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ONSOZ

Giinliik yasamimizda, vermis oldugumuz Kararlara nasil ulastigimiz konusunda
¢ogu zaman pek fazla bilgi sahibi olmayiz. Kararlarin sonucuna odaklanip, siireci
hakkinda bir diisiincemiz genellikle olmamaktadir. Bu ¢alismayla, karar verme ve
karar siirecleri, problem ¢dzme ve teknikleri ele alinmistir. Yasamin normal akisinda
karar verme, siradan, bilissel bir fonksiyon olarak goriilse de, 6zellikle belirsizlik
durumlarinda, risk ve kaosun yasandigi ortamlarda dogru karar vermenin 6nemi
bilinmektedir. Hava trafik yonetimi gibi kritik kararlarin verildigi islerde kuskusuz
dogru karar verme son derece onemlidir. Bu meslegi icra ederken yasanan belirsizlik
durumlarinda, etkili ve dogru karar vermenin ne denli 6nemli oldugu goriilmektedir.

Son yillarda, sosyal bilimlerle ilgili arastirmalarda nitel arastirma yontemleri
siklikla kullanilmaktadir. Bu yontem igerisinde, goriisme yolu ile veri toplama ve
icerik analizi oldukg¢a yaygindir. “Belirsizlik Durumlarinda Karar Verme ve Hava
Trafik Yo6netimi” konulu arastirmamizda, bu yontem kullanilarak Tiirkiye’deki Hava
Trafik Kontrol Merkezi ve biiyiik havalimanlarinda ¢alisan Hava Trafik Kontroldrleri
ile gorisiilerek veriler elde edilmistir. Bu verilerin analizleri sonucunda ortaya ¢ikan
bulgularin, 6zellikle kontrolorler ve havacilik camiasi i¢in 6nemli bir arastirma
oldugunu diisiinmekteyim.

Bu caligmada emegi gecen, akademik bilgisi ve vizyonuyla, tezimin her
asamasinda bana katki saglayan Baskent Universitesi Isletme Boliimii Ogretim Uyesi
Dog. Dr. Cenk Sozen’e, calismama destek olan DHMI yoneticilerine, veri toplama
asamasinda c¢alismaya katki saglayan Hava trafik Kontrolorlerine ve iki kiigiik
evladimizla, yogun calismamda bana katki saglayan sevgili esime tesekkiir
ediyorum.

Mart 2016 Feyzullah CINAR
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OZET

BELIRSIiZLIK DURUMLARINDA KARAR VERME
VE HAVA TRAFIK YONETIMI

CINAR, Feyzullah
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Cenk SOZEN
Mart 2016, 104 Sayfa

Bu calismanin amaci, hava trafik kontrolorlerinin dogal ¢alisma ortamlarinda
kuram olusturmay1 temel alma diisiincesiyle, belirsizlik durumlarinda karar verme
olgusunu kontrolorlerin bagli bulunduklari c¢evre iginde arastirarak anlamaya
yoneliktir.

Calisma dort boliimden olusmaktadir. Birinci boliim; karar verme kavrami,
karar siirecleri, karar Olgiitleri, etkili karar verme yontemleri, karar ortamlari, oyun
teorisi, karar agaclari, alt1 sapkali diisiinme teknikleri, karar verme modelleri ve son
yillarda gelistirilen modern karar verme ve problem ¢6zme tekniklerini igermektedir

Ikinci boliimde; hava trafik yOnetimi, hava trafik kontroldrleri ve
kontrolorlerde aranan temel o6zellikler, hava trafik emniyeti, verimlilik ve insan
faktori konular: incelenmistir.

Ugiincii boliimde; “Belirsizlik Durumlarinda Karar Verme ve Hava Trafik
Yonetimi” konulu aragtirmamizda kullanilan yontem, arastirmanin amaci, arastirma
probleminin belirlenmesi bulunmaktadir. Arastirmamizda genel olarak miilakat
(goriisme) yontemi kullanilmigtir. Bazen de go6zlemlerden yararlanilmigtir.
Arastirmamizda yapilandirilmig goriisme yontemi benimsenmistir. Goriismeler,
uygun zaman ve ortamda, onceden hazirlanan formlardaki sorulara yanitlar verilerek
gerceklestirilmistir. GoOriisme deseni olustururken, Tiirkiye’deki hava trafik
kontroldrlerinin; havaliman1 ve hava trafik birimleri dagilimi, cinsiyet oranlari,

egitim ve tecriibe durumlari gibi mevcut durumla uyumlu olmasina dikkat edilmistir.

