Eger
bu meslegi sirf iyi bir maag
i¢in segiyorsan bil ki o para
kagirdigin hayatin telafisi
olmayacak. Bu igi severek
yapmazsan kokpitte hem
kendine hem de yanindaki
meslektagina yiik olursun.
Mutsuz bir pilot hata yapmaya
daha yatkindir. Bir pilot olarak
hata yapman senin bireysel
bir problemin olmasindan
oOte, yolcularinim hayatin1 da
ilgilendiren, sonuclar: tahmin
edebileceginin de 6tesinde
olan tehlikeli bir durumdur.
Uzerinde yasadigimiz diinyada
reenkarnasyon diye bir olgu
bildigim kadariyla bilimsel
olarak yok, o sebeple mutlu
olacagin seyi yap. Eger bu

satirlar1 okurken i¢in daraliyorsa
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belki de gergek tutkun bagka bir
yerdedir. Bunu bir digiin derim.

6. Peki Neden Tiim

Bunlara Deger?
Meslegin

Asil Odiilii

Biitiin bu zorluklart,
belirsizlikleri, fedakarliklar:
saydim. Peki neden? Neden
hala yiiz binlerce insan bu
yola bag koyuyor? Clinkii
dogru yapildiginda bu meslek
sana bagka higbir yerde
bulamayacagin anlar yagatir.

Gaz kollarm kalkis icin ileri
ittiginde motorlarin o devasa
giiciiniin sirtina vurdugu, icinde
bir irpertiyle birlikte ytikselen
o saf kudret hissini hi¢bir
seye degisemezsin. Bulutlarin
tizerinde, pamuk tarlalarimin
arasinda stziliirken yaptigin
cloudsurfing'in verdigi hazz
doga sana 6zel bir gosteri

sunuyormuscasina yasarsin.

Son yaklasmada 6niinde
yakinlastik¢a bitylyen ve adeta
sana kucagimi agan o 1siltil
pisti gordugin an diinyanin en
gtizel eve hog geldin karsilamasidir.
Binlerce feet yiiksekte, gecenin
kapkaranhginda, hicligin
ortasinda siiztiliirken saginda ve
solunda sana g6z kirpan o yesil
ve kirmizi navigasyon 1giklarinin
i¢inde biraktigi seslerden ve
sozlerden uzak o huzur duygusu
kolay kolay tarif edilecek
gibi degildir. Ve o pencere onii
restoraminda gin batimima ya da
yildizlara kars1 tattigin yemegin
lezzeti sana bu meslegin ne
kadar ayricalikli oldugunu
fisildar. Yat1 yaptigin sehirlerdeki
kiltiirel renklerin gesitliligi
¢ocukken kullandigin boyama
kalemleriyle bile yarisabilir.
..derken eve dénersin.
Uyuyan bebeginin kokusunu
icine ¢ekerken hissettigin o derin
duygu vardir ya dizerime diisent

bugiin de yaptim, onun geleceginden
biraz daha eminim. i§te o duygu
tiim yorgunlugunu alir gétirir.

Bu meslegin sayginhigim
ve ciddiyetini hafife alanlara,
onu siradan bir ig gibi
gorenlere, saga sola hava
atmak icin kullananlara
igten ige Uztlmigimdiir hep.
Uniformaya yalnizca bir
kazang kapisi gibi bakanlar
bu igin ruhunu tam olarak
kavrayamazlar. Biz can tasiriz.
Evlatlari, anne-babalar,
kardesleri, sevenleri. O
havaalanindaki kucaklagmalar
bizim sayemizde miimkiin
olur, operasyonda gérev yapan
butiin personelin fedakar
destegi ile tabi. Her meslege
nasip olmayacak, son derece
tatminkar ve bir o kadar da agir
bir sorumluluktur bu is.

7. Hayati Ogiitler

Tavsiye Dinle, Ama

Filtreden Gegir

Bu stirecten daha 6nce
gecmis kisilerden tavsiye
almak genellikle gerekli ve
yararhidir. Yolu sizden 6nce
yurimis birinden nasihat
almak paha bicilmez olabilir.
Fakat bu tavsiyeleri 6zenle
dinlemeli, aklinin stizgecinden
gecirmelisin. Hafiza nankordiir,
her seyi oldugu gibi hatirlamak
zordur. Anlatict bir olay1 eksik
veya tek tarafli yorumluyor
olabilir. En 6nemlisi her
durumda gecerli mutlak dogru
bir cevap neredeyse yoktur.
Bir baglamda ise yarayan bir
yaklagim bagka bir durumda
tersi sonug verebilir. Bu
uyarilarin diginda kalan, siyah
ve beyaz kadar net evrensel

dogrular (diirustlik, saygi, hesap »

www.talpa.org / KOKPITTEN BAKIS 39



Makale

verebilirlik gibi) konu disi tabi
ki. Su soruya s6yle cevap verdim
gectim, sunu yaptim kaldim,
suna gittim geg¢tim, bunu
okudum ¢ok ige yarads,.. Butiin
bu séylemlere kugkuyla yaklas.
Mottomuzu unutma: Diiriist

ol, gercekgi ol, kendin ol.

Grup Miilakatindaki

Altin Denge

Ister cadet ister kaptan ol
seni izleyenler i¢in bir grup
tartiymasindaki rolin kigiliginin
rontgenidir. Ne susan ne
de susturan ol. Fikrini
soyle ama bir baskasinin
fikrini gelistirmekten daha
biiyiik keyif al. inisiyatif
al ama gorevi tek basina
sahiplenme.

Diiriistliik ve Zindelik

Miilakatta gz temasi
kurmaktan ¢ekinme. Cevabi
bilmiyorsan bilmiyorum
de. Soru kisisel bir siireci
ilgilendiriyorsa bu konuda kendim:
siyle gelistiriyorum de, uydurma
bir cevaptan katbekat deger
bulur. ...ve tim testlerden 6nce
IMSAFE kontroluni kendine
sart kos.

Umut Tacirlerine ve
“Unvan Sisirmecilerine”
Kars1 Net Bir Uyar
Buray: dikkatle oku!
Miilakat koglugu ach altinda
senden fahig ticretler isteyen,
kendini CRM uzmam, havacilk
psikologu, insan_faktirler: damigmam
olarak pazarlayan ama
arkasinda ne akademik yayin ne
de operasyonel deneyim olan
kisi ve olusumlara karst temkinli
ol. Birkag video izlemis, birkag
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yayin karigtirarak kendilerine
bu unvanlar yakigtiranlara
karg1 dikkatli ol. Bu alanda on
yillardir profesyonel seviyede
¢aliymakta olan biri olarak
rahatlikla séyleyebilirim:

Bu tiir kisilerin sana
ogretebilecekleri genellikle
ici bos ezberdir ve ezber
miilakatlarda ilk patlayan
balondur.

Daha incelikli bir tuzak
daha var. Sadece merdiven
alt1 kurslara degil arkasinda
akademik unvanlar (Dr.,

Prof)) olan kisilere de ayni
dikkatle yaklag. Bu unvanlar
kesinlikle saygidegerdir ancak
bir kiginin profesér olmasi onu
otomatik olarak pilot se¢im
sirecinde veya havacilik insan
faktorlerinde uzman yapmaz.
Alanda birka¢ makale ya da
kitap yazmas bile tartigmalidir.
O kiginin hangi spesifik alanda
doktora yaptigina, akademik
yaymlarmin hangi disiplinde
olduguna, hakemli ve saygin
ka¢ dergide yaymlandigina,
yazdiklarinin ne ise yaradigina
ve saha deneyiminin bulunup

bulunmadigina mutlaka bak.
Alakasiz bir konuda yiiksek
egitim gormek veya genel bir
doktor unvamn kigiyi havacilik

literatiirinde s6z sahibi yapmaz.

En fazla genel killtirini ve
kulak dolgunlugunu artirir.
Ayni durum bizim i¢in de
gecerli: Yillarin kaptani, ugug
ogretmeni veya ¢ok deneyimli
bir pilot da olsa salt ugarak
edinilen tecriibe insanlara her
konuda -6zellikle de pilot se¢me
ve degerlendirme siirecleri
hakkinda- tavsiye vermeyi tek
bagina mesru kilmaz. Pilot
secim ve egitim streci kendine
ait bilimsel metodolojisi,
istatistiksel altyapisi ve derin
bir insan faktorleri bilgisi
gerektiren apayri ve gok
disiplinli bir uzmanhk alanidir.
Kaptan olmak kimseyi bu
alanda otomatik olarak otorite
yapmaz. Dolayistyla biz
deneyimliler yol gostermeye
calisirken temkinli olmali; sen
geng arkadagim da birilerinin
uzmanhgina bagvuracaksan
bu siurlar aklinda tutmalisin.

Ister 1yl niyetli olsun ister parani

almak amaci tagisin birilerinin
kitaplarmi alirken, sohbetlerine
katilirken, sosyal medyada takip
ederken, danigmanliklarma
bagvururken bunlar1 géz 6ntinde
bulundurman: siddetle tavsiye
ederim.

Meseleyi biraz
somutlagtiraymm: Alan1 digindaki
bir kaptanin pilot se¢imi ve
egitimi hakkinda uzmanhik
taslamas: bir kardiyologun kalkip
beyin ameliyatina soyunmast
gibidir. Tkisi de hekimdir,
ama biri digerinin alaninda
uzman degildir. Yetkisi sinirlt
birinin adaylar: degerlendirmeye
ve gelistirmeye kalkmasi 1se bir
hemsirenin hasta i¢in regete

_yazmaya kalkmasina benzer. Ne
bu igin hekimi ne de hemsiresi
olan birinin muayene odasina
gecmesini ise hi¢ konugmayalim.
Bu girigimlerin hepsti en hafif
tabirle yersizdir. Ustelik biitiin
bunlar para karsgihginda
yapildiginda iy bambagka bir
boyuta tagimir. Mesele artik
yalnizca bir ehliyetsizlik degil
ayn1 zamanda etik dist bir
tutum, bir ahlak meselest haline
gelir.

Sunu unutma: Bir tek
insanin cani bile bash bagina
¢ok degerlidir, ona hekimlik
etmek 6zel bir yetki ve
sorumluluk ister. Oysa bu
adaylar egitimlerini tamamlayip
kokpite oturduklarinda
her ugusta ytizlerce cani
emanet alacaklar. Boyle bir
sorumluluga hazirlanan
insanlari ehil olmayan
ellerin bilimle, deneyimle,
empirik arastirmalarla
somutlastirllmamig yarim
yamalak bilgisine teslim etmek



hem adayin kendisine hem de

yarin o ug¢aga binecek yolculara
haksizliktir. Bu ytzden hem

bu ige ehliyetsizce soyunanlara
hem de farkinda olmadan Aasta
koltuguna oturan adaylara aym
seyl hatirlatmak isterim: Buras
tizerinde ticaret yapilabilecek
bog bir pazar tezgahi degil,
insan hayatinin emanet edildigi
bir sorumluluk alanidir. Bu
alana ehil olmadan girip

ondan kazang elde etmeye
caligan simsarlara da kibarca
seslentyorum: Liitfen kendinize
bagka bir ugrag bulun.

CRM’i Nasil

Tanimladigina Bak

Isin 6ziinii bilip bilmedigini
anlamanin en hizh yollarindan
biri karsindakinin CRM’1 nasil
tamimladiginda gizlidir. Sana

CRMt bozuk, CRM kinlmas:
yasadik gibi ifadeler kullanan
CRM’1 sanki bozulacak bir
meyve ya da kirilacak bir vazo
gibi anlatan birinden nazikce
uzaklag. CRM salt iletigim
degildir. Tletisim CRMin
yalnizca kiigtik bir bilegenidir.
CRM durum farkindaligy, karar
verme, liderlik, ekip ¢aligmasi,
15 ylukii yonetimi gibi cesitli
biligsel ve sosyal becerilerden
olusan bir konsepttir. Dahasi
modern havacilik literattiriinde
CRM artik yerini daha
kapsayici bir kavramlar seti
olan pilot yetkinliklerine
birakmaktadir. Teknik olmayan
pilot yetkinlikleri modern ¢agin
gereksinimlerine bagh olarak
degismekte, geligmekte ve yeni
formlar kazanmaktadir.

CRM’1 onu ilk ortaya

atan bilim insanlarindan

- Teksas Universitesi'nden
Robert Helmreich ve

ekibinin ¢aliymalarindan

- 6gren. Zamanla her sey
degisti, donusta, geligti:
1980-90’larda CRM ile tanstik,
1990-2000’lerde hayatimiza
TEM (Tehdit ve Hata Yonetimi)
girdi, son yirmi yildir ise MPL
(Ciok Pilotlu Lisans) ile baglayip
EBT (Kanita Dayali Egitim)

ile devam eden bir yetkinlikler
dunyasma (CBTA) girmig
bulunuyoruz. Havacilik sadece
teknolojik alanda degil teknik
olmayan pilot becerileriyle
secme, egitme ve degerlendirme
alanlarinda da gagdas bir sekilde
ilerliyor. CRM’1 hala 1990°larin
kliseleriyle tanimlayan birinin
sana sunabilecegi pek bir sey
kalmams olabilir. CBTA gibi

cat1 bir konsept dururken ve
CRM kavramini ilk defa ortaya
atip CBTA olusumun bir pargast
haline getirenlerin durusu

bu kadar acikken hala s1g bir
modernizasyon ¢abasina girmek
yuzeysellik géstergesi. SOyle bir
soru sorayim; teknoloji degisti,
gelisti ve artik yeni nesil arabalar
var. Hal boyle iken birilerinin
on yillarca kullandig bir

arabay1 bir bagkasiin igin temel
felsefesinden uzaklagarak gergek
bir uzmanlhg: olmadig: halde
kendince modifiye edip yeni

bir arabaymug gibi ilk arabasini
alacak bir kitleye satmaya
¢aliymast sende ne ¢agristirir?

Peki Gercek

Uzman Nerede?

Gergek CRM uzmanlar,
insan faktorleri profesyonelleri
ve iginin ehli 6gretmenler
¢ogunlukla zaten buytik
havacilik girketlerinde aktif
gorevler alan profesyonellerdir.
Bu insanlar hem 6gretmendir
hem de yas1 miusaitse aktif
ucucudur. Yeni 6grenciler
yetistirip mevcut pilotlarin
gelisimine katkida bulunmaktan
baska mecralarda para kazanma
arayigina girecek vakitleri cogu
zaman yoktur, bu durum etik
de degildir. Birgok tilkede bu
durum hukuksal acidan da
sakincalidir. Onlar enerjilerini
bilgilerini, deneyimlerini
artirmaya ve c¢alistiklar1 kuruma
hizmet etmeye ayirir.

Bunu soyle diigiintin: Hig
kaldirim tagina iskemle koyup
6grenci bekleyen bir tiniversite
profesori gordintz mii? Ya da
bir kafede ameliyat yapan bir
cerrah? Profesyonellerin yeri

www.talpa.org / KOKPIT'TEN BAKIS 41



Makale

bellidir. Kendisinden gercekten
bir seyler 6grendigim hocalarmn
hicbiri benden para talep
etmedi. Sen sadece samimi

ol, kendin ol, kapidan iceri gir
gerisini bize birak. Sana bu igi
6gretmek i¢in seferber olacak
yiizlerce insan bulacaksin.
Kapryr bulmak ve iceri girmek
i¢in aklin sana yeter. Anahtar
cimle su: Kimsenin seni
istismar etmesine izin
verme.

Ozetle: Param, dikkatini,
zamanini ve enerjini umut
tiiccarlarina degil agagida
paylasacagim saygin kaynaklara,
ICAO, IATA, EASA, FAA,
Airbus, Boeing, Flight Safety
Foundation gibi kurumlarin
ucretsiz yayinlarma ve egitim
programlarina ve tlkemizdeki
koklii kurumlarin ticretsiz
seminerlerine ayir. Her meslekte
oldugu gibi havacilikta da
kendini abartanlar, ¢ok bildigini
zannedenler, hatta belki
konuya tam vakif olmadan
gesitli sirketlerde 6gretmenlik
yapanlar olmustur ve olacaktir.
En giicli kalkanin bilimsel
kaynaklara dayanan
saglam bir arastirma
aliskanhg ve saghkl bir
suphecilik olsun, meslekten

once ve meslek stiresince.

8. Bilgini

Derinlestirmek

igin Saygin Bir

Okuma Listesi

Bu yolda sizden istenen
teknik olmayan yetkinlikleri
(CRM, teknik olmayan pilot
yetkinlikleri, insan faktorleri,
emniyet kiiltirii, havacilik saglig:
vb.) gercekten anlamak, sadece
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miilakati ge¢menti saglamaz
seni bilingli ve donamimh bir
ugucu yapar. Kigisel olarak
yararlandigim kaynaklardan

bazilarini asagida siralayacagim.

Temel Basucu Eserleri

* ICAO Doc 9683 - Human
Factors Training Manual: Insan
faktorleri egitiminin uluslararasi
alandaki temel kaynagidir.
CRM’in ve hataya dayanikh
kokpit yonetiminin temellerini
burada bulursun.

* IATA - Safety Management
System (SMS) Dokiimanlarr:
Giintimiiz havaciliginin
emniyeti nasil sistematik olarak
yonettigini anlamak i¢in birincil
kaynak.

* Flight Safety Foundation
(FSF) - Yaymlar ve Araclar:
Emniyet kaltiirt, pist emniyett,
yorgunluk risk yonetimi
gibi konularda sektorin en
saygin, bagimsiz ve Ucretsiz
kaynaklarindan biri.

CRM, TEM ve Pilot

Yetkinlikleri

* EASA/IATA - Pilot
Yetkinlik Modeli ve CRM
Egitim Kilavuzlari: Giincel
yetkinlik bazl egitim ve
degerlendirme (CBTA)
yaklagimini anlamak i¢in birincil
kaynaklardan.

e Robert L. Helmreich,
Ashleigh C. Merritt & John A.
Wilhelm - Cockpit Resource
Management (CRM) tizerine
makaleleri: CRM’in akademik
kurucularimdan Helmreich
ve ekibinin galigmalari bu
kavramin nasil dogup gelistigini
anlamak i¢in egsiz. Bagka

yerlerde oyalanmana ya da

yanlig bilgiler edinmene gerek

yok.

* Paul O’Connor & Rhona
Flin - Safety at the Sharp End:
A Guide to Non Technical
Skills: Havacilik, cerrahi
ve enerji sektorlerindeki
teknik olmayan becerileri
(NOTECHS) derleyen hem
pratik hem bilimsel bir rehber.

¢ James Klinect - LOSA
(Line Operations Safety Audit)
ve TEM Modeli tizerine
¢aliymalari: TEM modelinin
mimarlarindan Klinect’in
¢aliymalari, kokpitte emniyeti
proaktif yénetmenin nasil
mumkin oldugunu somut
verilerle anlatiyor.

Karar Verme,

Bilissel Onyargilar

ve Insan

Davramisi

* Daniel Kahneman - Hizli
ve Yavag Dugtinme: Biligsel
Onyargilarimizi ve karar

mekanizmalarimizi anlamak

i¢in Nobel 6dilli bir yayin.

* Gary Klein - Sources
of Power: Uzmanlarin
zaman baskist altinda nasil
isabetli kararlar verdigini
dogal ortamda karar verme
perspektifinden anlatiyor.

* Robert Cialdini -
Iknamn Psikolojisi: Insan
davranigini yonlendiren
ikna prensiplerini ve hangi
durumlarda manipiilasyona acik
oldugumuzu gésteriyor.

* Daniel Schacter - Hafizanin
Yedi Guinahi: Hafizamizin
bize nasil oyunlar oynadigini
ortaya koyar, olay inceleme ve
raporlamaya bakigini degistirir.
Insan nasil hatirlar ve unutur
konusunda farkindalik i¢in.

Stres Yonetimi,

Duygusal Diizenleme

ve Dayamiklilik

* Robert Sapolsky - Why
Zebras Don’t Get Ulcers:
Stresin fizyolojisi ve biligsel

performansa etkisi tizerine



kapsaml ve eglenceli bir kitap.

* Bessel van der Kolk - Beden
Kayit Tutar: Dayaniklihgin
(resilience) sadece zihinsel degil
bedensel ve nérobiyolojik bir
sure¢ oldugunu kavratiyor.

* Daniel Goleman -
Duygusal Zeka: Oz farkindalik,
kendini yonetme, empati ve
sosyal becerilerin profesyonel
performansa etkisini anlatir,

klasiklerden.

Disiplin, Oz Disiplin

ve Insan Hatas:

* Roy Baumeister & John
Tierney - Irade Giicii: Oz
disiplinin bir kas gibi nasil
¢alisigini, neden yoruldugunu
ve nasil giclendirilecegini
anlatiyor.

* James Reason - Human
Error: Hatay: suglayan degil,
anlayan bir bakis acis1 i¢in temel

kitap. Isvicre Peyniri Modeli’ni

dogrudan yaraticisindan oku.

¢ Sidney Dekker - The
Field Guide to Understanding
Human Error: Sorumlu kim
yerine sistem bu insamin bagarisiz
olmasu igin nasil ortam hazwlady diye
sormay1 6gretir. Adil kiltir (just
culture) konusuna giris.

* Geert Hofstede - Cultures
and Organizations: Software of
the Mind: Kultiirel farkhiliklarin
1§ yapis sekline ve otorite
algisina etkisini bilimsel bir
cercevede sunuyor.

Havacilik Saghg,

Performans ve

Genel Kiiltir

* EASA / FAA - Pilot saghg
ve performans rehberleri:
IMSAFE, yorgunluk yénetimi,
beslenme ve mental saglik

konularinda en giincel ve

otoriter bilgiyi igerir.

* SHGM - SHT-MED
ve ilgili yaymlar: Turkiye’de
ugmay1 hedefleyenler icin ulusal
mevzuatin saglk sartlarmni
birincil kaynaklardan okumak
i¢in.

* Atul Gawande - The
Checklist Manifesto: Kontrol
listesinin (checklist) felsefesini ve
giictinii bir cerrahin géziinden
anlatiyor. Prosediirlere ve
disipline bakisini tazeleyebilir.

Bu kisa liste ile kuracagin bag
seni bir milakat icin Ahazurlanan
degil meslegini derinlemesine
anlayan, 6z farkindalig ytiksek
bir profesyonel yapar. Vakit
buldukca sayfalar cevir derim.

Sonsoéz

Unutma hedefin sadece
bir ise girmek degil o
kokpitte on yillar boyunca

giivenle ve huzurla var
olmak. Ister Tiirkiye’de bir
cadet ister Doha’ya transfer
olan bir kaptan ol se¢me ve
degerlendirme stiregleri seni
elemek icin degil 6zellikle
olagantstii durumlarda sana

giivenip emanet edilecek

yolculara (senin ailen bu listeye

dahil) karg1 diirtist olmak

i¢in var ve olmalidir. Siireci
mumkiin oldugunca anla,
kendini tanimaya ¢alis ve en
6nemlisi neye evet dedigini bil.
Giiniin sonunda ne kendini
ne de insanlar1 kandirmaya
¢aliymanin kimseye bir yarari
olmayacak. Gokyuzi ¢ok
giizel ama orada mutlu olmak
yerde verdigin saglikl
kararlara baglh. ™

Umarim Pasifik
hayallerindeki kadar mavidir.
(Esaretin Bedeli / The Shawshank
Redemption (1994))

IBRAHIM

SARIKAYA

I Havacihk

Deneyimi:
A320

IL.Pilot ve
Kaptanlik.

A330/350

Kaptanlik.

TRI,TRE,EB-

TI,MPLI,Senior CRMT,TKI.
Egitim: Lisans - Endiistri
Miihendisligi, Yilksek Lisans
- Havacilik Psikolojisi, Dok~
tora - Norobilim ve Yapay
Zeka (devam ediyor)
Akreditasyonlar: FRAeS,HF-
s,HCII-EPCE Board.
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.\ Makale

HAVACILIKTA
FUTURIST YAKLASIMLAR

Atilla DUYAR
Emekli Kaptan Pilot

ONUMUzDEKi 20 YIL
ICINDE DUNYA HAVACILIGI,
BUGUNKUNDEN GOK DAHA

FARKLI BiR NOKTAYA EVRILECEK.

TEKNOLOJiK GELISMELER,
GEVRESEL BASKILAR VE ARTAN

YOLCU TALEBI, SEKTOR{U KOKTEN

DEGISTIRECEK DINAMIKLERIN

BASINDA GELIYOR. ARTIK SADECE

DAHA HIZLI VE DAHA KONFORLU
UCMAK DEGIL; AYNI ZAMANDA
DAHA SURDURULEBILIR,

DAHA AKILLI VE DAHA
ERISILEBILIR BiR HAVACILIK
ANLAYISI ON PLANA CIKACAK.

lektrikli ve

hibrit ucaklar,

bu déntigimiin

merkezinde yer
alacak. Kisa ve orta mesafeli
uguslarda fosil yakitlarin yerini
buyiik olciide elektrik destekli
sistemler alabilir. Bu sayede hem
karbon salinimi azalacak hem
de isletme maliyetleri diisecektir.
Ozellikle bélgesel havacihkta
sessiz ve gevreci uguglar
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yayginlasacaktir.
Strdirilebilir
havacilik yakitlar
(SAF) ise uzun menzilli
uguslarin gelecegini
belirleyecek. Tamamen
elektrikli biyiik yolcu
ugaklar kisa vadede zor
goriinse de, SAF ve hidrojen
yakith motorlar sayesinde gevre

degisikligiyle mucadelede daha

dostu alternatifler gliclenecektir.

Bu da havacilik sektoriintin iklim aktif rol almasimi saglayacaktir.

Hidrojenle ¢alisan
ucaklar, ntimuizdeki
20 yilin en dikkat ¢ekici
yeniliklerinden biri

olabilir. Biyiik treticiler
bu alana ciddi yatirmmlar

yapiyor. Eger teknik ve

altyapisal zorluklar agilirsa, sifira
yakin emisyonla u¢us miimkiin
hale gelebilir. Bu durum,
havacilikta adeta bir devrim
yaratacaktir.



Otonom ugus teknolojileri
de hizla gelisecek. Tlk etapta
kargo ugaklarinda baglayan
pilotsuz ugus sistemleri, zamanla
yolcu tagimaciligina da entegre
edilebilir. Tamamen pilotsuz
ucaklar i¢in toplumsal kabul
zaman alacak olsa da, kokpitte
daha az insanla operasyon
yapmak miimkiin hale
gelecektir.

Yapay zeka ve buytk veri,
ucus givenligini ve verimliligini
artiracak. Ucaklarin bakim
strecleri 6nceden tahmin
edilerek arizalar minimize
edilecek. Hava trafigi yonetimi
daha akilli hale gelecek ve
gecikmeler ciddi oranda
azalacaktir.

Sehir ici hava tagimaciligy,
yani “ucan taksiler”, biyiik
sehirlerin yeni ulagim alternatifi
olabilir. Ozellikle yogun trafik
sorunu yagayan metropollerde
dikey kalkis ve inig yapabilen
araglar (eVTOL) kisa
mesafelerde devrim yaratacaktir.
Bu sistemler baglangicta
pahali olsa da zamanla
yayginlasacaktr.

Havalimanlar da dontisecek.
Dabha dijital, daha hizli ve
daha yolcu dostu terminaller
gorecegiz. Biyometrik kimlik
dogrulama sistemleri sayesinde
check-in ve pasaport iglemleri
neredeyse tamamen otomatik
hale gelebilir. Yolcular i¢in
bekleme stireleri minimuma
inecektir.

Supersonik (ses tisti) yolcu
ucuslar1 geri donebilir. Yeni nesil
sessiz ve daha verimli stipersonik
ucaklar sayesinde kitalar arasi
yolculuk stireleri ciddi sekilde
kisalabilir. Ornegin, bugiin 10

saat siiren bir ucus birkag saate
inebilir.

Uzay turizmi ile havacilik
arasindaki simirlar da giderek
bulaniklasacak. Yiiksek irtifa
ucuslar ve kisa stireli uzay
deneyimleri, zengin yolcular
i¢in yaygin hale gelebilir. Bu
da havacilik sektérunt uzay
endustrisiyle daha i¢ i¢e hale
getirecektir.

Givenlik teknolojileri de
ileri seviyeye ulasacak. Hem

siber giivenlik hem de fiziksel

giivenlik alaninda daha sofistike
sistemler kullanilacak. Ugaklarin
dijital altyapilar koruma altina

alinacak ve olasi tehditler
onceden bertaraf edilecektir.
Kiiresel yolcu sayist ciddi
sekilde artacak. Ozellikle Asya
ve Afrika’da biiytiyen orta
sinif, havayolu ulagimina olan
talebi yiikseltecek. Bu da yeni
havalimanlari, yeni rotalar
ve daha yogun hava trafigi

anlamina geliyor.

Havayolu sirketleri 1g
modellerini ¢esitlendirecek.
Dabha kigisellestirilmis hizmetler,
abonelik sistemleri ve dijital
deneyimler 6ne ¢ikacaktir.
Yolcu deneyimi, rekabetin en
6nemli unsurlarindan biri haline
gelecektir.

Buna kargin sektor bazi
zorluklarla da kargilasacak.
Yakit maliyetleri, gevresel
duzenlemeler ve altyapi
yatirimlar: 6nemli baski
unsurlar: olmaya devam edecek.
Ayrica nitelikli insan kaynag:
ihtiyaci da giderek artacaktir.

Sonug olarak, 20 yil sonra
havacilik daha yesil, daha
akilli ve daha entegre bir
yapiya kavusacak. Insanhk icin
mesafeler daha da kisalirken,
havacilik sadece bir ulagim araci
degil; teknolojik ilerlemenin
en 6nemli vitrinlerinden biri

olmaya devam edecektir... ™
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UCUS VERi ANALiZi PLATFORMU
HAVACILIK EMNIYETINI
NASIL DONUSTURUYOR

Kpt. Pit. (E) Eyup TURSUCU

a Kaza Aragtirma Uzmani

AVACILIK,

emniyetin higbir

zaman pazarlik

konusu olmadig:
bir sektor olmustur. Ugak
tasarimindan pilot egitimine
kadar her 6rtntd, riskleri en
aza indirmeye ve yolcularin ve
miurettebatin varig noktalarina
emniyetli bir sekilde ulasmasini
saglamaya odaklanmugtir. Son
yillarda teknoloji bu gérevi yeni
bir seviyeye tasidi ve en etkili
yeniliklerden biri de geligmig
veri odaklr sistemlerin yiikseligi
oldu. Bunlar arasinda, ugus
veri analizi platformu, havacilik
sektoriinde emniyeti, verimliligi
ve karar alma streclerini
tyilestirmek icin kritik bir arag
olarak ortaya ¢ikt1.

Bu platformlar, biytik
miktarda ugug verisini
toplayarak, isleyerek ve
yorumlayarak havayollarina,
bakim ekiplerine ve
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duzenleyicilere kaliplar
belirleme, potansiyel sorunlar
tahmin etme ve proaktif olarak
hareket etme olanag saghyor.
Reaktiften tahmine dayali
emniyet yonetimine gegis,
havacilik sektoriinin igleyis
bi¢imini doniistiriiyor.

Havacilik Emniyetinin

Evrimi

Reaktiften Tahmine

Dayali Yaklagimlara

Geleneksel olarak, havacilik
emniyeti buytik dlciide olaylar
meydana geldikten sonra

aragtirmaya dayantyordu.

Bu yaklagim zaman i¢inde
standartlarin iyilestirilmesine
yardimet olsa da ¢ogu zaman
derslerin ancak riskler

zaten gergeklestikten sonra

ogrenilmesi anlamina geliyordu.

Ancak modern havacilik,
ongorili emniyet modellerine
dogru evrilmektedir. Kuruluglar
artik hatalar1 beklemek yerine,
sorunlar1 gergeklesmeden
once tahmin etmek i¢in gergek
zamanli ve ge¢mig verileri
analiz etmektedir. Bu gecis
buyiik dlciide, karmasik veri

kiimelerini hizli ve dogru bir
sekilde igleyebilen gelismis
analitik teknolojiler tarafindan
desteklenmektedir.

Modern Havacilikta
Verinin Rolu

Her ugusta, irtifa, hiz, motor
performansi, hava kosullar
ve pilot girdileri hakkinda
bilgiler de dahil olmak tizere
muazzam miktarda veri retilir.
Tarihsel olarak, bu verilerin
¢ogu, depolama ve igleme
kapasitelerindeki sinirlamalar

nedeniyle yeterli gekilde



ANCAK MODERN HAVACILIK,
ONGORDLD EMNIYET
MODELLERINE DOGRU
EVRILMEKTEDIR. KURULUSLAR
ARTIK HATALARI BEKLEMEK
YERINE, SORUNLARI
GERCEKLESMEDEN ONCE
TAHMIN ETMEK iCiN GERCEK
ZAMANLI VE GEGMi$ VERILERI
ANALiZ ETMEKTEDIR.

degerlendirilemiyordu.

Bugiin, bulut bilisgim ve
makine 6grenmesi ile bu veriler
etkili bir sekilde kullanilabilir
hale gelmistir. Havayollari,
operasyonlar: gercek zamanli
olarak izleyebilmekte,
anormallikleri belirleyerek ve
ciddi sorunlara doniigmeden
once diizeltici 6nlemleri

uygulayabilmektedirler.

Temel Tanim ve
Islevsellik

Ucus veri analizi platformu,
ucus operasyonlari sirasinda
retilen verileri toplamak,
analiz etmek ve gorsellestirmek
i¢in tasarlanmug 6zel bir
sistemdir. Eyleme gegirilebilir
bilgiler saglamak i¢in ugus veri
kaydedicileri, ugak sensorleri ve
operasyonel sistemler gibi birden
fazla kaynaktan gelen verileri
birlestirir.

Bu platformlar, stiregleri
tespit etmek, diizensizlikleri
belirlemek ve emniyet
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ve operasyonel kararlar edebilir ve ugug sirasinda ariza Anormalliklerin Erken
destekleyen raporlar olusturmak yasanmast riskini azaltir Tespiti

icin geligmig algoritmalar

kullanir.

Temel Ozellikler

Gergek Zamanlh Izleme

En 6nemli yeteneklerden
biri gercek zamanl izlemedir.
Bu, operatérlerin ugus sirasinda
ucak performansini izlemelerine
ve beklenen davranigtan
herhangi bir sapmaya aninda
yanit vermelerine olanak tanir.

Tahmine Dayalx
(Ongériicii) Bakim

Platform, gegmis
performans verilerini analiz
ederek bilesenlerin ne zaman
arizalanma olasiligi oldugunu
tahmin edebilir. Bu sayede
bakim ekipleri, sorunlar kritik
hale gelmeden miidahale

Risk Degerlendirmesi ve
Uyarilar

Geligmis analizler, sistemin
potansiyel riskleri stirekli olarak
degerlendirmesini saglar.
Anormallikler tespit edildiginde,
uyarilar olusturulur ve ekiplerin
onleyici 6nlemler almasina

olanak tanir.

Veri Gorsellestirme

Kullanicr dostu gosterge
panelleri ve gorsel araclar,
paydaslarin karmagik verileri
anlamasini ve hizh bir sekilde
bilincli kararlar almasini

kolaylagtirir.

Veri Analizi Havacilik
Emniyetini Nasil

Gelistirir?

Veri analizinin en
6nemli faydalarindan
biri, anormallikleri erken
agsamada tespit edebilme
yetenegidir. Ornegin, motor
performansindaki ufak sapmalar,
gelismekte olan bir soruna
isaret edebilir. Havayollari, bu
oruntiiyl erken tespit ederek,
sorun biyiimeden 6nce harekete
gecebilirler.

Pilot Performansinin
Artirilmasi

Ucus verileri analizi,
pilot egitimi ve performans
degerlendirmesinde de kritik
bir rol oynar. Havayollari, pilot
girdilerini ve ugus davraniglarini
analiz ederek, 1yilestirilmesi
gereken alanlar belirleyebilir
ve hedefe yonelik egitim
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VERi ANALIZiNiN EN ONEMLI
FAYDALARINDAN BIRi,
ANORMALLIKLERi ERKEN
ASAMADA TESPIT EDEBILME
YETENEGIDIR. GRNEGIN,
MOTOR PERFORMANSINDAKi
UFAK SAPMALAR,
GELISMEKTE OLAN BiR
SORUNA iSARET EDEBILIR.

programlar: sunabilirler.

Bu durum, daha tutarh
bir performans saglar ve
havacilik kazalarinin 6nde gelen
nedenlerinden biri olmaya
devam eden insan hatasi

olasihgini azalur.

Bakim Siireglerinin
Tyilestirilmesi

Bakim, havacilik emniyetinin
kritik bir unsurudur. Geleneksel
bakim ¢izelgeleri genellikle sabit
araliklara dayanir; bu da ugak
bilesenlerinin ger¢ek durumunu
yansitmayabilir.

Veri analitigi sayesinde
bakim, duruma dayali bir nitelik
kazanir. Bu, onarnim ve parga
degisim iglemlerinin, gercek
zamanl verilere dayanilarak,
yalnizca gerekli oldugu
durumlarda gergeklestirilmesi
anlamina gelir. Sonug olarak,
ucaklar daha emniyetli ve daha
giivenilir hale gelir.
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Karar Alma
Siireclerine Destek

Veriye dayal 6ngoriler,
organizasyonun her
kademesinde daha isabetli
kararlar alimmasim mimkiin
kilar. Operasyonel planlamadan
acil durum miidahalesine kadar,
dogru ve zamaninda bilgilere
erisim saglamak, alinan her
kararin etkinligini artirir.

Yapay Zeka ve Makine

(")greniminin Rolii

Gelismis Oriintii Tanima

Yapay zeka (YZ) ve makine
dgrenimi (MO), modern
analiz platformlarmin temelini
olusturur. Bu teknolojiler, devasa
veri kiimelerini igleyebilir ve
insanlarin manuel olarak tespit
etmesinin imkansiz olacagi
oruntileri belirleyebilir.

Ornegin YZ; hava kogullart

ve sistem performansi gibi

degiskenler arasindaki ince

korelasyonlart tespit edebilmek

amaciyla, binlerce ugusu analiz

edebilir.

Siirekli Ogrenme ve
Gelisim

Makine 6grenimi modelleri,
zamanla daha fazla veriye
maruz kaldik¢a kendilerini
geligtirirler. Bu durum,
sistemin riskleri 6ngérme ve
anormallikleri tespit etme
konusunda giderek daha isabetli
hale gelmesi anlamina gelir.

Sonug olarak, emniyet
6nlemleri daha etkili bir

nitelik kazanir ve beklenmedik
olaylarin yasanma olasihg
azalir.

Yasal Uyumluluk

ve Veri Seffaflig:

Kiiresel Emniyet
Standartlarimin
Karsilanmasi

Diinya genelindeki havacilik
otoriteleri, havayollarinin
uymast gereken kati emniyet
yonetmeliklerine sahiptir. Veri
analitigi platformlari, detayh
kayitlar ve raporlar saglayarak,
organizasyonlarin bu
standartlara uyum saglamasina
yardimct olur.

Bu sistemler, tiim operasyonel
verilerin dogru bir sekilde
kaydedilmesini ve denetimler
ve incelemeler i¢in kolayca
erigilebilir olmasini saglar.

Seffafligin Artirilmasi
Havacilik sektortinde



emniyeti korumak i¢in geffaflik

sarttr. Veri analizi platformlar
Operasyonlara iliskin net ve
ayrintih bilgiler saglayarak,
havayollari, diizenleyiciler ve
diger paydaslar arasinda daha

1yl iletisimi miimkiin kilar.

Veri Analizi

Platformlarinin

Uygulanmasindaki

Zorluklar

Veri Entegrasyonu

En biiytik zorluklardan biri,
birden fazla kaynaktan gelen
verilerin entegrasyonudur. Ugak
sistemleri, bakim kayitlar1 ve
operasyonel veriler genellikle
farkh formatlarda bulunur ve
bu da onlari birlesik bir sisteme
entegre etmeyl zorlastirir.

Veri Emniyeti ve Gizliligi
Biiyiik miktarda hassas
verinin iglenmesi, saglam

emniyet 6nlemleri gerektirir.

Havayollari, sistemlerinin siber
tehditlere kargi korunmasini ve
veri gizliligi diizenlemelerine
uyulmasini saglamalidir.

Maliyet ve Altyapi

Geligmig bir analiz
platformun uygulanmast,
teknoloji ve altyapiya énemli
yatirmmlar gerektirir. Bununla
birlikte, emniyet ve verimlilik
agisindan uzun vadeli faydalar
genellikle ilk maliyetlerin 6niine

geger.

Havacihik

Emniyetinin Gelecegi

Artan Otomasyon

Teknoloji gelismeye
devam ettikce, otomasyon
havacilik emniyetinde daha
da buytk bir rol oynayacaktir.
Geligmiy sistemler, minimum
insan midahalesiyle riskleri
tespit edip bunlara yanit
verebilecektir.

Diger Teknolojilerle
Entegrasyon

Gelecekteki platformlar,
Nesnelerin Interneti (IoT-fiziksel
nesnelere yerlestirilen sensorler,
yazilimlar ve diger teknolojiler
sayesinde bu nesnelerin ag
tizerinden veri toplamasi,
iletisim kurmasi ve uzaktan
kontrol edilmesini saglayan
sistem) ve geligmis iletigim
sistemleri gibi diger gelismekte
olan teknolojilerle entegre
olacakur. Bu, daha kapsamh
veri analizi ve gergek zamanh
izlemeyi miimkiin kilacaktir.

Proaktif Bir Emniyet
Kiltiirii

Ucus veri analizi
platformunun benimsenmesi
sadece teknolojiyle ilgili degil;
ayn1 zamanda kilttrel bir
degisimi de temsil etmektedir.
Kuruluglar, stirekli yilestirmenin
temel bir ilke oldugu proaktif

bir emniyet yaklagimina dogru
ilerlemektedir.