Xi



Aragtirma sorulari; agik uglu, yonlendirmeden uzak, diisiincelerin daha derinlemesine
aciklanmasi i¢in sonda sorular seklinde planlanmistir. Toplanan veriler igerik
analizine tabi tutulmustur. Benzer cevaplar siiflandirilarak sadece farkli olanlarin
tablo halinde igerik analizi yapilmustir. Igerik analizinde; 6nce kodlama yapilarak, bu
kodlardan kavramlar ortaya ¢ikartip, tematik yapi olusturulmustur. Sistematik igerik
analizinden sonra verilerden bulgular ortaya konulmus ve bu bulgular da ayr1 ayr
yorumlanmustir.

Dordiincti boliimde; arastama ile ilgili sonuglar ve dneriler bulunmaktadir.

Anahtar kelimeler: Karar verme, Belirsizlik durumlari, Hava trafik yonetimi
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ABSTRACT

DECISION-MAKING UNDER UNCERTAINTY AND
AIR TRAFFIC MANAGEMENT

CINAR, Feyzullah
Master, Department of Management
Thesis Supervisor: Assist. Prof. Dr. Cenk SOZEN
March 2016, 104 Page

The main goal of this study is to anlyse the concept of decision making under
situations of uncertainty and establish a theory for that purpose by considering the
working environment of Air traffic controllers.

The study consists of four parts. In the first part; decision-making sense,
decision making criteria, decision making process, types of environment decision
making, the Game Theory, decision trees, The thinking style of Six Thinking
Hats, decision making models, in recent years, modern decision making and
problem solving techniques issues,

In the second part; Air Traffic Management, air traffic controllers, necessary
skills to become an air traffic controller, air traffic safety, efficiency and human
factor of air traffic controller.

In the third part; Qualitative research methods are used in the research subject
of “Decision-making Under Uncertainty and Air Traffic Management”. The aim of
the research, to determine problem of research. Interview method is used mainly on
the research and sometimes it has benefited from observations. Structured interview
method is adopted in our study. The interviews were performed, at the appropriate
time and environment, by giving answers to questions in the pre-prepared forms.
When creating interview patterns, the airport and air traffic units distribution, gender,
training and experience conditions of air traffic controllers in Turkey was taken into

account complying with existing conditions. Research questions; open-ended, away

Xiii



from guidance was planned as probe questions for the use of more in-depth
explanation of ideas. The data collected were subjected to content analysis. Similar
answers were classified as only different ones content analysis was done in tables. In
content analysis; firstly coding was performed, then concepts were uncovered from
these codes, and finally the thematic structure was formed. After systematic content
analysis, findings have been put forward from these data and these findings were
reviewed separately.