Sonug

Havacilik endistrisi,
veri ve teknoloji tarafindan
yonlendirilen 6nemli bir
déntigimden ge¢mektedir.

Cok miktarda ugug verisini
gercek zamanl olarak analiz
etme yetenegi, emniyetin nasil
yonetildigini devrim niteliginde
degistirmektedir

Modern bir ugus veri analizi
platformu, sorunlarin erken
tespitini saglar, bakim siireclerini
tyilestirir, pilot performansini
artirir ve daha 1yi karar vermeyi
destekler. Yapay zeka ve
makine 6grenimi gibi gelismis
teknolojilerden yararlanarak,
bu sistemler daha emniyetli
ve daha verimli bir havacilik
ortamu olugturmaya yardimeci
olmaktadir. Veri analitiginin
benimsenmesi artmaya devam
ettikce, havacilik emniyeti
tizerindeki etkisi daha da
derinlesecektir. Bu teknolojiyi
benimseyen havayollari, en
yiiksek emniyet ve glivenilirlik
standartlarim korurken
gelecegin zorluklariyla daha iyi
basa cikabileceklerdir.

Bugiin i¢cin FDM yazilimlar
oncelikli olarak analiz i¢in
kullanmilmaktadir. Analiz
sonunda risklerin tespiti ve
raporlarin olusturulmasi igin
baska yazilimlar gerekmektedir.
Bununla beraber yakin gelecekte
uctan uca birbiriyle konugabilen
eksiksiz ve ucus operasyonunu
daha emniyetli kilabilecek
yazilim/yazilimlar sektérde
yerini alacaktir.

Emniyetli ucuglar dileriz... ®
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PILOTLARDA KARAR VERME
SURECINDE YETKINLIGIN ONEMI

Giinay UCAR

training and consulting &Sms

avacilik sektord,
teknolojik
gelismeler sayesinde
her gecen giin
daha gitivenli hale gelmektedir.
Bununla birlikte gelismis
ucak sistemleri, otomasyon ve
standart operasyon prosediirleri
ne kadar ileri seviyeye ulasirsa
ulagsin, emniyet zincirinin en
kritik halkasi insan olmaya
devam ctmektedir. Bu nedenle
Human Performance
and Limitations (insan
Performansi ve Simirlari)
kavrami, modern havacihigin
temel unsurlarindan biri olarak
kabul edilmektedir.

Pilotluk mesleginde basar:
yalnizca teknik bilgi ve ugus
becerileriyle 6lciilmez. Bir
pilotun bask: altinda dogru
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Airlines / Aviation Human factor

karar verebilmesi, durumsal
farkindahgini koruyabilmesi
ve insan performansinin
dogal simirlarini etkin sekilde
yonetebilmesi, teknik yeterlilik
kadar 6nem tagimaktadir.
Giintimiizde bir¢ok havacilik
otoritesl, ugug emniyetinin
surdiirilebilirligi i¢in teknik
yeterlilik ile davramgsal
yetkinliklerin birlikte
gelistirilmesi gerektigini
vurgulamaktadir.

Karar verme siireci, ugus

operasyonlarmin her agamasida

kritik bir rol oynar. Kalkig
oncesinde hava durumu ve

performans hesaplamalarinin
degerlendirilmesinden,
yaklagma safhasinda alternatif
meydan se¢imine kadar pek
¢ok 6nemli karar, cogu zaman
saniyeler icerisinde verilmek
zorundadir. Bu stiregte
pilotun basarisi; sahip oldugu
bilgi birikimi, deneyimi,
muhakeme yetenegi ve risk
yonetimi becerilerinin etkili
bir sekilde bir araya gelmesine
baghdur.

Ancak insan performansi,
gesitli fizyolojik ve psikolojik
faktorlerden dogrudan
etkilenmektedir. Yorgunluk,
stres, yogun 1 yuikii, zaman
baskisy, iletisim eksiklikleri
ve olumsuz cevresel kosullar,
karar verme kalitesini 6nemli
6lgtide azaltabilmektedir.
Aragtirmalar, 6zellikle yiiksek ig
yiikt altinda gahigan bireylerde
biligsel kapasitenin daraldigini,
dikkat seviyesinin dustigini
ve alternatif ¢6ziim iiretme
becerisinin zayifladigini



PILOTLUK MESLEGINDE BASARI
YALNIZCA TEKNIK BiLGi VE UGUS
BECERILERIYLE OLGULMEZ. BiR
PILOTUN BASKI ALTINDA DOGRU
KARAR VEREBILMESi, DURUMSAL
FARKINDALIGINI KORUYABILMES]
VE INSAN PERFORMANSININ
DOGAL SINIRLARINI ETKIN
SEKILDE YONETEBILMESI,
TEKNIK YETERLILIK KADAR
ONEM TASIMAKTADIR.

gostermektedir. Bu nedenle
pilotlarin yalnizca ucus teknikleri
konusunda degil, ayn1 zamanda
kendi performans sinirlarini
tanima, degerlendirme ve
yonetme konusunda da

egitim almalar1 bitytik 6nem
tagimaktadir.

Bu noktada Yetkinlik
Temelli Egitim ve
Degerlendirme
(Competency-Based
Training and Assessment
— CBTA) yaklagimi, modern
havacilik egitim sisteminin
temel bilesenlerinden biri haline
gelmisti. CBTA'min amac,
pilotlarn yalnizca prosedurleri
ezberlemelerini saglamak
degil; degisen operasyonel
kosullar1 analiz ederek giivenli,
etkili ve zamaninda karar
verebilmelerini gelistirmektir. Bu
yaklagim kapsaminda durumsal
farkindalik, problem ¢6zme,
liderlik, ekip ¢aliymas, iletigim ve
15 yukii yénetimi gibi davranigsal

yetkinlikler teknik
bilgi kadar
o6nemli kabul
edilmektedir.

Ozellikle
beklenmedik
durumlarda
bagarih
performans
gosteren pilotlar
incelendiginde,
ortak 6zelliklerinin
yalmizca yuksek
teknik bilgi diizeyi
degil; etkili karar verme
sureclerini yonetebilme
becerileri oldugu gorilmektedir.
Cunki havacilikta
kargilagilabilecek her durum
icin 6nceden hazirlanmug bir
kontrol listesi bulunmayabilir.
Béyle anlarda pilotun egitim
surecinde geligtirdigi yetkinlikler,
durumsal farkindalig ve insan
performansini etkin yonetebilme

TEEE

Human
Performance
approach

YN
I

Higher
conseguence
work

becerisi belirleyici rol oynar.

Sonug olarak havacilik
emniyetinin stirdirtlebilirligi
yalmizca geligmis teknolojik
sistemlere degil, bu sistemleri
kullanan insanlarin

MNormal work

performansina da
baghdir. Pilotlarin
karar verme
streclerinde
yetkinlik odakl
egitim anlayiginin
benimsenmesi;
operasyonel
verimliligi
artirirken ugus
emniyetine de
onemli katkilar
saglayacaktir.
Insan faktériinii
anlamak, insan
performansinin sinirlarim
dogru degerlendirmek ve bu
sinirlar icerisinde en dogru
kararlar1 verebilmek, modern
pilotaj anlayiginin vazgegilmez
gerekliliklerinden biridir.
Unutulmamalhdar ki iyi
bir pilot yalmzca ugag
degil, kendi performansini
da en dogru sekilde
yonetebilen pilottur. ™
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~ HAVACILIKTA iRKiLME VE SASIRMA:
NOROBIYOLOJiK TEMELLER VE UCUS EGITiIMiINDE
AZALTMAYONTEMLERi UZERINE BiR DERLEME

Dr. Seda CEKEN
istanbul Universitesi Havacilik

o

Psikolojisi Aragtirmalari Enstittisi

a | Dog.Dr.Kpt. M. Onur BALKAN

Ozyegin Universitesi Havacilik
ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

Ticari hava tasimaciliginda
emniyet, biiytik 6l¢tide ugus
ekibinin beklenmedik durumlara
verdigi yanitin niteligine
baghdir. Modern kokpitlerde
otomasyon diizeyinin artmasi,
normal kogullarda pilotun 1s
yukiinii azaltsa da, sistemin
beklenmedik bi¢imde davrandig
veya ani bir arizanin ortaya
ciktigr anlarda ekibi hazirliksiz
yakalayabilmektedir. Bu tiir
anlarda devreye giren irkilme ve
sasirma tepkileri, kisa stirelerine
ragmen biligsel ve motor
performans: belirgin bicimde
bozabilmekte ve emniyeti
tehdit eden hatalara zemin
hazirlayabilmektedir.

Irkilme ve sasirma, gunlik
dilde siklikla birbirinin
yerine kullanilsa da, sinirsel

mekanizmalar ve davranigsal
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sonuclar1 bakimindan
birbirinden ayrilan iki farkl
olgudur. Bu iki tepkinin
dogru bigimde tanmimlanmast,
hem bilimsel olarak hem de
egitim tasarimi acisindan
o6nem tagimaktadir; ¢tinki her
birinin azaltilmasima yonelik
miidahaleler farkli stratejiler
gerektirmektedir.

Bu derlemenin amaci tig temel
baghig1 bir araya getirmektir:
(a) irkilme ve sagirmanin
noérobiyolojik temelleri, (b) bu
tepkilerin pilot dikkati, durumsal
farkindaligi ve karar verme
surecleri tizerindeki etkileri ve
(c) ugus egitiminde bu tepkileri
azaltmaya yonelik kanita dayal
egitim yontemleri. Caligma,
temel norobilim bulgularimi
uygulamali havacilik egitimi
yazini ile iliskilendirerek,

biitlinciil bir ¢ergeve sunmayi
hedeflemektedir.

Irkilme ve Sasirmanin

Kavramsal Ayrimi

Irkilme, ani, yogun ya da
tehdit edici bir uyarana karst
verilen hizli ve buytk 6lgtude
istemsiz bir otonom yanit olarak
tamimlanmaktadir (Landman vd.,
2017). Bu yanit, refleksif niteligi
nedeniyle bilingli kontrolin
buyiik 6lgtide diginda gelismekte
ve biitiin viicudu kapsayan kas
kasilmalari, g6z kirpma ve kalp
hizinda ani artig gibi belirtilerle
kendini gostermektedir.

Sasirma ise daha cok biligsel-
duygusal bir yanittir ve bireyin
beklentisi ile kargilastig1 gergeklik
arasindaki uyumsuzluktan
kaynaklanmaktadir (Landman
vd., 2017). Sagirma, pilotun

algisini ve eylemlerini
yonlendiren zihinsel
“cergevelerin” (mental frames),
yani 6grenilmis bilgi yapilarimin
ihlal edilmesini igerir. Bu nedenle
sasirma, yalnmizca anlik bir
uyarilmadan ibaret olmayp,
durumu yeniden yorumlama ve
uygun bir tepki segme stireclerini
de dogrudan etkilemektedir.
Irkilme ve sagirma
birbirinden bagimsiz olarak
ortaya cikabilecegi gibi, birlikte
de goriilebilir. Simiile ugus
gorevlerinde yiritilen deneysel
¢alismalar, iki tepkinin bir arada
yasandig1 durumlarin, tek bagina
yagandiklar1 duruma kiyasla
daha giiclii 6znel duygulara
ve daha uzun siireli fizyolojik
degisikliklere (6rnegin kalp
hizinda daha kaher bir artiga)
yol agtigin gostermektedir



(Duchevet vd., 2025). Bu

bulgu, ger¢ek ugus olaylarinin
cogunlukla hem ani hem de
beklentiyi ihlal eden nitelikte
olmas: bakimindan 6zel bir 6nem

tasimaktadir.

Norobiyolojik Temeller

Akustik Irkilme Refleksi

ve Beyin Sapi Devreleri

Akustik irkilme refleksi
(acoustic startle response, ASR),
beyin sap1 tarafindan aracilik
edilen hizl bir reflekstir ve esas
olarak kaudal pontin retikiiler
cekirdek (caudal pontine reticular
nucleus, PnC) {izerinden
islemektedir (G6tz ve Janik,
2011). Bu refleks, tim vicudu
kapsayan kas kasilmalari, g6z
kirpma ve kalp hizinda hizlanma
bigiminde g6zlemlenebilen,
oldukea kisa gecikme siiresine
sahip bir yamittir. Devrenin beyin
sap1 diizeyinde 6rgltlenmis
olmasi, irkilmenin neden bu
kadar hizli ve biiytk 6lctide
otomatik bi¢imde ortaya ¢iktigini
acitklamaktadir.

Duygusal Modiilasyon ve

Amigdalanin Roli

Irkilme yanitinin buyuklagi
sabit degildir; bireyin duygusal
durumuna gore belirgin bigimde
degisebilmektedir. Tlgili yazn,
tehdit algisinin bulundugu
kosullarda yanitin gliglendigini
(korku ile potansiyalize olma),
olumlu duygulanim kosullarinda
1se zayifladigim g6stermektedir
(Roelofs, 2017). Bu
modiilasyonda amigdala merkezi
bir rol oynamaktadir: Amigdala,
akustik irkilme yolagina
projeksiyonlar gondererek, korku
varhiginda yanitin buytikligini

artirmaktadir. Bu mekanizma,
tehdit iceren bir baglamda
pilotlarin neden daha giicli ve
kontrol edilmesi daha giig irkilme
tepkileri sergileyebilecegini
aciklamaktadir.

Donakalma Yaniti

Irkilmenin yani sira,
savunmaya yonelik bir bagka
tepki olan donakalma (freezing)
da havacihik baglaminda
dikkate degerdir. Donakalma,
amigdaladan beyin sapindaki
periakuaduktal gri maddeye
uzanan projeksiyonlar icermekte
ve motor sistem tizerinde
parasempatik bir “fren” iglevi
gormektedir (Roelofs, 2017). Bu
durum, pilotun kritik bir anda
anlik olarak hareketsiz kalmasi
veya eyleme gegmekte gecikmesi
bigiminde kendini gésterebilir;
dolayisiyla yalmzca agirt uyarilma
degil, gecici bir eylemsizlik de
performansi bozan bir faktér
olarak degerlendirilmelidir.

Dikkat ve Performans

Uzerindeki Etkiler

Simiile ugug gorevlerinde
yurttilen aragtirmalar,
irkilmenin dikkat ve performans
tizerinde tutarh bi¢cimde
olumsuz etkiler dogurdugunu
gostermektedir. Bu etkiler
arasinda en sik bildirilenler;
dikkatin daralmas: (dikkat
tinellemesi), fizyolojik
uyarilmanin artmast (kalp hizi,
deri iletkenligi ve g6z bebegi
genisglemesinde yukselme) ve
ozellikle iletisim gorevlerinde
performansin bozulmasidir
(Duchevet vd., 2025).

Irkilme ve sasirma, daha tst
diizey biligsel islevleri de olumsuz

etkilemektedir. Tlgili yazin, bu
tepkilerin bilgi isleme, durumsal
farkindalik, karar verme ve
problem ¢6zme siireclerini
bozabildigini ortaya koymaktadir.
Bu bozulma, pilotun mevcut
durumu dogru bi¢imde
degerlendirme ve uygun eylem
plan: olusturma kapasitesini
zayiflatmakta; boylece
beklenmedik bir olayin hatalh
yonetilmesi riskini artirmaktadir.
Olayin beklenip
beklenmemesi de performans
tizerinde belirleyici bir etmendir.
Motor arizasi gibi beklenmedik
olaylar, beklenen olaylara kiyasla
daha giiclu fizyolojik uyarilmaya,
gorsel tarama davraniginda
azalmaya ve daha diigiik
performansa yol agmaktadir.
Bununla birlikte, irkilmenin her
zaman tek yonli bir bozulmayla
sonuclanmadigr da belirtilmelidir.
Baz1 durumlarda, 6zellikle yuksek
15 yuku altinda, sag prefrontal
aktivasyonun artmasi ve
performansta hafif bir iyilesme
bi¢iminde telafi edici kontrol
gozlemlenebilmektedir; ancak
bu etki oldukea degiskendir ve
kayg gibi bireysel 6zelliklerden
etkilenmektedir (Gambiraza vd.,
2025). Dolayistyla irkilmenin
etkileri, sadece olayin niteligine
degil, ayni zamanda pilotun
bireysel stres dayanikhhigina
ve psikofizyolojik profiline de
baghdir.

Ugus Baglamlari ve

Tetikleyiciler

Irkilme ve sagirma, farkh
ucug baglamlarinda ve ¢esitli
tetikleyiciler araciligiyla ortaya
¢ikabilmektedir. Beklenmedik

sistem arizalar1 ve otomasyon

kaynakh stirprizler; daha
yiiksek kalp hizi, gorsel
tarama davraniginda azalma,
ucagl yonetme becerisinde
bozulma ve kaygida artig
ile iligkilendirilmektedir.
Helikopter operasyonlarinda
disoryantasyon, kuyruk rotoru ile
ilgili olaylar ve aletli meteorolojik
kosullar (IMC), yiiksek diizeyde
stres ve zihinsel ¢abaya neden
olarak durumsal farkindahg:
ve karar verme siireclerini
bozabilmektedir. Siddetli art
iz turbilans: ve anormal ucus
durumlari ise irkilmeye ve gegici
biligsel bozulmaya yol agmakta;
ancak bu olaylara tekrarh
maruz birakma, kontrolli
yanitlarin gelismesine katkida
bulunabilmektedir.
Irkilme ve Sasirmayi
Agiklayan Kavramsal
Modeller
Irkilme ve sagirmanm
pilot davranigi tizerindeki
etkilerini agiklamak amaciyla,
sinirsel diizeyden ekolojik
duzeye kadar uzanan
gesitli kavramsal modeller
onerilmigtir. Bu modeller,
gozlemlenen davranigsal etkileri
altta yatan nérobiyolojik
mekanizmalarla iligkilendirme
acisindan biitiinleyici bir bakig
sunmaktadir.

Landman’in Cerceve

Temelli Kavramsal

Modeli

Landman ve arkadaglar
(2017) tarafindan 6nerilen
kavramsal model, pilot
eylemlerinin 6grenilmis bilgi
yapilari olan zihinsel “cerceveler”
tarafindan yonlendirildigini
ileri siirmektedir. Bu modele
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gore irkilme ve akut stres, yeni
ve aligilmadik durumlara uyum
saglamak icin gerekli olan
yeniden cerceveleme (reframing)
ve Ustbilig (metacognition)
becerilerini 6zellikle bozmaktadir.
Bagka bir deyigle, pilotun mevcut
zihinsel ¢ergevesi karsilagtigy
durumla uyusmadiginda,
¢erceveyl hizla giincelleyebilme
yetenegi, stresin ve irkilmenin
etkisiyle zayiflamakta ve bu da
uygun olmayan tepkilere zemin
hazirlamaktadir.

StartReact Fenomeni

StartReact fenomeni,
6nceden planlanmig
eylemlerin irkiltici bir uyaran
tarafindan kortikal islemlemeyi
buytik 6l¢tide atlayarak,
kortikal-alt1 (subkortikal)
diizeyde tetiklenebilecegini
gostermektedir (Landman vd.,
2020). Bu mekanizmada irkiltici
uyaran, hareket oriintisiinii
koruyarak tepki siiresini belirgin
bicimde kisaltmakta; bu da
depolanmig motor programlarin
kortikal-alt1 bir diizeyde
serbest birakildigina isaret
etmektedir. Bu bulgu, egitim
agisindan 6nemli bir ¢tkarim
sunmaktadir: Iyl 6grenilmis ve
otomatiklegmis yanitlar, irkilme
aninda dahi hizli ve dogru
bigimde devreye girebilmekte;
bu da 1yi yapilandirilmig
prosedirel egitimin degerini
vurgulamaktadir.

Hayatta Kalma

Optimizasyon Sistemi

Daha genig bir ekolojik
cerceve sunan Hayatta Kalma
Optimizasyon Sistemi (Survival
Optimization System, SOS),
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Tablo 1: Havacilikta Yaygin irkilme ve Sasirma Tetikleyicileri ile Etkileri

Baglam / Tetikleyici

Beklenmedik arizalar /
otomasyon siirprizleri

Pilotlar Uzerindeki Tipik Etki

Kalp hizinda artig, gorsel taramada azalma,

kontroliin bozulmasi, kaygida artis

ilgili Kaynaklar

Duchevet vd. (2025);
Gambiraza vd. (2025)

Helikopter disoryantasyonu,
kuyruk rotoru olaylari, IMC

Yiiksek stres ve zihinsel ¢caba; durumsal

farkindalik ve karar vermede bozulma

Landman (2019)

Siddetli art izi tirbtlansi /
anormal ugus durumlar (upset)

irkilme ve gegici biligsel bozulma; tekrarl

maruz birakma ile yanitlarda iyilesme

Borghini vd. (2024)

Not. Tablo, ilgili yazinda bildirilen baglica tetikleyici siniflarini 6zetlemektedir.

yaklagan bir tehdit karsisinda
savunma sistemlerinin hizli ve
refleksif kacinma davraniglari
(savasg ya da kag tepkisi) harekete
gecirdigini ileri sirmektedir
(Mobbs vd., 2015). Bu model,
kortikal diizeyden beyin sap1
devrelerine kadar uzanan
birbiriyle baglantili bir sinirsel
mimariyi temel almaktadir.
Irkilme refleksinin kendisi,
yalnizca kisa siireli bir kassal
yanit olmanin Gtesinde,

hizli kagig davramglarinin
araciliginda ve organizmanin
motivasyonel durumunun
belirlenmesinde de 6nemli bir
rol oynamaktadir (G6tz ve Janik,
2011). Bu perspektf, havacilik
baglamindaki irkilme tepkilerini,
evrimsel kokenli bir savunma
sisteminin parcasi olarak
konumlandirmaktadir.

Ucus Egitiminde Azaltma
ve Egitim Yontemleri
Havacilik emniyeti otoriteleri,
irkilme ve sagirmanin pilot
egitiminde daha fazla ele
alinmasimi 6nermekte ve
giderek bu yonde diizenlemeler
getirmektedir (Landman,
2019). Etkili azaltma stratejilerd,
pilotlart beklenmedik durumlara

hazirlamayi ve fizyolojik ile
biligsel yanitlarin yonetmelerine
yardimci olmay1 amaclamaktadir.
Asagida, ilgili yazinda 6ne ¢ikan
baglica egitim yaklagimlar ele

alinmaktadir.

Senaryo Tasarima:

Ongériillemezlik ve

Degiskenlik

Simiilatér senaryolarina
ongorilemezlik ve degiskenlik
unsurlarini dahil eden egitim
miidahaleleri, pilotlar: sagirmaya
kars1 “bagigtklamak” ve yeniden
cergeveleme becerilerini
gelistirmek bakimimdan kritik
6neme sahiptir. Bu yaklagimn,
egitimin ger¢ek diinyadaki
beklenmedik durumlara
aktarmmimni iyilestirdigi
bildirilmektedir (Landman
vd., 2018). Senaryolarin ne
zaman ve nasil geliseceginin
onceden kestirilememest, pilotun
yalmizca belirli bir prosedurii
ezberlemesini degil, durumu
esnek bicimde degerlendirme ve
uyarlanabilir tepkiler gelistirme
kapasitesini gliclendirmektedir.

Tekrarlhh Maruz Birakma
Belirli irkiltici olaylara
tekrarli maruz birakma, bu

olaylarin yarattig: irkilme
etkisini azaltabilmekte ve
kontrollii yamitlarin gelismesine
katkida bulunabilmektedir.
Lisansh ticari pilotlarla
yirttilen bir ¢aliymada, art

1z1 (wake-vortex) anormal ugus
durumlarina yénelik tekrarl
maruz birakmanin, ugus
anormalligi riskini ve irkilme
yamitini azaltmada etkili oldugu
gosterilmigtir (Borghini vd.,
2024). Bu bulgu, kademeli ve
kontrollii maruz birakmaya
dayali egitim tasarimlarinin
degerini desteklemektedir.

Aciliyet Temelli Egitim

Beklenmedik olaylarin
farkh aciliyet diizeylerini
icerecek bicimde tasarlanmasi
da 6nemli bir egitim ilkesidir.
Yiiksek aciliyetli olaylarin
performansi belirgin bigimde
bozdugu ve kaygiy1 artirdig
dikkate alindiginda, egitim
senaryolarmin farkli aciliyet
derecelerini kapsamasi
gerekmektedir (Peng vd.,
2025). Bu yaklagim, pilotlarin
yalmizca diisiik bask
kosullarinda degil, zaman
baskisinin yiiksek oldugu
gergekei kogullarda da uygun




Saglik

tepkiler gelistirmesine olanak
tamimaktadir.

Standart Egitimin
Simirhiliklar:

Son olarak, ytiksek dizeyde
ongorillebilir standart egitim
protokollerinin, irkilmenin
gergek etkilerine karg: pilotlar:
yeterince hazirlamayabilecegi
vurgulanmalidir. Olaylarin ne
zaman geleceginin 6nceden
bilindigi, tekrarlanabilir ve
dugiik siirpriz iceren aligtirmalar,
gercgek operasyonel ortamdaki
ani ve beklenti ihlal eden
olaylarin yarattig1 psikofizyolojik
yiikll yansitmakta yetersiz
kalabilmektedir. Bu nedenle
cagdas egitim yaklagimlari,
ongorilemezlik, degiskenlik,
kademeli maruz birakma
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FIZYOLOJiK MANIPULASYONU
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EKANSAL
dezoryantasyon,
en deneyimli
pilotu bile
etkileyebilen fizyolojik bir
tuzakur. Asil soru su: Bu tuzaga
dismemek elimizde mi?
Gecenin ilk saatler1. Pist
igiklarint arkanizda biraktiniz;
6ntntzde ne bir yildiz, ne bir
ufuk ¢izgisi, ne de tek bir sehir
15181 var. Yalnizca kapkara bir
bosluk. Pas geciyorsunuz, gaz
kollarm: 6ne siiriiyorsunuz ve
motorlarin cevabiyla birlikte
ucagn hizla ileri atildigini
hissediyorsunuz. Iste tam o anda
bedeniniz size son derece ikna
edict bir ciimle fisildiyor:
“Burnumuz fazla
yukarida, ¢ok dik
tirmamyoruz, hemen
diizelt!”
Bu hisse gtivenip burnu
hafif¢e agag1 ¢eviriyorsunuz
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INSAN FAKTORLERI
HAVACILIK TIBBI DUYULARIN

ama bu, verdiginiz en yanhs
kararlardan biri oluyor. Durumu
fark edip diizeltmek icin
ontintizde yalmzca ¢ok kisa bir
zaman kaliyor.

Bu sahne bir kurgu degil; en
sinsi kaza kategorilerinden biri
olan mekansal dezoryantasyonun
neredeyse birebir anatomisidir.
Bu anatomideki en tehlikeli
tuzagin adi ise somatogravik
illiizyondur. Bu yazinin amaci
korkutmak degil. Tam aksine, o
kritik on saniyede bedeninizin
sesine degil aletlerinize
glivenmenizi saglayacak refleksi,
daha yerdeyken kurmaniza

dig

Kara delik etkisi: ufkun ve dis referanslarin kayboldugu bir gecede,
beyin tutunacak gérsel bilgiden yoksun kalir.



yardimeci olmak. Gelin, altta
yatan fizyolojik mekanizmaya
birkag 6rnekten sonra beraber
bakahm.

Aym Karanlik,
Ug Farkli Kabin

Gulf Air 072

Bahreyn, 2000

Bir A320, gece pas gegisi.
Ucusu yoneten First Officer,
somatogravik illizyonun etkisiyle
16vyeyi 6ne itti; GPWS (yer
yakinlik) uyarilar: duyuldugunda
ucak ¢oktan denize dogru dik bir
dalisa gegmigti. 143 kigi hayatim
kaybetti.

* Pas gegis, gece ve deniz
bir araya geldiginde gozler
ekranlardan ayrilmamalidir.

Flash Airlines 604

Sarm El-Seyh, 2004

Ayin olmadigr kapkaranhk
bir gece. Boeing 737,
kalkigtan yalnizca dakikalar
sonra Kizildeniz’e diistii.
Gorsel referanslarn tiimiiyle
ortadan kalktigy bir ortamda
resmi sorusturma mekansal
dezoryantasyona isaret etti. 148
kigi 6ldi.

¢ Isiksiz bir kiyidan yapilan
gece kalkiglarinda “ben
hissediyorum” yanilgisina degil,
verilere giivenilir.

Flydubai 981

Rostov, 2016

Gece pas gecise baglayan
bir 737-800, bulut iginde
tirmanirken kaptanin art arda
gelen burun-asag: girdileri ve
agirt stabilizator trimi (stabilizer
trim) kullanimi yiiziinden dik
bir dalisa girdi; kazada 62 kigi

1- Gercek durum

ivme

Yercekimi

Hissedilen "asag1"

2- Pilotun hissettigi

v

Dik tirmanis sanilir

3- icguidisel tepki

Algak

PN

One ivmelenme, ic kulagin algiladigi “asag1” yoniinii geriye kaydirir; beyin bunu dik tirmanig sanir
ve pilot i¢giidilyle burnu asadi verince ugak algalmaya geger.

hayatim kaybetti. Sorugturma
kurulu kazay1 dogrudan
somatogravik illizyonun
baslattig1 kanisinda degildi;
ciinkii pas gecisin ilk anlarinda
ekip hentiz bulut i¢inde

degildi. Ancak kurul, mekansal
dezoryantasyonun ve insan
faktorlerinin olay zincirine ciddi
katkida bulundugunu raporladi.

I¢ Kulagimiz

Neden Yalan Soyler?

Beyniniz, bedeninizin
uzaydaki konumunu tg ayri
kaynaktan gelen bilgiyle
hesaplar: gozleriniz, i¢
kulagimizdaki denge organi
ve kaslarimizdaki derin duyu
(propriosepsiyon). Giinduz
vakti ufuk ¢izgisi nettir ve
bu ¢l icinde sozii gegen
daima gézlerinizdir; diger ikisi
sessizce arka planda bekler. Ne
var ki gece karanlk bir goge
kalktigimzda ya da bulutun icine
girdiginizde gozleriniz devre dist
kalir. Disarida tutunacak higbir
gorsel referans kalmayinca, soz
i¢ kulaginiza geger.

I¢ kulagin 6nemli bir
smirhlig: vardir: Tleri yondeki
bir ivmeyi, geriye dogru

ivme kuvveti

Yercekimi

iRk 2, O
- ]

Kristaller, ivmeyle yercekimini ayirt edemez.

Otolit organlardaki kristaller, ileri ivmeyi geriye yatistan ayiramaz.

yatmaktan ayirt edemez. Bunun
sebebiyse tamamen fiziktir.
Otolit organlarinizin iginde,
jelimsi bir zara gdmiilii minik
kalsiyum kristalleri (otolitler)
yuzer. Olagan kosullarda yer
¢ekimi bu kristalleri agsag1 dogru
¢eker ve beyniniz bu ¢ekist “dik
duruyorum” diye okur. Ancak
ucak kalkista ya da pas geciste
sertce One ivmelendiginde,
atalet (eylemsizlik) kuvveti aym
kristalleri tipk: yer ¢ekimi gibi
geriye dogru iter. Beyniniz bu iki
kuvveti birbirinden ayiramadigi

icin, ileri ivmelenmeyi “burun
yukari kalktr” diye yorumlar.
Bu yanls algiya verdiginiz
icguidusel yanit da burnu agag:
vermek olur; istelik bunu,
altinizda denizin veya arazinin
uzandig1 kapkaranlik bir gecede
yaparsimiz.

Bu yamilsamanin havacilik
literatiiriindeki adi “bag-yukari
illiizyonu” (pitch-up illusion)
olarak gecer. En dldirticii
tarafiysa zamanlamasidir: Tam
da ugaga en ¢ok hakim olmaniz
gereken anlarda, yani kalkig ve
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pas gecls esnasinda devreye girer.

“Ben Tecriubeliyim,
Bana Olmaz” Demeyin
Pilotlarin ¢ogu tam bu
noktada itiraz eder: “Bunu
biliyorum, dikkat
ederim, kendime hakim
olabilirim.” Oysa bu bir
karakter zaafi degil, fizyolojik bir
gercektir. Somatogravik illiizyon,
iradeyle bastirabileceginiz bir
his degil; vestibtiler sisteminizin
dogrudan beyninize génderdigi
ham, biyolojik bir sinyaldir.
Yirmi yillik bir kaptanla iki
yiiz saatlik bir 6grenci pilotun
i¢ kulagi bu yanilsamay1 ayni
siddette yagar. Aralarindaki
tek fark, o sinyal geldiginde ne
yaptiklaridir.

Ustelik bu illiizyonu
simiilatorde gergekei bir bicimde
yasatmak da tamamen miimkiin
degildir; ¢linkd simiilatorin
hareket sistemi de tam olarak
ayni atalet hilelerine dayanir.
Dolayisiyla pek ¢ok pilot, gercek
bir somatogravik illiizyonu
hayatinda ilk kez gergek bir
kokpitte, gergek bir gecede
tecriibe eder. Egitim size bu
hissi 6nceden tam anlamiyla
tattiramaz; yapabilecegi yegane
sey, hissi tamdigimz anda
vereceginiz tepkiyl bastan
programlamaktir.

Rakamlar Tablonun

Agirhgimi Gésteriyor

FAA1n on yillardir
degismeyen klasik verilerine
gore, genel havacilik kazalarinin
yaklagik %5 ila %10’u mekansal
dezoryantasyon kaynakhidir ve
bu kazalari neredeyse %901
6ltimle sonuglanir. Bir kiyas
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%5-10

genel havacilik kazalarinin

mekansal dezoryantasyon
kaynakh orani

yapacak olursak: Ortalama bir
genel havacilik kazasinda 6lim
oran1 %19 dolaylarindadir.
Sezgilerimize asil ters digen
nokta ise su: Havacilik tip
literattriindeki tarihsel verilere
kiyasla toplam genel havacilik
kaza oranlar: dikkate deger
sekilde azalirken, mekansal
dezoryantasyona baglh élumla
kazalarin toplam fatal kazalar
icindeki oransal pay1 ve
ucus saatine gore diizeltilmig
trendi maalesef artig egilimi
gostermektedir. Ustelik bu
sinsi kazalara karigan pilotlarin
toksikoloji raporlarinda,
muhakemeyi bulandiran
ila¢ veya madde kullanim
oranlarinda da zamanla yukari
yonli bir grafik ¢izilmektedir.
Yani kokpitler akillandi,
ekranlar parladi, goris sistemleri
yayginlasty; buna ragmen bu
kazalar azalmadi, tam aksine
oransal olarak biiyidii. Buradan
¢ikacak ders gayet acik: Sorun
cthazlarda degil. Sorun, aletlere
bakmayi birakip bedeninize
inanmaya bagladiginiz o birkag
kritik saniyenin iginde gizli.

Peki Bu Tuzaga

Nasil Diismezsiniz?

Mekansal dezoryantasyon
neredeyse hicbir zaman tek
bagma gelmez. Cogu kez
yorgunlugun, artan is yikiiniin,

~%90

bu kazalarin dliimle

sonuclanma orani

Duyusal algi ile gdsterge celistiginde
referans daima suni ufuktur.

gece operasyonunun ve atlanmig
ya da diizensiz yapilmig bir
ekran taramasmnin (cross-check)
birlegimiyle vurur. Iste bu
yiizden ona kars1 kuracaginiz
savunma da tek katmandan
ibaret olamaz.

Mliizyonun kendisini ortadan
kaldiramazsiniz ancak onu
yeneceginiz ani, o an gelmeden

¢ok once segebilirsiniz. Asagidaki

ilkelerin hepsi, bu se¢imi giinliik
operasyonun gercek karar
noktalarma yerlestirmekle ilgili:

1. Kalkis brifingine

bir ciimle daha ekleyin

Karanhga ya da denize
dogru kalkigtan 6nce, hentiz i¢
kulagimz sakinken kararimiz
verin: “Bu tirmamsta
bedenim ne hissettirirse
hissettirsin, ben durum
gostergesine (attitude
indicator) inanacagim.”

%19

ortalama bir kazada
oliim orani (kiyas icin)

Bu bir slogan degil, biligsel bir
kilittir; illiizyon vurdugunda
zihninizde yeniden tartigacak

bir sey birakmamig olursunuz.
Cevresi kapkaranhk bir Anadolu
meydanindan ya da denizin
tizerine dogru kalkan bir ekip,
brifingde “kara delik” (black
hole) etkisini yiiksek sesle
konusmussa, 6nemli bir savunma

katmani kurmus demektir.

2. Rotasyondan hemen

sonra bakisinizi

iceri kilitleyin

Gorsel referansin olmadig
bir gecede pencereden digar
bakmanin hicbir faydas
yoktur; orada sizi kandiracak
bir sey olmadigi gibi,
dogrulugunuzu onaylayacak
bir veri de yoktur. Bu ylizden
taramaniz durum (pitch/roll),
dikey hiz (vertical speed) ve
altimetre (altitude) tiggeninde
donmelidir. iggijdijm'iz “burun
yukarida” derken ekran
“diiz uguyorsun” diyorsa;
gostergeler ile duyusal algt
celigtiginde referans her zaman
aletler olmalidir.

3. Pilot Monitoring’in

dikkat kesilmesini

saglayin

Bir¢ok mekansal
dezoryantasyon kazasinda Pilot
Monitoring (PM) miidahalesi,



tehlikeli sapma bagladiktan ¢ok
sonra ger¢eklesmistir. Oysa

gece pas geciste PM’in tek bir
hayati gorevi vardir: Trendleri
yiiksek sesle okumak (call-out
yapmak). “Pitch, sink rate,
altitude...” I¢ kulagin iki insam
ayni anda kandirmasi, tek bir
insan1 kandirmasmdan ¢ok daha
zordur. PM olarak “kaptan
zaten gorityordur” deyip
susmak, illizyona sessizce ortak

olmak anlamina gelir.

4. Pas gecisi en riskli

an olarak isaretleyin

Pas gecis, olay bagina diigen
riski siradist derecede yiiksek
bir manevradir; 6yle ki Flight
Safety Foundationin verilerine
gore her on pas gecisten yaklagik
birinde tehlikeli bir sonug ortaya
cikiyor. Ustelik bu manevra,
somatogravik illizyonun tam da
aradig1 kosullar bir araya getirir:
diisiik hizdan ani tam gaza gegls,
hizli ivmelenme, gece ve sifir
gorsel referans. Bu ylizden go-
around’u siradan bir manevra
olarak degil, taramamzi bilingh
olarak sikilagtirdigimz 6zel bir an
olarak kodlayin.

5. Yorgunlugu

illiizyonun ¢arpam

olarak goriin

Yorgunluk tek bagina illiizyon
yaratmaz; ama ona karst sahip
oldugunuz tek savunmayz, yani
disiplinli ekran taramasim ve
icgudiiye direnme kararimi ciddi
bigimde kéreltir. Yorgun bir beyin
egitime degil, en ilkel i¢gtidiilerine
doner. Sirkadiyen diisik (WOCL)
doneminde, sabaha kargi yapilan
bir gece kalkug, illiizyona
kargi en kinlgan oldugunuz

andir. Kendinize “Su an en
savunmasiz halimdeyim”
demek bir zayiflik itirafi degil,
aksine en profesyonel tehdit
yonetimidir.
6. Tammmadigimz ve
1s1ks1z meydanlara
ayr1 bir dikkat ayirin
Tanimadiginmiz bir pistten,
15tks1z bir araziye ya da denize
dogru gece kalkigi, “kara
delik” etkisinin en saf halidir;
¢unkii ufkun nerede bittigini
gosterecek hichbir referans yoktur.
Cevresi karanlk bir meydan
s0z konusuysa, kalkig profilini
ve disaridaki 151k yoklugunu
brifingde 6zellikle vurgulayin.

Sonug: Biyolojik

Olarak Esitiz

Mekansal dezoryantasyon,
kotii ya da yetersiz egitimli
pilotlarin sorunu degil; insan
olmanin kagimlmaz bir fizyolojik
sonucudur. Milyonlarca yil
boyunca bizi iki ayagimizin
uzerinde, dik tutmak igin

evrimlesmis bir sistem; gecenin

karanhginda, ytizlerce knot hizla
ivmelenen bir makinenin icinde
aniden bize kargt doner.

Bir ugus tabibi ve insan
faktorleri uzmamn olarak en ¢ok
sunu vurgulamak isterim: Higbir
pilotun vestibiiler sistemi bir
digerininkinden “daha gii¢lii”
veya “bagisiklik kazanmis”
degildir. Bu illizyon kargisinda
hepimiz biyolojik olarak esitiz
ve bu aslinda isin en rahatlatict
kismi. Ciinkii mesele kendi
biyolojik siirlarimizi asmak
degil; o sir1 profesyonelce
taniyip ona gore bir kokpit
refleksi inga etmektir.

Tip, bu yanilsamayi ortadan
kaldiracak bir hap tiretemez;
ama siz, karanliga kalkmadan
once vereceginiz tek bir kararla
onu ctkisiz hale getirebilirsiniz.
I¢ kulagimz bu aksam da yalan
soyleyecek. Sizin tek goreviniz,

o yalan1 daha kokpite girmeden
once duymus olmak ve karanhiga
teker kesmeden 6nce hangi
tarafa inanacaginiza ¢oktan
karar vermektir. ¥

KAYNAKLAR:

FAA Spatial Disorientation
Yayinlari.

FAA Civil Aerospace Medical
Institute (CAMI), “Changing
Trends in Fatal Spatial
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604 ve Flydubai 981 Resmfi’
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Flight Safety Foundation, Go-
Around Decision-Making and
Execution Project (2017).
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¢ak yolculugunuz
sirasinda zaman
zaman bu anonsu
duymugsunuzdur.
Ugakta tibbi acil bir hastayla
ilgilenmek deneyimli doktor-
lar i¢in bile stresli bir durum
olabilir. Sik ucak yolculugu
yapan bir doktor olarak kendi
deneyimlerimi de ekleyip bu
yaziyi sizlere sunuyorum. Esin
kaynagim esas olarak Avrupa
Kardiyoloji Dernegi’nin yayin
organi olan European Heart
Journal dergisinin 14 Agustos
2023 tarihli sayisinda Almanya

"UCAKTA DOKTOR VAR/MI"

Erlangen Universitesi'nden kar-
diyolog Dr. Stephan Achenbach,
Londra Imperial College’dan

Dr. Susanna Price ile Frank-
furt’ta Lufthansa’nin Baghekimi
Dr. Thomas Schmitt’in yayim-
ladiklar1, Avrupa Kardiyoloji
Dernegi Televizyonunun (ESC
TV) Dr. Thomas Schmitt ile
yaptiklar1 bir réportaj makalesi-
ne dayantyor.

Dr. Schmitt’in bu réportaj-
daki ¢ok degerli aciklamalarim:
soyle 6zetleyebilirim:

¢ Ucak ic1 tibbi acil durumla-

4 y/

e

e

rin ¢ogu, her 10.000 ila 40.000
yolcu i¢in kabaca 1 olay olmak
tizere kitalararas: uguglar sirasin-
da meydana gelir. Bu olaylar sik
olmakla birlikte, gogu 6nemsiz-
dir ve ciddi olaylar nadirdir. En
yaygin tibbi sorunlar arasinda,
yaklagik %401 nérolojik (bag
agrisi, bag donmesi) veya kardi-
yovaskiiler (nefes darligi, gégiis
agrist) rahatsizhiklardir ve bunu
sirastyla %30 ve %10 ile gastro-
intestinal problemler ve kazalar
takip eder. Ugus sirasnda CPR
(kardiyopulmoner restisitasyon)
veya 6liim, yalnizca yaklagik



olarak 5-10 milyon
yolcuda 1 oraninda
gorulir.

¢ Ugaklarda ha-
vayolundan havayo-
luna degisen gesitli
ekipmanlar bulunur.
Ornegin, Lufthansa
ucaklart ilk yardim
cantalari, tibbi ok-
sijen ve gerekli tibbi
alet ve ilaglar igeren
acil durum tibbi kitleri ile do-
natilmistir. Ayrica ucuslarda
defibrilatér ve EKG mevcut-
tur. Ozel bir EKG kablosu
miirettebat tiyelerinin iPad'ine
baglanir. Ugaktaki herhangi
bir doktor EKG'yi dogrudan
gorebilir ve ayrica incelenmek
uizere yerdeki saglik hizmetlerine
gonderilir. Ugaktaki herhangi
bir tibbi acil durum icin yer
saghk hizmetleriyle telefonla
iletigime gegilebilir ve egitimli tip
uzmanlari, acil iniy durumunda
mevcut altyapr hakkinda bilgi
vermenin yani sira tavsiyelerde
bulunacaktir.

* Ucakta giivenlik en bu-
yiik 6nceligimizdir ve acil
ini§ gerektiginde, ugaktaki tip
uzmanlarinin uzmanliklar: ve
tavsiyeleri cok takdir edilmek-
tedir. Ancak, nihai kararin
tamamen kaptanin takdi-
rinde ve sorumlulugunda
oldugu unutulmamahdar.
Yer saglik hizmetleri karar ver-
me stirecinde yardimer olabilir
ve bir yonlendirme distinilirse
kesinlikle iletigime gecilmelidir.
Hastanin durumunun yani sira,
birka¢ baska faktorin de dikkate
alinmasi gerekir. Bunlar, 6rnegin
yerdeki mevcut tibbi altyapiy1
ve diger tim yolcularin ve

DR TOreSanR

mirettebatin giivenligini igerir.

Bu nedenle, kiigiik, uzak bir
havaalanina yéonlendirme
yapmaktansa, planlanan
varis noktasina optimum
tibbi altyaps ile devam
etmek daha iyi olabilir.
Optimum kosullar altinda
bile bir acil inisin yaklasik
45-60 dakika siirdiigiini
bilmek de ¢cok 6nemlidir.

* Bir hasta kardiyak ar-
rest gecirirse ve bir saat ya da
daha uzun siireli resiisitasyon
bagaril olmazsa doktor, CPR1
durdurma ve hastanin ugakta
oldugiinii bildirme kararimi ve-
rebilir, bu durumda ugagin son
varig noktasina devami onerilir.
Aksi takdirde CPR devam eder-
ken bir acil inig distinilmelidir.
Ancak, bu hastalar i¢in sonucun
i¢ karartic1 oldugu ve ilgili ekip
uyelerini ve doktoru korumak
i¢in inig sirasinda CPR’a kisa
bir siire ara verilmesi gerektigi
unutulmamalidir.

* EKG’de akut miyo-
kard enfarktiisii saptanan
bir hastaya aspirin, agr kesici
ve heparin verilebilir ama
boyle bir hastanin en kisa
siirede kateter laboratuvarma
gotirilmesi en uygunudur. Bu
durumda, yer saglk hizmetleri,

yeterli tibbi altyapiya sahip uy-
gun havalimanina yénlendirme
hakkinda bilgi saglamaya yar-
dimai olacaktir. Hastayi, kateter
laboratuvar: olan bir hastaneye
nakletmek icin birkag saatligine
yerde tagimay1 goze alarak uzak
bir havaalanma yonlendirmek
muhtemelen yarardan ¢ok zarar
getirir. Ayrica havayollariin
genel olarak ugakta morfin veya
diger giiclii agri kesici ilaglar
sunmadigini da bilmek gerekir.

* Bir yolcuyu ucakta
tedavi etmenin yasal so-
nuglari nelerdir? Bir ucak,
ucarken bile yasal bir bogluk
degildir. Tigili kanunlar, havayo-
lunun bayrag: altinda faaliyet
gosterdigi iilkenin kanunlaridir.
ABD’de 1998°den beri yirurlik-
te olan Havacilik Tibbi Yardim
Yasasi, ucaklarda acil yardim
saglayan doktorlar1 koruyor. Bu
yasanin yalnizca doktor hasta-
dan tedavisi i¢in ticret almadig
strece gegerli olduguna dikkat
etmek 6nemlidir. Ek olarak,
bir¢ok havayolunun ikinci bir
koruma katmani olarak ucaktaki
tip uzmanlari i¢in sorumluluk
sigortast vardir.

* Dr. Schmitt son olarak
mirettebatin genellikle ilk
yardim konusunda 1yi egitimli
olduklarini, biz hekimlerin ya-
sal suclamalardan korkmamasi
gerektigini, kugku durumunda
¢ogu havayolunun sundugu yer
saglik hizmetleri ile iletisime
gecilmesini ve acil inig ile ilgili
nihai kararin kaptanm sorumlu-
lugunda oldugunu bir kez daha
hatirlatiyor.

Ben birkag kez ugakta bu
anonsa yanit verdim ve gergek-
ten ¢ok ciddi olmayan olaylar-

da yardimci oldum. Son olarak
2023 yili temmuz sonunda
Istanbul-Toronto ugusumda
benzeri bir olay yasandi. Yirmi
yaslarinda ABD 6grencisi olan
geng bir delikanlinin yemekten
sonra mide kramp1 gecirdigi
bilgisi geldi. Annesi ile ugan bu
geng, tavuklu yemekten sonra
bu yakinmalarimin bagladigini
soyledi. Verdikleri bilgiye gére
her tirla fistikli gidalara aler-
jisinin oldugunu ifade ettiler.
Tavuklu yemekte de fistikli bir
sos kullanilmigtt. Delikanliya
kendi alerji hapi verilmesine
ragmen yakinmasi ge¢meyince
THY ilk yardim ¢antasindan
kabin amirinin kontroliinde
antihistaminik bir ilac1 hazir-
layarak kas igine enjekte ettim.
Bu arada yedigi gidalar: da
kusarak ¢ikartan geng rahatlads
ve 1lacin da etkistyle yolculugu-
nu uyuyarak tamamladi. Kabin
amirinin ¢ok deneyimli ve yar-
dimer olmasi gercekten takdire
sayandi, bunu belirtmeden
gecemeyecegim.

Havayolu sirketlerinin ugakta
miidahale eden hekimleri yasal
olarak giivence altina almalari
gerekir. Herkese saglikli ve mutlu
uguslar dileklerimle. \

Not: Bu yaz1 herhangi bir
yerde kismen ya da tamamen

izin alinmadan kullamlamaz.

KAYNAKLAR:

Achenbach S, Price

S, Schmitt T. Medical
emergencies on board
commercial passenger
flights: what you need
to know. European Heart
Journal (2023) 44,
2883-2884.
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KOKPITTE VE MUTFAKTA GIDA MUHENDISLIGI:
KRONIKYORGUNLUGUN

ANATOMISI VE SEHIR EFSANELERI

Ece BIRINCI

(@neyemeliyizzz)

IR gida mithendisi
i¢in insan viicudu, igi-
ne giren her hammad-

denin (gidanim) saniye-

si saniyesine iglendigi, kusursuz
ve devasa bir biyokimyasal
tesistir. Gidalarin sadece amba-
lajlarina degil, viicudumuzdaki
¢aliyma mekanizmalarina da
mithendislik goziiyle baktigi-
mizda; 30.000 fitte yagadigimiz
o acgiklanamayan yorgunlukla-
rin veya market reyonlarinda
korkarak baktigimiz tirtinlerin
ardindaki sir perdesi aralanir.
Tk yazimzda kokpitteki basin-
cin sindirimi nasil etkiledigini
konugmustuk. Bu sayimizda ise
havacilik fizyolojisinin en biiytk
sessiz diigmant olan “kronik yor-
gunlugu” beslenme stratejileriyle

nasil yenebilecegimizi inceliyor;
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Hacettepe Universitesi Gida Mihendisi

ardindan kokpitten evimizin
mutfagina inerek, yillardir dogru
bildigimiz o meshur “tavuk”
efsanesini bilimsel verilerle ¢liri-

tuyoruz.

BOLUM 1:

Ikinci Beyin Bagirsaklar

ve Sirkadiyen Ritim

Havacilik sektoriinde yor-
gunluk denilince akla hep saat
farklar ve uykusuzluk gelir.
Ancak giincel klinik caliymalar,
kokpitteki zihinsel ve fiziksel per-

formansmizin asil kontrol mer-
kezinin beyniniz degil, “mikrobi-
yom” adini verdigimiz bagirsak
floraniz oldugunu kanithyor.
Diizensiz mesailer ve gece
ucuslar1 sadece sizi degil, ba-
girsaklarinizdaki trilyonlarca
faydali bakteriyi de yorar. iyi
bir uykuya dalmaniz1 saglayan
melatonin hormonunun ve
size glin boyu motivasyon ve-
ren serotonin hormonunun
%901 beyninizde degil; bagir-
saklarimzdaki enterochromaffin

)]

hiicrelerinde tretilir. Yani ba-
girsaklariniz bir sindirim borusu
degil, hormon iireten canh bir
fabrikadar.

* Kokpitte Bagirsak Sag-
Iig1: Gece uguslarinda tiiketilen
paketli ve islenmig gidalar (beyaz
unlu hamur isleri, sekerli atigtir-
maliklar) bagirsak fabrikasinda
biiytk bir kaos yarati. Bu iglen-
mis gidalar, bagirsaktaki zararh
patojen bakteriler tarafindan
hizla tiiketilir ve onlarin ¢ogal-



HAVACILIK SEKTORUNDE
YORGUNLUK DENILINCE AKLA HEP
SAAT FARKLARI VE UYKUSUZLUK
GELIR. ANCAK GUNCEL KLiNiK
CALISMALAR, KOKPITTEKI ZIHINSEL
VE FiZiKSEL PERFORMANSINIZIN
ASIL KONTROL MERKEZiNiN
BEYNiNiz DEGiL, “MiKROBiYOM”
ADINI VERDIiGiMiz BAGIRSAK

FLORANIZ OLDUGUNU KANITLIYOR.

masina yol acar. Bizim asil koru-
mak istedigimiz “faydal isciler”
(iy1 bakteriler) ise hayatta kala-
bilmek i¢in sadece lifli gidalarla
beslenebilirler. Siz kokpitte lif
icermeyen islenmis gidalar tiiket-
tiginizde, bu iy1 bakteriler besin-
siz kalir, yani tabiri caizse “ag-
hiktan” oliirler. Faydal iscilerin
say1st azalip zararlilarin kontroli
ele gecirmesiyle fabrika dengesi
bozulur; serotonin ve melatonin
tiretimi durma noktasina gelir.
Sonug: Otel odasina gecip yata-
ga yatsaniz bile bir trlii uykuya
dalamama ve uyandigimzda giin
boyu tizerinize yapigan o depre-
sif agirhik hissidir.

* Miihendislik Co6ziimii:
Bu fabrikadaki faydal igcileri
beslemek ve tretimi artirmak
i¢in, onlarin en sevdigi yegane
hammadde olan prebiyotik
liflere yatirimi artirmalisiniz.
Bunun i¢in pazar tezgahlarinda
veya mutfaginmizda kolayca bu-
labileceginiz gizli sampiyonlar:

devreye sokun:

* Dogal Prebiyotik Depo-
lari: Pirasa, yer elmasi, bamya,
enginar, sogan, sarimsak ve hafif
yesil (tam olgunlasmamis) muz,
1y1 bakterilerinizi en hizli cogal-
tan lif kaynaklaridir.

* Direngli Nisasta Muci-
zesi ve Tiiketim Kilavuzu:
Ucus 6ncesi evde haslayip buz-
dolabinda (yaklagik +4 derecede)
en az 12-24 saat soguttugunuz
patates, pirin¢ veya makarnada
muazzam bir gida mithendisligi
reaksiyonu (retrogradasyon)
gerceklesir. Isinarak gisen nigasta
molekiilleri, sogurken kristallesip
adeta “zirh” giyerek sindirime
“direncli” bir forma geger. Bu
sayede ince bagirsakta hizla par-
calanip kan gekerinizi firlatmak
yerine, dogrudan kalin bagirsaga
inerek iyi bakterileriniz i¢in
devasa bir ziyafete (prebiyotige)
dontgir.

ZA LN

* Peki Nasil Tiiketecegiz?
Soguk mu Yenmeli?: Iste
en biiytk sehir efsanesi burada
basliyor. Hayir, buzdolabindan
cikardiginiz gibi buz gibi ve lez-
zetsiz bir gekilde yemek zorunda
degilsiniz! Nigasta bir kez sogu-
yup kristalize olduktan (o zirhi
giydikten) sonra, bu yap1 hafif
sitmalara karst dayaniklidir.

* Kokpit ve Ev Pratigi:
Evde haslayip soguttugunuz
yemegi saklama kabinizla ugusa
goturebilirsiniz. Ttuketmeden
once evde mikrodalgada veya
ucaktaki firinlarda “hafif¢e”
(kaynama sicakliklarina getirme-
den, yenebilecek sicakliga kadar)
sitmanizda higbir sakinca yok-
tur. Diistik sicakliklarda yapi-
lan bu islem o faydal direngli
nigasta yapisini bozmaz. Yani
bagirsaklarimizi korumak igin
lezzetten 6din verip soguk lapa
yemenize gerck yok; yemeginizi
keyifle, sicak sicak ama bagirsak

)

floranmiz1 besleyen bir zirh esli-
ginde tiiketebilirsiniz.

* Sistemi Rélantiye Al-
mak: Vardiya veya saat dilimi
degisimlerinde, ugus esnasinda
kat1 gida alimimi durdurup sindi-
rim sistemini rolantide birakmak
(fasting/aralikli orug), fabrikanin
salterlerini gegici olarak indirip
kendi kendini bakima almasma
ve floranin hizla toparlanmasina
olanak tanir.

BOLUM 2:

Hiicresel Enflamasyon,

Mitokondriyal Stres ve

“Crash” Etkisi

Ucus 6ncest brifinglerde veya
gece yarist diiz ugusta (cruise)
enerjiniz digtiginde ilk refleksi-
niz nedir? Genellikle ambalajli,
sekerli bir atigurmalik veya art
arda icilen koyu kahveler... Bu
secimler kisa vadede sizi uyanik
tutuyor gibi gériinse de, hiicresel

duzeyde ugagin motoruna yanhs »
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ve kirli yakit koymaktan farksiz-
dir. Kokpitteki yorgunlugunuzun
sirrt uykusuzlugunuzda degil,
hiicrelerinizin enerji santrali
olan “mitokondrilerin” nasil

calisiginda gizlidir.

Biyokimyasal Saatli
Bomba: Glikasyon ve Ok-
sidatif Stres Basit scker veya
rafine karbonhidrat (beyaz
un, biskiivi, paketli bar) iceren
gidalar kana saniyeler i¢cinde
karigarak instilin hormonunu
zirveye tagir. Sekerin hiicreye bu
kadar agresif ve yiiksek miktar-
da girmesi, mitokondrileri adeta
bogar. Tipki bir motora tastyabi-
leceginden fazla yakit basildigin-
da egzozdan kara duman atmasi
gibi, mitokondriler de bu geker
bombardiman: kargisinda “Ser-
best Radikal® (kara duman)
tretmeye baglar. Bu duruma
hiicresel diizeyde “Oksidatif
Stres” ve “Enflamasyon”
(mikro yangin) diyoruz. Dahasi,
kanda bagibos gezen fazla seker
molekiilleri, proteinlere yapisa-
rak onlarin yapisimi bozar. Gida
mithendisliginde ve tipta buna
AGE:s (ileri Glikasyon Son
Uriinleri) denir. AGEs, hiicre
zarlarini sertlestirerek beynin
glikoz kullanimini zorlagtirir ve

sizi mental olarak yavaglatir.

Kokpitteki Cokius
(Crash) Zaman Cizelgesi Bu
yanli yakitin kokpitteki faturas
ortalama 45 dakika sonra kesilir.
Firlayan kan sekerinizi digtir-
mek i¢in pankreasimz devasa bir
insilin salgilar. Bu insiilin soku,
kan sekerini olmasi gerekenden
¢ok daha asagiya, hizla ¢eker
(Reaktif Hipoglisemi). Iste kok-
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pitte “Crash” (¢okis) dedigimiz;
g6z kapaklarimizin agirlastig,
esneme krizlerinin bagladigi ve
“beyin sisi” (Brain Fog) yasadi-
gmiz o kritik an, sekerin dibe
vurdugu o saniyelerdir. Buna,
agirt kafeinin hiicre i¢inden attigy
suyun yarattig hiicresel kuru-
ma (dehidrasyon) da eklenince,
yorgunluk kacinilmaz bir kisir
dongtiye girer.

Miihendislik Coziimii:
Yakat Stratejisi

* Odun Atesi Kuralx: Se-
kerle enerji almaya ¢alismak,
sonmek tizere olan bir somineye
gazete kagidi atmak gibidir. Bir
an harlayip etrafi aydinlatir,
saniyeler i¢cinde kil olur ve sizi
eskisinden daha ¢ok usiitiir.
Size yanma stiresi uzun “kalin
odunlar” lazimdir. Kan sekerini
milimetrik bir duzlikte tutacak,
enflamasyon yaratmayan komp-
leks yaglar ve temiz proteinler
(kavrulmamis badem, ceviz,
avokado, sekersiz fistik ezmesi,
haglanmig yumurta) asil yakitiniz
olmalidir.

* Dehidrasyon Kalkami:
Kahveyi uyanik kalmak i¢in
degil, keyif i¢in i¢in. Kafeinin su
atici (ditiretik) etkisini nétrlemek
i¢in her 1 fincan kahvenin ardi-
na mutlaka 2 bardak su kuralin
koyun. Su, hticresel yangimn
sondiiren en ucuz ve en gigli
mithendislik harikasidir.

BOLUM 3

(GIDA MUHENDISI
KOSESI): Tavuklarda
Hormon Var mui?

Simdi kokpiti geride birakip

hepimizin mutfagina, market

reyonlarina inelim. Ttketicilerin
gida mithendislerine en ¢ok sor-
dugu, ana haber biiltenlerinde
bile defalarca sehir efsanesine
doniigmis o meshur soruyu tim
bilimsel netligiyle yanitlayalim:
“Eskiden kiyde aylar siiren tavuklarn
biyiimest, simdi nasil 45 giine diigtii?
Kesin igine hormon basyorlar!”
Gida bilimi ve yasal regii-
lasyonlar acisindan gergekler,
WhatsApp gruplarinda dolagan
korku senaryolarindan ¢ok
farkhdir. Tturkiye’de ve diinyada
kanath hayvan yetistiriciliginde
hormon kullanim kesinlik-
le yasaktir. Dahasi, biyolojik
ve mithendislik agisindan bu
iddia tamamen imkansizdir.
Gelin nedenlerini laboratuvar
verileriyle inceleyelim.

Biyolojik Imkansizlik:
Hormonun Dogasi Iddia
edildigi gibi tavuklarin yemine
veya suyuna biiytime hormonu
katamazsiniz. Neden mi? Cuinki
biiytime hormonu yapisi geregi
bir “peptit proteindir®. Tip-
ki yediginiz bir yumurta veya
et gibi, bu hormon da tavugun
midesine ulastigl an mide asidi
ve sindirim enzimleri tarafindan
aninda amino asitlere par¢alanir
ve yok olur. Hicbir ise yaramaz.
Hormonun ¢aligmasi i¢in (tipk:
scker hastalarindaki instlin gibi)
her glin kana enjekte edilmesi
gerekir. Endiistriyel bir tesiste
milyonlarca tavuga her gtin
tek tek igne ile hormon enjekte
etmenin maliyeti ve 1§ glicii, o
tavuktan elde edilecek gelirin
onlarca katidir. Yani ekonomik
bir intthardir.

Peki Bu Tavuklar Nasil

Bu Kadar Hizh Biiyiiyor?

* Sirrin Adi: Genetik Is-
lah ve FCR Miihendisligi:
Ziraat ve gida mihendisliginin
on yillar siiren ortak basarist
olan bu durumu s6yle 6zetle-
yebiliriz: En uzun boylu ve en
yapil iki sporcuyu eslestirirseniz,
dogacak cocugun da uzun ve ya-
pili olma ihtimali genetik olarak
cok ylksektir. Kanatl endustrist
de 1950’lerden bu yana sadece
“eti en ¢abuk geligen, en verim-
1i” tavuk 1rklarim (endistrideki
bilimsel adiyla Broiler pilicleri-
ni) eslestirerek dogal bir genetik

ilerlemeyi hizlandirmugtir.

* Yemden Yararlanma
Oram (FCR - Feed Conver-
sion Ratio): 1950’lerde bir
tavugun 1 kilo et iiretebilmesi
i¢in 3 kilo yem yemesi gerekiyor-
du. Bugiin gelistirilen rklar ve
formiile edilen Ust diizey yemler
sayesinde bu oran 1.5 kiloya
kadar dusti. Hayvanlar sicakli-
g, nemin ve 15181 bilgisayar-
larla saniyesi saniyesine kontrol
edildigi, “ideal” ortamlarinda
sadece blyiimeye odaklanirlar.
Ortada bir kimyasal miidahale
degil, saf bir biyolojik verimlilik
matematigi vardir.

* Peki Hi¢ mi Risk Yok?
Antibiyotik Gergegi ve Ne-
den Organik Aliyorum?
Hormon efsanesini c¢urittik,
peki bu endistriyel broiler ta-
vuklar tamamen masum mu?
Gida mithendisligi tarafinda
asil takip ettigimiz risk hormon
degil, antibiyotik kullanimidir.
Kapali alanlarda on binlerce
tavugun bir arada yasadigi
tesislerde, hastaliklarin hizla



POULTRY PRODUCTION: A CLEAR DIVIDE

CROWDED INDUSTRIAL POULTRY FARM

FETQUIMT ANTHIROTC ULl

yayllmasin 6nlemek icin stirtiye
veteriner kontroliinde koruyucu
antibiyotik verilir. Kesimden
once ilag kesilip etteki kalinti-
nin sifirlanmasi1 beklense de, bu
yogun antibiyotik kullaniminin
dogada yarattig1 asil tehlike
“Antibiyotik Direncli Siiper
Bakterilerdir”. Hayvanla-
rin bagirsaklarinda mutasyona
ugrayan bu direncli bakteriler,
¢apraz bulagma yoluyla mut-
fagimiza ulagabilir. Ayrica, dar
alanlardaki hareketsizlik ve
kalabalik, hayvani kronik strese
sokarak etindeki kortizol (stres
hormonu) seviyesini artirir ve
hiicresel kaliteyi dustirtr.

Iste bu bilimsel veriler igm-
da, kendi mutfagima endistriyel
broiler yerine sadece “Organik”
sertifikali tavuk aliyorum. Cunku
organik sertifikasyonu, hayvan-
lara rutin koruyucu antibiyotik
verilmesini kesinlikle yasaklar ve
hayvanlarin agik alanda stressiz,

.\\‘_-_"‘1-.
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toprag: eseleyerek blytimesini
sart kogar.

Mutfaktaki Asil Tehlike
Nerede Baghyor? Ozetle;
soframzdaki tavugun 45 giinde
btytimesinden korkmamza ge-
rek yok. Gida giivenliginde asil
odaklanmaniz gereken nokta o
zavalli tavuk degildir. Asil tehli-
ke; o tavugu mutfagimizda hangi
ucuz ve rafine siv1 yaglarda (ay-
cigek, misirézi vh.) kizarttiginiz,
yiiksek sicakliklarda olustur-
dugunuz kanserojen bilesenler
(akrilamid) ve tavugun yaninda
titkettiginiz agir1 karbonhidratla-
rin kaninizda yarattig1 tahribat-
tir. Tavuga hormon suglamasi
yapmak, kendi mutfagimizdaki
hatalar 6rtbas etmenin en ko-
lay yoludur. Etiketlerin ve sehir
efsanelerinin arkasindaki gercek
bilimi okumaya devam edin.

Saglikla kalin! %

FREE-RANGE ORGANIC FARM ~ .

GECE UGUSLARINDA TUKETILEN
PAKETLI VE iSLENMIS GIDALAR
(BEYAZ UNLU HAMUR iSLERI,
SEKERLI ATISTIRMALIKLAR)
BAGIRSAK FABRIKASINDA BiYiK
BiR KAOS YARATIR. BU iSLENMiS
GIDALAR, BAGIRSAKTAKI ZARARLI
PATOJEN BAKTERILER TARAFINDAN
HIZLA TUKETILIR VE ONLARIN
COGALMASINA YOL AGAR.
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Av. Sencer SEREN
Seren&Seren Avukathik ve Danigmaniik

abah ise yetismeye

¢alisan milyonlarca

insanin ortak

problemi trafik.
Biiytiksehirlerde zaman
zaman birkag kilometrelik
mesafe dahi saatler stiren bir
yolculuga doniisebiliyor. Ulagim
mithendisleri uzun yillardir bu
soruna yeni ¢oziimler ararken,
son yillarda dikkat ¢ekici bir
alternatif giderck daha fazla
giindeme geliyor; hava taksiler.

Bilimkurgu filmlerinin

vazgecilmez unsurlaridan biri
olan ucan taksiler artik yalnizca
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Sehirlerin Yeni Misafiri:

ATAKSILER VE HUKUKUN
)KYUZUYLE iMTiHANI

bir hayal degil. Elektrikli dikey
inig-kalki yapabilen hava
araglar1 (eVTOL — Electric
Vertical Take-Off and Landing)
uizerinde ¢ahsan sirketler,

ticari operasyonlara baglamak
i¢in son agamalara yaklagmis
durumda. Ozellikle Amerika

Birlesik Devletleri, Avrupa
Birligi ve Cin’de yiritilen
sertifikasyon siiregleri, hava
taksilerin 6niimuzdeki yillarda
sehir ici ulagimin bir pargast
olabilecegini gésteriyor. Bununla
birlikte teknolojik gelismeler
kadar 6nemli bir bagka soru da

gindemde yer aliyor: Hukuk bu
yeni ulagim bigimine ne kadar
hazir?

Gokyiiziinde Yeni

Bir Ulasim Cag

Hava taksiler, temel olarak
kisa ve orta mesafeli yolcu



BiLIMKURGU FiLMLERININ
VAZGEGILMEZ UNSURLARINDAN
BiRi OLAN UGAN TAKSILER ARTIK
YALNIZCA BiR HAYAL DEGIL.
ELEKTRIKLI DIKEY iNi$-KALKIS
YAPABILEN HAVA ARAGLARI
UZERINDE CALISAN SIRKETLER,
TICARi OPERASYONLARA
BASLAMAK iCiN SON ASAMALARA
YAKLASMIS DURUMDA.

tagimaciligr amaciyla gelistirilen,
¢ogunlukla elektrik enerjisiyle
¢ahisan ve helikopterlerden
daha sessiz olmasi hedeflenen
hava araclandir. Bu araclarin
en onemli 6zelligi, pist ihtiyact
olmadan dikey olarak kalkis ve
ini§ yapabilmeleridir.
Gelistiricilerin konu
ile ilgili gorisleri oldukca
iddialidir: Sehir merkezleri
ile havalimanlar: arasindaki
yolculuk siirelerini 6nemli
olgide azaltmak, kara trafigini
hafifletmek ve strdiirtlebilir
ulagim ¢6ztimleri sunmak. ..
Ancak ulagim tarihinde
bircok yenilik yalnizca teknik
engeller nedeniyle degil, hukuki
ve diizenleyici eksiklikler
nedeniyle de gecikmistir. Hava
taksiler de benzer bir sinavla
karg1 kargiyadir.

Hukukun ilk Sorusu:
Bu Araglar Tam Olarak
Nedir?

Hava taksilerin

yayginlagmasimin 6niindeki ilk
hukuki mesele, bu araglarin
mevcut mevzuat icerisindeki
yerinin belirlenmesidir.

Geleneksel havacilik
hukukunda temel ayrim ugaklar
ve helikopterler tizerinden
kurulmustur hatta daha yeni
yeni insansiz hava araglarinin
(IHA'larn) da ayr1 bir baghk
olarak havacilik hukukuna
kazandirilmas: gerektigi
tartiymalari baglamisti. Hava
taksiler ise bu kategorilerden
farkl 6zellikler gostermektedir.
Elektrikli motorlar, ytksek
otomasyon seviyeleri ve yeni
ugus karakteristiklert mevcut
diizenlemelerin dogrudan
uygulanmasimi zorlagtirmaktadr.

Bu nedenle sivil havacilik
otoriteleri son yillarda
yeni diizenleyici ¢erceveler
olugturmaya baglamigtir. Avrupa
Birligi Havacilik Emniyeti
Ajans1 (EASA), 2025 yilhinda
yayimladigi diizenlemelerle
“yenilik¢i hava hareketliligi”
kapsaminda dikey inig-kalkig
kabiliyetine sahip hava araglar
i¢in Ozel operasyon kurallari
geligtirmigtir. Bu kurallar;
pilot lisanslandirmasindan
enerji yonetimine, hava trafik
entegrasyonundan operasyonel
giivenlige kadar genig bir alan
kapsamaktadir.

Benzer sekilde ABD
Federal Havacihk Idaresi
(FAA) de geligmis hava
hareketliligi (Advanced Air
Mobility — AAM)
kapsaminda yeni sertifikasyon
ve igletme standartlar
olusturmaktadir. FAA, hava
taksilerin mevcut hava
sahasina giivenli sekilde

entegre edilmesini saglayacak
yeni diizenlemelerin 6nemli
bolimiini tamamlamig
durumdadir.

Kaza Halinde

Sorumluluk Kime

Ait Olacak?

Hava taksiler ile ilgili en
ilging hukuki tartigmalardan biri
sorumluluk hukukuna iliskindir.

Gelencksel havacilikta bir
kazanin ardindan sorumluluk,
gogu zaman pilot, isletmeci veya
retici arasinda degerlendirilir.
Ancak hava taksilerde durum
daha karmasik olabilir.

Cinkd bu araglarin 6nemli
bir kismu yuksek seviyede
otomasyonla calhisacak sekilde
tasarlanmaktadir.

Ornegin bir hava taksinin
ucus rotasini belirleyen yazilimin
hatal karar vermesi halinde
sorumluluk kime ait olacaktir?
Isletmeci sirkete mi? Aracy
ureten firmaya m1? Yazihm
gelistiricisine mi? Yoksa bakim
hizmetini gerceklestiren
kurulusa mi?

Mevcut hukuk sistemleri
bu sorulara tamamen yabanci
degildir. Uriin sorumlulugu,
kusursuz sorumluluk ve
tagryicinin sorumlulugu gibi
klasik hukuki kurumlar belirli
6l¢ide ¢o6ziim sunabilir.

Ancak yapay zeka destekli

karar mekanizmalarimin
yayginlasmastyla birlikte

mevcut kurallarin yeniden
yorumlanmas: gerekecegi
agiktr. Nitekim bircok hukukcu,
otonom sistemlerin sorumluluk
rejimlerinin 6ntimizdeki yillarin
en 6nemli havacilik hukuku

tartigmalarindan biri olacagim

belirtmektedir.

Sehirlerin Gokyiizii

Kime Ait?

Hava taksiler yalmzca
havacilik hukukunu degil, sehir
hukukunu ve idare hukukunu da
yakindan ilgilendirmektedir.

Bugtin sehirlerde yollar,
kavsaklar ve ulagim koridorlar:
belirli kurallara gore
planlanmaktadir. Hava taksilerin
yayginlasmastyla birlikte benzer
bir planlama ihtiyaci gokytizii
icin de ortaya ¢ikacaktir.

Ozellikle diiiik irtifa hava
sahasmin kullanimi 6nemli
bir tartiyjma konusudur.

Yiizlerce hatta binlerce hava
taksinin ayni sehir tzerinde
faaliyet gostermesi halinde
hava trafik yonetimi nasil
gerceklestirilecektir? Ya da ¢ok
daha ilging bir soru olarak bu
araglarin binalarla olabilecek
muhtemel etkilesimleri nasil
dizenlenecektir?

Geleneksel hava trafik
kontrol sistemleri, btyiik ol¢iide
sinirh sayidaki ticari ugak
operasyonlart i¢in tasarlanmigtir.
Sehir i¢i hava tagimacihgi ise cok
daha yogun ve dinamik bir trafik
yapist dogurabilir. Bu nedenle
yeni nesil dijital hava trafik
yonetim sistemleri tizerinde
galiymalar yuritilmektedir.

FAA ve diger diizenleyici
kurumlar, gelecekte yiiksek
yogunluklu hava hareketliligini
destekleyecek yeni trafik yonetim
modelleri gelistirmektedir.

Vertiportlar: Yeni
Nesil Havalimanlar:
Hava taksilerin ¢aligabilmesi

i¢in yalnizca araclarin
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Hukuk

GELENEKSEL HAVACILIK
HUKUKUNDA TEMEL AYRIM
UGAKLAR VE HELIKOPTERLER
UZERINDEN KURULMUSTUR
HATTA DAHA YENi YENi
iNSANSIZ HAVA ARAGLARININ
(IHA’LARIN) DA AYRI BiR BASLIK
OLARAK HAVACILIK HUKUKUNA
KAZANDIRILMASI GEREKTIGi

TARTISMALARI BASLAMISTIR.

gelistirilmesi yeterli degildir. Bu
araglarin inig ve kalkis yapacagi
ozel altyapilarin da kurulmasi
gerekir.

“Vertiport” ad: verilen
bu tesisler, hava taksiler igin
kiigtik 6lgekli havalimanlar
olarak dustnilebilir. Sehir
merkezlerinde, aligveris
merkezlerinde, i§ kulelerinde
veya havalimanlarinda
kurulabilecek bu yapilar yeni
hukuki sorular1 da beraberinde
getirmektedir.

Bir vertiportun
ruhsatlandirilmas: hangi
idarenin yetkisinde olacaktir?
Imar planlarinda nasil yer
alacaktir? Gurulti sinirlar nasil
belirlenecektir? Acil durum
planlar1 nasil olusturulacaktir?

Bu sorularin her biri yalnzca
havacilik hukukunu degil
¢evre hukuku, imar hukuku ve
yerel yonetim mevzuatini da
ilgilendirmektedir. Akademik
¢aliymalar da stirdiirtlebilir bir
hava taksi ekosistemi icin altyapi
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ve diizenleme stireclerinin
teknoloji kadar kritik oldugunu
vurgulamaktadir.

Mahremiyet ve

Giivenlik Endiseleri

Hava taksilerin gehir
yagamina entegrasyonu
beraberinde yeni mahremiyet
sorunlart da getirebilir.

Distik irtifada faaliyet
gosteren hava araglarimin
tasidigr sensorler, kameralar
ve iletigim sistemleri kisisel
verilerin korunmasi bakimimdan
yeni tartigmalara yol acabilir.
Ozellikle Avrupa Birligi'nin veri
koruma yaklagimi ve benzer
diizenlemeler, gelecekte hava
taksi igletmecilerinin 6nemli
uyum yuktumlulikleriyle
kargilasabilecegini
gostermektedir.

Bunun yaninda siber gtivenlik
de kritik bir konudur. Yazihim
temelli sistemlerin yogun olarak
kullanildigi hava taksilerde olast
siber saldirlarin 6nlenmesi
hayati 6nem tasimaktadir. Bu
nedenle giivenlik yalmizca teknik
bir mesele degil, ayni zamanda
hukuki bir yukiimlulik olarak da
degerlendirilmektedir.

Gelecege Hazir Bir
Hukuk Mimkiin mii?
Tarih boyunca hukuk,
teknolojik gelismelerin ardindan
sekillenmistir. Otomobillerden
internet teknolojilerine kadar
pek cok yenilik 6nce hayatimiza
girmis, ardindan hukuki
gerceveleri olugturulmustur.
Hava taksiler agisindan ise
farkl bir stre¢ yasanmaktadir.
Bu kez diizenleyici kurumlar

teknolojinin yayginlagmasim

beklemeden hazirhk yapmaya
cahismaktadir. Avrupa ve
Amerika’da geligtirilen yeni
diizenlemeler, gelecegin

sehir ici hava tasimacihigina
hukuki bir zemin olusturmay1
hedeflemektedir.

Bununla birlikte 6niimiizdeki
yillarda cevaplanmasi gereken
¢ok sayida soru bulunuyor:
Otonom uguslar hangi
sartlarda mimkin olacak?
Hava taksi koridorlar: nasil

yonetilecek? Sigorta sistemleri
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nasil sekillenecek? Uluslararas:
standartlar nasil olusturulacak?
Bu sorularin kesin cevaplari
henitiz verilmis degildir. Ancak
bir ger¢ek simdiden acikca
gortilmektedir: Hava taksiler
yalnmizca ulagim teknolojisini
degil, havacihk hukukunun
gelecegini de yeniden
sekillendirecektir.
Gokytiziindeki yeni trafik
baglamadan 6nce, hukuk
da kendi rotasini ¢izmek

zorundadir, &

Sustainable Urban Air Mobility
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Roportaj

BULUTLARIN UZERINDEN
KORTLARIN ZiRVESINE:
KPT. PLT. OZKAN KARACOBAN

GOKYUZUNDE BINLERCE FiT
YUKSEKLIKTE DEVASA

BiR UCAGIN SORUMLULUGUNU
TASIRKEN, YERYUZUNDE

AY YILDIZLI FORMAYLA

KORTLARDA SET SAYAN BiR iSiM...

TURK HAVA YOLLARI KAPTAN
PILOTU VE MiLLi TENISCi 0ZKAN
KARAGOBAN iLE KOKPITTEKI
"SIFIR HATA" FELSEFESININ

KORTTAKi UZANTILARINI, ZAMANA

MEYDAN OKUYAN DiSIPLiNiNi VE
HAVACILIK iLE TENISIN KESISTiGi
0 BUYULEYiCi NOKTALARI
KONUSTUK.

em gokyiiziinde
bir ucagin
sorumlulugunu
tasimak hem
de kortta milli formayla
miicadele etmek... Bu iki
farkli diinyay1 hayatinizda
nasil dengeliyorsunuz? Bir
giiniiniiz nasil geciyor?
Oncelikle merhaba.
Biliyorsunuz ki ugus
programlarimiz ¢ogu zaman
diizensiz bir hayata neden oluyor;
fakat ikisini birbirinden ayirmami
saglayan en 6nemli 6zellik dogru
planlama ve disiplin. Giindelik
hayatimizda vaktimizi alan birgok
unsur var. Bunlardan arinarak,
ucusg programindan arta kalan
vakitlerde beslenmemi ve uyku

diizenimi 6nceden planliyorum.
Ucusumun bulundugu mevkiyi
de g6z 6niinde bulundurup
antrenman programlarimi

organize ediyorum.

i e, o R kT T T el

Mesela ugusumda yati
gorevi oldugunda, otelin
tenis kortu olup olmadigim
6grenip malzemelerimi yanima
alarak orada bir antrenman

planlayabiliyorum. Tenis
kortunun olmadig1 durumlarda
1se kaldigimiz otellerin spor
salonuna giderek kuvvet
galiymalarimi yapryorum. Bunlar
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Roportaj

haricinde her sabah uyguladigim
bir esneklik ¢alismasi, aksamlar
ise viicudun toparlanmasini
saglayan buz banyosu rutinim var.

Pilotluk ve tenis... Ilk
bakista ¢ok farkli goriinen
bu iki disiplinin ortak
noktalar1 neler? Kokpitteki
hangi yetenekler kortta
isinize yariyor (ya da tam
tersi)?

Bu soruya okudugum bir
kitaptan alinti yaparak cevap
vermek istiyorum. 1990l yillarin
baginda diinya bir numarasi olan
Andre Agassi’nin o zamanki
antrendriniin yazdig: bir kitapta,
pilotlarin ugug baglamadan
6nce bir kontrol listesi (checklist)
oldugundan bahsediliyor. Bir
tenis¢inin de gerek bir maca
hazirlanma agamasinda gerekse
o mag esnasinda bu kontrol
listelerine ihtiyag¢ duydugunu;
gerek baglangigtaki normal
durumlardan gerekse zorlandig1
anlardan kurtulmasi i¢in bu
listeleri dogru uygulamasimin
bityiik bir benzerlik gosterdigini
vurguluyor. Mesela bir
tenis maginda en az ihtiyag
duyabilecegimiz bir malzemeyi o
anda ¢antamizda bulundurmamiz
veya magin zor bir aninda
rakibimizin eksik yanlaria
bakarak strateji degistirmemiz
i¢in okumamiz gereken bir notun
yanimizda bulunmasi gibi...

Diger bir taraftan tenis, hata
yapma dzgurliigiimiiziin oldugu
ve bu sayede en 1y1 vuruglar
yapabilmek i¢in risk alabildigimiz
bir spordur. Pilotluk becerilerimiz
kortta sakin kalarak karar
vermemize yardimci olsa da kimi
zaman garantici olmak bizi bu
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riskli ve etkili vuruslardan
mahrum birakabiliyor.

Zonguldak Tenis Deniz
Spor Kuliibii’nde baslayan
yolculugunuz, sizi Tiirkiye
birinciligine ve Milli
Takim’a kadar tasidi.
Geriye do6niip baktigimizda,
bu basarimin arkasindaki
en biiyiik kirilma noktasi1
neydi?

2015 yihinda Tirk Hava
Yollarr’'nda pilotluk meslegine
basladiktan sonra uzun bir siire
profesyonel anlamda spordan
uzak kalmak durumunda kaldim.
Gerek meslegin zorluklar gerekse
dogru vakti bulamamam beni
turnuvalardan uzaklastirds;
fakat bu stiregte hicbir zaman
spordan tamamen kopmadim.
2022 yihnda Tiirkiye Tenis
Federasyonu'nun duzenledigi
bir Turkiye Sampiyonasi’ndan
haberim oldu ve katilmaya
karar verdim. Turnuvalardan
bu kadar uzak kalmig olmama
ragmen kendi yag kategorimde
Tirkiye sampiyonu olarak
motivasyonumu ¢ok ileri bir

seviyeye tagidim.

Devam eden siiregte
sirketimizin bu tarz
organizasyonlara sporcu izinleri
ile destek verdigini 6grendim.
Turnuvalara diizenli katilmam bu
siirecten sonra bagladi ve her sene
sonunda diizenlenen milli takim
secme miisabakalarima katilmaya
basladim. Son iki yildir milli
takima se¢ilmig bulunmaktayim
ve bu sekilde amlmak beni ¢ok
mutlu ediyor. Ozellikle ailemin
gocuk yaglardan itibaren devam
eden destegi, benim bu noktaya
gelmemdeki ana unsurdur.

Kendi yas kategorinizde
Tiirkiye’nin zirvesinde
yer almak harika bir
duygu olmali. Bu seviyeyi
korumak, zirveye ¢cikmaktan
daha m1 zor? Formunuzu
nasil siirdiirilebilir
kiliyorsunuz?

Su anda maalesef ig

yogunlugundan dolay yeteri

kadar turnuvaya katilamadigim
icin puanlama olarak zirvede
degilim; fakat katildigim
turnuvalarin ¢ogunda sampiyon
oluyorum. Ayni zamanda diizenli
bir sekilde antrenmanlarima
devam ederek formumu
koruyorum. Su andaki hedefim
zirvede yer almaktan ziyade, her
sene bana milli takim se¢melerine
girmemi saglayacak kadar puam
clde etmek.

Milli formay giyip
Tiirkiye’yi uluslararasi
arenada (ITF Masters
Tour) temsil etmek size
ne hissettiriyor? Kortta
"Ay-Yildizli" olmanin
getirdigi baskiy1 nasil
yonetiyorsunuz?

Bu baskiy1 yonetmek gergekten
¢ok zor. Uluslararasi arenada
oynamak ile Tiirkiye’deki
herhangi bir turnuvada oynamak



arasinda bityiik bir psikolojik

fark var. Milli forma herkesin
hayalidir. Gegen sezon bu
formay1 ilk kez giydigimde
heyecanmima yenik duiserek gercek
performansimi yansitamadigim
distintyorum. Bu durumu tersine
gevirmek icin bu sezon daha ¢ok
uluslararasi turnuva oynadim ve
ITT tekler siralamasinda diinyada
128. siraya kadar yukseldim.
Yiikseligimin devam edecegine de
yurekten inantyorum.

ITF ciftler siralamasinda
diinyada 61. siraya kadar
yiikseldiniz. Teniste ciftler
oynamak, ¢ok ciddi bir
"ekip uyumu' ve iletigim
gerektirir. Iyi bir partnerlik
performansi i¢in kokpitteki
"Ekip Kaynak Yonetimi"
(CRM) ilkelerinden
yararlanmiyor musunuz?

Kesinlikle yararlantyorum.
Kortta iki kigi olmak, tamamuyla
kokpitteki ekip uyumuyla eg
deger. CRM ile ilgili aldigimiz
egitimlerin kortta da bana ¢ok
yardime oldugunu séyleyebilirim.
Partneriniz ile 1yi bir iletigim
icerisinde olmak ve birlikte
belirledigimiz stratejiyi dogru
uygulamak, bize mag1 kazandiran
en 6nemli faktordiir.

Kariyeriniz boyunca
kortta unutamadigimz,
"Iste bu an her seye degdi"
dediginiz en 6zel mag veya
an hangisiydi?

Tlk milli takim belirleme
turnuvamda, ilk seti kaybetmig
olmama ragmen geri doniip
3 saat 30 dakikalik bir macin
ardindan kazandigim am

unutamam. Onca ¢aliymamin

kargihigim aldigimi o an hissettim.
Ozellikle gegmisten bugiine bu
seriivende bana destek olan tiim
tamidiklarimin arayarak tebrik
etmest, beni ¢cok motive eden bir
diger unsur olmustu.

Kaptan pilotluk meslegi,
anlik karar vermeyi ve
sifir hata toleransim
gerektiriyor. Teniste de bir
puan, titm magin kaderini
degistirebiliyor. Baski
altindayken o "sogukkanh
kalma" becerisini nasil
gelistirdiniz?

Bu, benim de son yillarda
fazlasiyla kafa yordugum bir
konu. Son takimlar sampiyonasi
magim tam 4 saat stirdii ve 6
kez mag puani ¢evirerek magi
kazandim. Magz izleyenler bu
kritik puanlarda ne kadar sakin
kalabildigimi gérdiiginde,
bunun pilotluk becerilerimle
ilgili oldugunu séyliiyorum.
Maglarimda dig diinya ile

baglantiy1 kesip tamamiyla oyuna

ve kendime odaklaniyorum. Isler
koti gittiginde durumu tersine
gevirmek icin kullandigim bir
kontrol listem var; o anki sartlari
magin heyecanindan siyrilarak
daha sakin bir sekilde algilamami
saglyor. Bu da pilotluk meslegim
sayesinde kazandigim en bitytik
ozelliklerden biri.

Uzun uguslar, jet-lag ve
yogun mesai saatlerinin
ardindan kortta fiziksel
olarak din¢ kalmayi nasil
basariyorsunuz? Ozel
bir beslenme veya atletik
performans rutininiz var
m?

Bazen programimiz geregi

maglart ugug sonrasimnda yapmam

gerekebiliyor ve bu durumda
maga girmeden dnce ¢ok yorgun
oldugum anlar yakaliyorum.
Ozellikle bu tarz durumlarda
sakatlik yasgamamak adina
uykuma ¢ok 6zen gésteriyorum.
Akilli saatimin uykumu takip
ettigl bir uygulamasi var; yeterli
uykuyu alip almadigim ve anlik
viicut bataryami bana gosteriyor.

Giin i¢inde kisa uykular da
aliyorum.

Bunlarin haricinde 6zel
bir atletik performans kogum
ve kuliibiimiizde bulunan bir
fizyoterapistim var. Beslenme
ile ilgili de ¢ok fazla aragtirma
yapryorum. Ozellikle Novak
Djokovic’in kitaby, ilk beslenme
felsefemi gelistiren kaynakt.
Dogal tirtinlerle beslenmeye ve
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paketli gidalar tiikketmemeye 6zen
gosteriyorum. Hazirladiginiz
besinlerin fotografini ¢ektiginizde
size besin degerlerini gésteren
mobil uygulamalardan da
yararlantyorum.

Ucus gorevleri
nedeniyle turnuvalara
veya antrenmanlara
katilamadiginiz,
tenisten uzak kaldigimz
donemler oluyor mu? Bu
siireclerde mental olarak
kortta kalmayi nasil
basariyorsunuz?

Bir¢ok turnuvada yarigigim
rakiplerim tenis ile ilgili
mesleklerde ¢aligtiklar icin bu
tarz organizasyonlar: 6ncelikli
siraya koyabiliyorlar. Benim ise
turnuvaya bagladigim fakat ugus
gorevimdeki anlik degisikliklerden
dolay1 katilamayip hitkmen
maglup sayilldigim zamanlar
¢ok oluyor. Bu durum beni
tizse de igimin dogas: geregi

hemen bir sonraki turnuvaya
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odaklaniyorum;

hayat —

devam ediyor.

Turnuvalardan ayr kalsam

da antrenmanlarima hig ara
vermedigimi séyleyebilirim.
Yat: otellerinde genellikle
fitness merkezi oluyor, olmadig
zamanlarda da odamda beni
formda tutacak egzersizleri
yapmaya devam ediyorum.

Gerek teniste gerekse
havacilikta ulagmak
istediginiz, "Heniiz defteri
kapatmadim" dediginiz yeni
hedefleriniz neler?

Havacilikta ulasmak istedigim
en biyiik hedefim, genis gévde
kaptan: olarak Tirk Hava
Yollar’na olan hizmetime

devam edebilmek. Havaciligin
belli bir emeklilik yas: olsa

da tenis, hayatimin sonuna

kadar yapabilecegim bir spor.

Su andaki hedefim ciddi bir
sakatlik yagamaksizin bu sporu
stirdiirerek uzun yillar milli takim
adina oynayabilmek. Bunlarin
yaninda, su siralar daha ¢ok vakit
yaratmak istedigim yurt digindaki
uluslararas: turnuvalara katilarak
siralamami daha da ytikseltmek
ve tlkemin adim diinyaya

duyurabilmek istiyorum.

Ozellikle geng
sporculara veya
yogun is hayat1
nedeniyle
hobilerine
zaman
ayiramamaktan
sikiyet eden
profesyonellere,
zaman yonetimi
konusunda ne
gibi tavsiyelerde
bulunursunuz?
Biraz klise olacak olsa da
son yillarda sosyal medyada
cok fazla vakit kaybedildigini
distiniyorum. Hayat telagesinde
az uyumak ve fast food ile
beslenmek bir zaman kazanci gibi
distiniilse de ben klasik yasayan
biri olarak yemek yapmaya veya
dogru zamanda yeteri kadar
uyumaya ayirdigimiz vaktin
bizi gin i¢erisinde daha zinde
tuttuguna inamyorum. Zirvedeki
sporcular minimum 8-10 saat
civart uyku ve duzenli beslenme
ile tiim gtin aktif kalabiliyorlar.
Bu konuda 6zellikle su anda
gerek antrenmanlarimi yaptigim
kultipteki geng sporcular gerekse
beraber ugus yaptigim kaptan

arkadaglarim bilgilendirmeye
calistyorum.

Bunlar haricinde ¢evremizde
her zaman ger¢ek anlamda bizi
destekleyen insanlar biriktirmek
ve bagarimizi gonulden tebrik
ettiklerini gérmek beni ¢ok mutlu
ediyor. Bu yiizden arkadaglarimin
cogunu benim gibi hedefleri olan,
pozitif disiinceli insanlardan

seclyorum.

Tenis ve havacilik disinda,
Ozkan Karagoban’in
hayatinda kimsenin
bilmedigi, onu dinlendiren
baska bir tutkusu veya
hobisi var mi1?

Ailem ile bir araya geldigimiz
Biiyiikada’da bir evimiz var ve
bos zaman buldukca onlarla
orada vakit gecirmeyi ¢ok
seviyorum. Orast sakinlesmemi ve
sehrin telagesinden uzaklagmam
sagliyor. Ayrica tenisin yaninda
diger hobilerim olan kosu,
bisiklet ve yiizme gibi sporlar
da yapmama olanak taniyor.
Ozellikle uguy ile gittigim
yerleri gezmeyi ve o yorenin
favori yemeklerini tatmay1 gok
seviyorum. Bunlar haricinde
sevdigim miizik gruplarinin
konserlerini ve Besiktag maglarimi

kacirmamaya ¢alisirim.

Son olarak, hem
gokyiiziinde hem de kortta
sizi her giin yeniden motive
eden, hayat mottonuz haline
gelmis o temel felsefe nedir?

"Gelecekteki ben, su anki
halime 'Neden bunlar1 zamaninda
yapmadm?' demesin" diye vaktimi
dogru kullanarak her zaman
kendimin en 1yi versiyonu olmaya
caligiyorum. B



FIFA DUNYA KUPALARI:

1930°'DAN GUNUMUZE

Q Kamer AKSAHIN
Rhapsody Teknoloji / Kurucu

utbolun kiiresel bir
gosteriye dontigmest
yalnizca sahadaki
oyunla degil, onu
gevreleyen teknolojik devrimlerle
miimkiin oldu. FIFA Diinya
Kupast, her dort yilda bir
yalnizca sporun degil, iletisim,
yaymcilik, mithendislik ve
djjitallesmenin de nabzini tutan
bir laboratuvar haline geldi.
1930°dan 2026’ya uzanan bu
yolculuk, futbolun teknolojiyle
birlikte nasil evrildigini gosteren
benzersiz bir zaman cizelgesidir.
Bu yazimizda, futbolun sadece
futbol olmadigini bir kez
daha goreceksiniz. Savaglarin
teknolojiyi ileri gotirmesi
gibi her Diinya Kupasi'nin da
ozellikle iletigim ve yayincilik
alaninda dort yilda bir
teknolojiye nasil katki sagladigini
hissedeceksiniz. Keyifli

Uruguay’da 1930 yilinda insa edilen Estadio

Centenario (Yiiziincii Yil Sta:dyumu). .

okumalar...

1930 Uruguay Diinya
Kupasy, iletisim agisimdan
son derece sinirh bir ¢agin
urinidir. Maclarn yalnizca
Uruguayllar radyodan canh
dinleyebiliyor, diinyanin geri
kalani ise Mors alfabesiyle
iletilen telgraflarla ancak mag
sonucunu o6grenebiliyordu.
Eger 1930’da Avrupa’da
yagayan biri olsaydiniz,
maglarin fotograflarin
oynandiktan giinler sonrasinda
gazetelerde gorebilirdiniz.
Ucakla gelen analog fotograf
film rulolarinin tab edilmesi
sonrasinda gazetelerde maglarin

fotograflarina ve olaylarin

TEKNOLOJi TARIHI

o
938 Fransa'da gazeteciler icin stadlarda

ayri bir holiim diizenlendi.

detaylarma erigebiliyordunuz.
Buna kargin Uruguay
1930’da, stadyum teknolojisinde
dev bir adim atti: Estadio
Centenario (Yizinci Yil
Stadyumu). Uruguay’in

ilk anayasasinin ilanimin
(1830) 100. y1l doniimiine
ithaf edilen ve sckiz ay gibi rekor
stirede tamamlanan bu dev
stadyum Torre de los Homenajes
adli 100 metrelik anit kulestyle
yalmizca bir spor alam degil,
mimari bir manifesto haline
geldi. Béylece Diinya Kupast’'nin
ilk buytik teknolojik hamlest,
iletisimde olamasa bile stadyum
mithendisliginde gerceklesmigti.
1934 Italya’da iletisim
teknolojisi ilk kez devlet eliyle
kitlesellesti. Mussolini, EIAR
aracihigiyla tim tlkeye yiiksek
menzilli radyo yayinlari sagladi.
Avrupa’da 12 iilke ile birlikte
Giiney Amerika’dan futbol >
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tutkusu olan 1ki iilke de (Arjantin
ve Brezilya) mag yaymlarimn
radyodan canli dinledi. Bu
turnuvanin ayirt edici teknolojisi
ise “Federale 102 adh tamamen
yerli tiretim resmi top oldu.
Ingiliz toplarma meydan okuyan
bu tasarim, dénemin “teknolojik
ozerklik” (autarky) politikasinin
bir semboliiydii. Ttalyan
milliyetgiligini simgeleyen bu
yeni top tamamen kahverengi
deriden ve el dikigleriyle bu
turnuva icin 6zel tretilmigti.

1938 Fransa’ya Arjantin ve
Uruguay katilmadi. Ginki bir
turnuvanin Giney Amerika’da,
digerinin Avrupa’da sirali olarak
devam etmesini istiyorlardi. 1934
italya sonrast 1938 turnuvasi
Fransa’ya verilince Giiney
Amerika’yr sadece Brezilya
temsil etmis oldu.

Bu turnuvada canli radyo
yaymlari artti. Maglarin sinema
filmi formatindaki 6zetleri
(Newsreels), cok daha gelismig
ses senkronizasyonu ve kurgu
teknikleriyle hazirlanarak
ugaklar vasitastyla hizla diinya
sinemalarina dagitildi.

Ayrica sirt numaralarinin
yaygilagmasi, sahadaki iletigimi
kolaylagtiran 6nemli bir yenilikti.
Radyo spikerlerinin futbolcular:
daha 1yi tamimasi ve hakemlerin
oyunculari birbirinden ayirt
edebilmesi i¢in oyuncu sirt
numaralarinin kullanimi bu
turnuvada (resmi zorunluluk
olmasa da) ciddi sekilde test
edildi ve yaygnlasti.

1950 Brezilya, II. Diinya
Savagt nedeniyle verilen 12
yillik zorunlu aranin ardindan
Ozlenen doéntistini simgeliyordu.
Maracana’ya yerlestirilen ilk
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sirim televizyon kameralar
sayesinde tarihte ilk kez yerel
canlh TV denemeleri yapild.
Wirephoto teknolojisi ise
fotograflarin telefon hatlar
tizerinden diinyaya aktarilmasini
sagladi. Bu turnuvanin 6zgiin
teknolojisi, bagciksiz ve su
gecirmeyen Superball Duplo T
topuydu ve bu top oyunun hizin
dogrudan artirdi.

Turnuva i¢in inga edilen ve
o dénem diinyanin en biytik
betonarme yapilarmdan biri
olan Maracana Stadyumu,
insanlar1 bitytileyen bir
miuhendislik harikastydu.
Finaldeki Brezilya - Uruguay
magci stadyumda resmi olarak
173.850 seyirci izledi. Bu,
kirilmasi neredeyse imkansiz bir
tribiin rekorudur.

1954 Isvigre, televizyonun
uluslararasi bir kitle aracina
doniigmesinin baglangicicr.
Avrupa Yaym Birligi-EBU’nun
ilk uluslararasi canh yayim
bu turnuvada gergeklesti.
Turnuvadaki toplam 9 mac;
basta Isvicre, Federal Almanya,
Fransa, ingﬂtere, italya, Belgika,
Hollanda ve Danimarka olmak
tizere Avrupa tlkelerinde ayni
anda canh olarak yayinland.
Adolf Dassler’in (Adidas) vidal
kramponlar (Stollenschuhe),
yagmur altinda ¢ivilerin
degistirilebilmesi 6zelligiyle bir
anlamda turnuvanin kaderini
belirlemis gibi oldu. “Bern
Mucizesi” olarak bilinen final
macimda Macaristan kargisinda
siddetli bir yagmur baglayinca,
Alman oyuncular devre arasinda
kramponlarimin civilerini daha
uzun olanlarla degistirdiler.
Camurlu zeminde yere gok

% |

Bern Mucizesi'nin gériinmez mimarlarindan

aS|.‘ndan bir ay

uzaya gonderilen Telstar uydusu.

daha saglam basan Almanlar,
doénemin yenilmez armadasi
Macaristan’t 3-2 yenerek
sampiyon oldu.

1958 Isvec, televizyon
¢agimin gercek baglangicidir.
Ampex’in manyetik video bant
kayit yani Video Tape Recorder
(VTR) teknolojisi sayesinde
magclar ilk kez manyetik bantlara

950 Finali ve bir “futhol mabedi*:

O .
-1958 Isvec'te ilk kez kullanilan
Japonlarin VTR cihazi.
T -

kaydedildi ve saatler sonra

tekrar yayimlandi. 1954°¢

kadar televizyon yaymlari
tamamen canli oldugu igin, o an
ekran baginda degilseniz mac1
kagirirdimz (veya sinema filmi
gibi 35mm banyo edilmesini
beklerdiniz). 1958’de ise TV
sinyalleri manyetik bantlara
kaydedilmeye baglandi. Bu
teknoloji sayesinde maglar

biter bitmez, sadece birkag saat
sonra “macin tekrari” (delay
broadcast) olarak televizyonlarda



yeniden oynatilabildi. Bu,
futbolun televizyon arsivciligi
icin devrimsel bir adimdi. Bu,
futbolun gorsel arsiveiligini
miimkiin kilan bir yontem
oldu. Mag sirasinda ¢ekilen
styah-beyaz fotograflar,
Belinograf (Belinographe)

adr verilen gelismis telgraf-
fotograf cihazlariyla telefon
hatlar tizerinden tarandi. Bu
sayede diinyanm 6biir ucundaki
gazeteler, macin skor haberiyle
birlikte Pelé’nin aglama
sahnesini veya Isvec kraliyla
tokalagma anim sonraki giinin
sabah baskisinda net bir gekilde
basabildi.

1962 Sili, yayincilik
agisindan bir 6nceki kupaya
gore geri bir adim oldu. Telstar
uydusu turnuvadan bir ay sonra
firlatildig icin Avrupa‘ya canli
yayn yapilamadi. Bu nedenle
kitalararas iletisim yine eski
bir dosta yani radyoya dondu.
Turnuvanin 6zgiin teknolojisi,
sahada ilk kez kullanilan iki
kamerali TV sistemiydi ve genis
act ile yakin ¢ekim arasinda gegis
yapabiliyordu.

1966 Ingiltere, Telstar ve
ardindan firlatllan Early Bird
(Intelsat I) iletisim uydular
sayesinde, ilk kez Avrupa ile
birlikte ayni anda Kuzey ve
Giiney Amerika’ya da canl
televizyon sinyalleri ulagtirildh.
BBC, tarihte ilk kez yavag
¢ekim (slow-motion) ve tekrar
(replay) gorintiilerini kullandi.
Final maginda Geoff Hurst’tin
direkten donen ve ¢izgiye
¢arpan unli golintn (topun
¢izgiyl gecip gecmedigl hala
tartigtlir) hakem Tofiq Bahramov
tarafindan verilmesinde bu

Pikmkte ..
Nese/ iz

ilkel video
tekrarlari
ekran
bagindakiler
i¢in buytk

bir heyecan

ve tartigma
firtinas: yaratti.
Diinya basini,
1ngiltere’nin ev
sahibi olarak sampiyon olusunu
ve Hurst’iin tartigmal golint
genis gekilde tartisti. Ayrica ilk
ticart maskot World Cup Willie,
futbolun pazarlama ¢agim
baslatti.

1970 Meksika, futbolun
gorsel devrimidir. Diinya Kupasi
ilk kez kiiresel olarak renkli
ve canl olarak yaymlandu.
Adidas’m Telstar topu, siyah-
beyaz TV’lerde goruniirlik
i¢in tasarlanmig ik “T'V dostu”
top oldu. Sar1 ve kirmiz1 kart
sistemni ise dil bariyerini ortadan
kaldiran evrensel bir iletisim
araci olarak sahaya indi. Ayrica
ilk kez oyuncu degisikligi hakk:
(mag bagina 2 oyuncu) getirildi.

Yazih basin i¢cin Meksika’da

kurulan devasa bir medya
merkezinden gazeteciler, mag
raporlarini Teleks hatlariyla
saniyeler i¢cinde geciyordu. En
onemlisi, renkli fotografgihigin
geligmesiyle birlikte, renkli
telefoto (kablolu fotograf
aktarimi) cihazlari kullanildi.
Béylece Pelé’nin Jairzinho’nun
kollarma zipladig1 o efsanevi
anin renkli fotografi, sadece
birkag saat sonra diinya
gazetelerinin birinci sayfalarina
basilmak tizere hazirds.

1974 Bat1 Almanya, Alman
disiplini ve mithendisliginin
ekran bagindaki futbolseverlerin
izleme aligkanhklari kékten
degistiren dijital yeniliklerin
ilk filizlendigi bir turnuvadir.

1966 ingiltere Diinya Kupasi final macinda
Geoff Hurst'iin iptal edilen gol ani.

| 1970 Meksika‘da maclarin detaylan
Teleks cihaziyla ulastirildi.

= | A 1
11970 Meksika, ilk kez kiiresel ve canli
olarak yaymnlanan kupa oldu.. F §

Turnuvanin stadyum igi
iletisimdeki en biiytik

yeniligi, ampullerle ¢alisan

ilk tam elektronik skor
tabelalarimin kullanilmasiyd.
Bu yeni dijital paneller sayesinde
sadece skor ve stire degil; golii
atan oyuncunun ismi, oyuncu
degisiklikleri ve sar1/kirmizi kart
bilgileri stadyumdaki taraftarlara

anlik olarak yazil grafik seklinde -
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Bir mac yayini sirasinda ekran bilgilendirme

azilari ilk kez 1974'te kullanildi.

yansitildi. Tagmabilir ENG
kameralar: sayesinde saha kenari
artik hareketli bir haber alanina
dontsti.

1978 Arjantin, askeri
yonetimin tilkeyl modern
gostermek i¢in dev bir yayin
altyapisi kurdugu turnuvadir.
A78 TV prodiiksiyon merkezi,
renkli yaynlari diinyaya aktardi.
Teletext ise ilk kez kitlesel
olarak kullanilds; insanlar
TV ekranindan canh skorlari
okuyabildi.

1982 Ispanya, kiiresel
uydu ¢aginin baglangicidir.
Diinya Kupasi ilk kez tiim
kitalara egzamanli canl olarak
yayimlandi. Bilgisayar destekli
ekran grafikleri profesyonellesti;
modern TV estetiginin temelleri
atilds. TIk kez filigranh mag
biletleri kullanilmaya baglandi.

1986 Meksika,
djjitallesmenin sahaya indigi
turnuvadir. Adidas Azteca,
tamamen sentetik malzemeden
iretilen ilk Dtnya Kupast
topu oldu. Helikopter ve
vin¢ kameralari, tribiin
panoramalarin televizyona
tagidi. “Cerebro computarizado”
adh dijital ydnetim sistemi ise
mag verilerini ger¢ek zamanh
isleyen ilk FIFA altyapistydu.
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Tribuinlerde baglayan Meksika
Dalgas, seyircilerin futbola
unutulmaz bir katkisi olarak
animsand.

1990 Italya, yiiksek
¢oziintrlik kavramimin
diinyayla tanigtig1 turnuvadir.
RAI ve NHK, MUSE/Hi-
Vision sistemiyle maglart HD
kaydetti. Aciligy maca tarihte ilk
kez dijital HD'T'V sinyali olarak
uydu tizerinden iletildi. Ayrica
barkodlu turnike sistemi ilk kez
test edildi.

1994 ABD, futbolun
internetle tanistig) turnuvadir.
FIFA.com’un agilmasi, Diinya
Kupasr'nin dijital caginin
baglangicidir. Hakemlerin
kablosuz kulaklik kullanmas:
saha i¢i iletigimi devrimlestirdi.
Opyuncu isimlerinin forma

L brbrcarrseen POV it tancherd, wrg-n mone
b T ol e e et (gLl £
VilkiEngg e A Cpnteg Reor Fay M g st
A s W

standard1 haline gelmest

ise izleyici deneyimini
modernlestirdi.

1998 Fransa, 32 takimh
formatin ve dijital grafiklerin
olgunlastig: turnuvadir.
Tricolore, gok renkli ilk resmi
top oldu. Elektronik oyuncu
degisikligi tabelalar ve Altin
Gol uygulamasi, turnuvay1
modernlegtiren 6zgiin
yeniliklerdi.

2002 Giiney Kore-
Japonya, mobil ¢agin
baslangicidir. SMS skor
bildirimleri ve i-mode servisleri
sayesinde Diinya Kupast ilk
kez cep telefonlarindan takip
edildi. Fevernova topu, ytksek
teknoloji malzemesiyle oyunun
fizigini degistirdi. Elektronik bilet
kontroli ise stadyum giivenligini

ilk kez 1986'da tamistigimiz Meksika Dalgasi.

dyjitallestirdi.

2006 Almanya, HDTV
¢aginin resmen basladigt
turnuvadir. Tim maglar 1080i
formatinda tiretildi. RFID ¢ipli
biletler ve dev Fan Fest alanlari,
modern taraftar kiltirini
sekillendirdi.

2010 Giiney Afrika, sosyal
medya ¢aginin baglangicidir.
Twitter ve Facebook, Diinya
Kupast’n1 kiiresel bir dijital
sohbet alania doéntstiirdi.
Sony’nin 3D yaymlari ve
vuvuzela sesini filtreleyen dijital
ses teknolojisi, turnuvanin 6zgin
yenilikleriydi.

2014 Brezilya, hakem
teknolojilerinin sahaya indigi
turnuvadir. Gol Cizgisi
Teknolojisi ilk kez kullanild.
Kaybolan sprey, hakem
yonetimini standartlagtirdi.
Brazuca topu, acrodinamik
stabiliteyi artiran 6 panelli



tasarimiyla 6ne ¢ikt.

2018 Rusya, VAR ¢aginmn
baslangicidir. 33 kamerayla
desteklenen merkezi video odasi,
futbolun karar mekanizmasini
kékten degistirdi. 4K HDR
yaymlar ve NFC ¢ipli Telstar 18
topu, dijitallesmeyi ileri tagidi.

2022 Katar, yar1 otomatik
ofsayt sisteminin sahaya indigi
turnuvadir. Al Rihla topu,
i¢cindeki IMU sensoriiyle her
temasin dijital kaydin tuttu. 5G
altyapisi ve artirlmig gerceklik
deneyimleri, turnuvay1 gelecegin
medya formatina tagid.

2026 ABD-Kanada-
Meksika ise futbolun XR
(VR/AR) ¢agini baglatiyor. 8K
genis agih kameralarla holografik
izleme, kuantum sensorlii toplar
ve yapay zeka destekli lojistik
algoritmalari, Diinya Kupasi’ni
yalnizca bir spor organizasyonu
degil, bir teknoloji vitrini haline
getiriyor.

Ve, tarih tekerrir ediyor!
FIFA, Diinya Kupasi’'nin
100. y1l déntimi kutlamalar:
gergevesinde, 2030 Dinya
Kupasi'nin agihg macimn ilk
bagladig1 yerde, yani Estadio
Centenario’da oynatmaya karar
verdi ve bu stadyum, bu tarihi
an icin su siralar modernize
edilmekte.

Bu uzun yolculugun sonunda
ortaya ¢ikan tablo oldukca net.
Diinya Kupasi, yalnizca futbolun
degil, insanhgin teknolojiyle
kurdugu iligkinin de aynasidir.
Her turnuva, kendi déneminin
iletisim araclarini, mihendislik
anlayigini ve dijital kapasitesini
sahaya tagimis; futbolu izleme
bi¢imimizle birlikte algilama
seklimizi de doniistirmistiir.

Radyodan uyduya, HD’den
yapay zekaya uzanan bu
kesintisiz evrim, oyunu kiiresel
bir kiiltiir olayr haline getirirken
teknolojiyi de stirekli ileriye
itmigtir. Bugiin geldigimiz
noktada Diinya Kupalari, artik
yalnizca bir spor organizasyonu
degil, gelecegin teknolojilerinin
ilk kez sahneye ciktigi dev

bir laboratuvar kimligi de
kazannugtit. B
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Dilay SEGKiN
dilayseckind@gmail.com
@ @dilaysjoker

Seni oyunculuga
yonlendiren ilk duygu
neydi?

Cocuklugumdan beri
insanlarin hikayelerini
anlamaya kars1 buytik bir
merakim vardi. Oyunculuk
bana yalnizca tek bir hayati
yasamak yerine, birbirinden
farkl hayatlar1 deneyimleme
ve farkli insanlarin diinyalarina
dokunma firsat1 sunuyor. Beni
bu meslege yonlendiren ilk
duygu sanirim buydu: Insam

kesfetme istegi.

Bugiine kadar
kariyerinde doniim
noktas1 olarak
nitelendirecegin bir proje

oldu mu?
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Ben kariyerimin bu
dénemini daha ¢ok bir hazirhik
stireci olarak gériiyorum.
Aldigim egitimler, katildigim
secmeler ve her yeni deneyim
bana farkl seyler 6gretiyor.
Benim i¢in 6nemli olan
yalnizca bir projede yer almak
degil, aym1 zamanda beni
geligtirecek ve oyunculuguma
yeni geyler katacak projelerin
i¢inde olmak. Bugtine kadar
yer aldigim her projenin bana
ayr bir katki sagladigina
inaniyorum.

Oynamayi istedigin ama
heniiz canlandirma firsat1
bulamadigin bir karakter
tiira var ma?

Aslinda bu biraz hayal

kurmak gibi ama bir “siiper

kahraman” karakterini
canlandirmayi ¢ok isterdim.
Bir Spider-Man ve Anakin
Skywalker hayrani olarak,
onlara benzer 6zellikler tasiyan,
giiclii ama ayni1 zamanda kendi
iginde ¢atigmalar1 olan bir
karakteri oynamak benim i¢in

¢ok keyifli olurdu.

Yeni bir karaktere
hazirlamirken uyguladigin
ozel yontemler nelerdir?

Oncelikle karakteri
yargilamamaya calistyorum.
Onun neden 6yle davrandigini,
hangi duygularin ve gecmis
deneyimlerin onu o noktaya
getirdigini anlamaya
odaklaniyorum. Senaryoyu

defalarca okuyorum ve



Prodiksiyon
ve Roéporta;:
Dilay Seckin

karakterin ge¢migini zihnimde
olusturmaya caligtyorum.
Yirtytsunden konugma
bi¢imine, bakislarindan kigtik
aligkanliklarina kadar detaylari
kesfettikce karakter benim icin

yagamaya bashyor.

“Doganin Kanunu”
dizisinde “Aytekin®
karakterine hayat

veriyorsun. Karakterden

biraz bahseder misin?

Aytekin enerjik ve biraz
saf bir karakter. Koti olmaya
calisgtyor ama aslinda kalbi
kotii degil. Aytekin’i oynarken
onda hissettigim en giigli
duygu, galiba hi¢ sevilmemig
olmasi. Karakterimle empati
kurarken zaman zaman onun
i¢in uzildugum bile oluyor.
Sanirim bu da Aytekin’i benim

i¢in daha 6zel ve oynamasi
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Roportaj

daha keyifli bir karakter haline
getiriyor.

Dizi Urla’da ¢ekiliyor.
Setinin olmadig:
zamanlarda nasil vakit

geciriyorsun?

Urla benim dogup buyudigum
yer sayilir. Memleketim
oldugu i¢in séylemiyorum;
gercekten ¢ok huzurlu bir

yer. Bog zamanlarimda deniz
kenarinda yiiriimeyi, oyuncu
arkadaslarimla vakit gecirmeyi
ve bol bol yiizmeyi seviyorum.
Bazen hicbir sey yapmadan
sadece glin batimini seyretmek
bile buitiin yorgunlugumu

aliyor.

Sik seyahat etmek
oyunculuk mesleginin bir
pargasi. Yolculuklar sana
ilham veriyor mu?

Kesinlikle ilham veriyor. Her
sehir kendi hikayesini anlatiyor.
Yolculuk sirasinda tanigtigim
insanlar, duydugum kiiciik
diyaloglar, gézlemledigim
davraniglar ya da gérdagim
bir manzara bile bazen
canlandiracagim karaktere
hi¢ beklemedigim bir katki
saglayabiliyor. Oyunculuk biraz
da gozlemlemek ve hayattan
beslenmek demek.

Havacilik; cesaret,
disiplin ve siirekli
0grenmeyi temsil eden bir
sektor. Sence oyunculukta
bu kavramlarin karsilig:
nedir?

Opyunculukta da cesaret ¢ok
onemli. Cunkii her karakterde
kendinizden bir pargay: ortaya

80  KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org

koyuyorsunuz ve bazen konfor
alanimizin digina citkmaniz
gerekiyor. Disiplin
olmadan stirdirilebilir
bir kariyer kurmanin
mumkin oldugunu
distinmiiyorum.

Sturekli 6grenmek

ise bu meslegin en

giizel taraflarindan

biri. Her proje, her
karakter ve birlikte
caligtiginmz her insan

size mutlaka yeni bir

sey Ogretiyor. (

Havacilik
sektoriinde ¢caligsan
binlerce profesyonel
dergimizi takip ediyor.
Onlara vermek istedigin
bir mesaj var mi1?

Biyiik bir sorumluluk
tagtyan bir meslek
yapiyorsunuz. Insanlarin
giivenli ve huzurlu bir
yolculuk yapabilmesi
i¢in perde arkasinda gok buyiik
bir emek ve 6zveri var. Bu
emeginiz i¢in hepinize tesekkiir
ederim. Umarim iginizde
oldugu kadar hayatimzda
da hep giizel yolculuklar
biriktirirsiniz.

Sporla aran nasil?
Diizenli olarak yaptigin
bir spor var m1?

Spor benim kalbimde
buyiik bir yara. Yagadigim
sakatliklar olmasaydi
belki de su anda milli
takimda voleybol oynuyor
olabilirdim. Bu nedenle
voleybolun hayatimda her
zaman ayr1 bir yeri olacak.

Spordan hicbir zaman

tamamen kopmadim; firsat

buldukga hareket etmeye
ve spor yapmaya devam
ediyorum.

Sosyal medyay1 aktif
kullaniyor musun?

Kismen aktif kullaniyorum.
Benim i¢in sosyal medya
yalnizca paylasgim yapilan bir
platform degil. Takipcilerimle
samimi bir bag kurabildigim,
yaptigim igleri paylagabildigim
ve zaman zaman gunlik
hayatimdan kigiik kesitler
sunabildigim bir alan. Ancak
sosyal medyanin hayatin
tamami olmadigini da

dustiniyorum.

“Iste yasamak bu!”
dedigin anlarda genellikle
nerede ve ne yapiyor

olursun?

Bana en ¢ok bu hissi
doganin i¢inde oldugum anlar
veriyor. Deniz kenarinda
yuriirken, sevdigim

insanlarla uzun sohbetler
ederken ya da 1yi yazilmig
bir sahneyi bagariyla
tamamladiktan sonra...
Béyle anlarda
gercekten hayatin tadini
aldigimi hissediyorum.
Bazen de ¢ok basit bir
an, glizel bir manzara,
igten bir sohbet ya da
huzurlu bir aksam

ayn1 duyguyu

yaratabiliyor.

Hayat felsefeni hangi
basliklar olusturuyor?
Merak etmek, gelismeye
devam etmek, ¢aligmaktan
vazgecmemek ve 1yl insan
kalabilmek...
Benim i¢in biittin bunlarin
temelinde insan olmak var. Ne
kadar basarili olursaniz olun,
insanhginizi ve iyi kalabilme
duygunuzu kaybetmediginiz
stirece dogru yolda oldugunuzu

distiniyorum.

Ileride bu roportaji
okudugunda kendin
icin bir not birakmani
istesem... :)

Hayalini kurdugun seyler
gergeklesse de gerceklesmese
de ilk giinkii heyecanini
kaybetme.

Ogrenmeye devam et. Risk
almaktan korkma. Kendine
inan ve her zaman kendinin
daha 1yi bir versiyonu olmaya
calis.

Ve en 6nemlisi; neden
bagladigini asla unutma. :) 1N
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Nisan - Haziran 2026

Kpt. Pit. Maksut DEMIR - Kpt. PIt. Ahmet ilhan AKKIZAL

Kpt. PIt. Adnan KARAKIS - Kpt. PIt. Tahir 0ZCAN
Kpt. PIt. Erdogan KOG - Kpt. PIt. Zeynel Yumrukcu
Kpt. PIt. Mehmet AKAY - Kpt. PIt. Sadettin Yilmaz DAGYELI

Nisan - Haziran 2026

A

Kpt. PIt. Omer Besir SENTURER - Kpt. PIt. Ahmet Levent SiPAHI

Kpt. PIt. Fahrettin ERTEKIN - Kpt. PIt. Unsal SECKIN - Kpt. PIt. Mustafa ILHAN

Kpt. PIt. Sirri Caner KATITAS - Kpt. PIt. ilhan FiLiZ - Kpt. PIt. Mehmet Ali EGRIOGLU
Kpt. PIt. Murat KANDILLI - Kpt. PIt. Ceylan HUYUK - Kpt. PIt. Alper ENGIN
Kpt. PIt. Fuat YILDIRIM - Kpt. Plt. Ozcan CiVELEK - Kpt.PIt. Mehmet Ugur MiDILLIC
Kpt. PIt. Faruk UNVER - Kpt. PIt. Ahmet USTA - Kpt. PIt. Sacit 0ZBEK
Kpt. PIt. Cumhur GECER - Kpt. PIt. Saip Umit TOKLU - Kpt. PIt. Erkan PEKER
Kpt. PIt. Sezai VURAL - Kpt. PIt. Biinyamin COSKUNER
Kpt. PIt. Yasar AKYOL - Kpt. PIt. Serdar 0OZAYDINER
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