In the last (fourth) part; results of my research and advices

Key Words: Decision- making, Uncertainty situation, Air traffic management

Xiv



GIRIS

Gilinlik yasamimizda zaman zaman belirsizlik durumlariyla karsilagirken,
hayatimizin hemen her yerinde karar verme olgusuyla karsilagmaktayiz. Karar
verme, en dar uygulamasiyla; bireylerin yagamlarinda oldugu gibi, herhangi bir aile,
kiigiik bir grup veya her tiirlii orgiitlenmelerde kendini gostermektedir (Metin ve
Altunok, 2003). Verilen kararlarin belirsizlik igermesi durumunda karar eyleminin
onemi daha da artmaktadir. Belirsizlik altinda karar verme siirecinin ¢ok da kolay
olmadig1 bilinmektedir. Bireylerin aldig1 kararlarda, belirsizligi ortadan kaldirarak,
gelecege yonelik dogru planlamalarla dogru karar verme diisiincesi i¢inde olduklari
goriilmektedir (Ulucan, 2004). Belirsizlik durumlarinda, bizden rasyonel ve saglikli
karar verme beklenir (Kokdemir, 2003). Yoneticiler bazen belirsizlik ortaminda karar
verirler, bdyle bir ortamda ya kisisel yargilariyla ya da birtakim karar matrisleriyle
karar Olgiitleri saptar ona gore karar verirler (Esin, 1981). “Karar” kavrami yonetim
alaninda ¢ok eskiden beri kullanilan kavramdir. Ozellikle érgiitlerin iist yapilarinda
sik sik dile getirilmektedir. Yonetme eylemiyle karar verme arasinda o kadar siki bir
iligski var ki, bazen yonetim ifadesi yerine karar verme ifadesi kullanilmaktadir. Bu
yakin ve direk iligkiyi vurgulayan isimlerin basinda Herbert Simon gelmektedir.
Simon, daha da ileriye giderek, karar vermeyi “yonetim” ile es anlamda ele almistir.
“Yonetici’® yerine ‘“karar veren’’ ifadesi de kullanmustir (Simon,1976). Luther
Gulick, iinlii POSDCORB formiiliinde! yoneticilerin gorevleri arasinda ydnetmeyi de
(Directing) saymistir. Gulick’e gore “yonetme, siirekli karar verme isidir. Karar
verme eylemi, birimlerde ¢alisanlarin énemli bir gorevidir” (Gulick, 1937). Gittikge
karmagiklagan Orgiitsel yapilarda ve zaman =zaman karsilagilan belirsizlik
durumlarinda, yonetsel karar vermeye duyulan ilginin son yillarda iyice artmasinin
cesitli nedenleri bulunmaktadir. Bunlarin basinda, orgiitlerde ¢alisanlari, isletmeyi

olusturan elemanlar gibi her hangi bir unsur (makine)olarak goérme anlayisi

! POSDCORB, su sozciiklerin bas harflerinden olusur. Planning (planlama), Organizing
(6rgiitleme), Staffing (personel yonetimi), Directing (yonetme), Coordinating (esgiidiimleme),
Reporting (bilgi verme), Budgeting (biit¢e hazirlama).



yatmaktadir. Calisan insanlarin kisilikleri tizerinde yeterince durulmamaktadir.
Ayrica kamusal alanlarda 6zellikle askeri ve sanayi alanlarinda ¢oziim bekleyen,
rekabetin olustugu ortamlarda daha pratik Onlemler, yonetsel karar vermeyi
hizlandirmistir (Dill, 1962).

Belirsizlik durumlarinda verilecek kararla ilgili alternatiflerin de genellikle
belirsiz oldugu goriilmektedir. “Herhangi bir problemin ¢6ziimiinde, sonucu belirsiz
olan durumlarda, dogru sonuca ulagsmak i¢in yapilan biligsel arayislar, gelecege
ulagsmak i¢in bir pasaport Ozelligi tasiyacak kadar Onemli bir yetenektir’’
(Martinez,1998).

Normal sartlarda; bireylerin yasaminda, Orgiitlerin idamesinde, kamu
yOnetiminin rutin is ve eylemlerinde karar vermenin ¢ok giic olmadigi bilinmektedir.
Ancak, ozellikle belirsizligin hakim oldugu durumlarda, dogru karar vermenin
oldukga zor oldugu bilinmektedir (Can ve Tecer, 1978). Aslinda bireylerin ve her
tirlii orgiitiin; rutin olmayan, olagan istii durumlarda ortaya ¢ikan belirsizliklerde
verdikleri dogru kararlarin, oOrgiitlerin ayakta durmalar1 ve basarili olmalari igin
onemli oldugu da bilinmektedir. Ayrica dogru kararlarin, orgiitlerin degisim ve
dontistim gerceklestirmeleri agisindan da ¢ok oOnemli oldugu diisiiniilmektedir
(Golub, 1997). Kisaca, kurumlarin varliklarin1 devam ettirmeleri ve basarili olmalari,
belirsizlik durumlarinda verdikleri kararlarla dogru orantili oldugu bilinmektedir.
Son yillarda birgok igletmenin ve kamu kurumlarinin olagan iistii durumlarda neler
yapmalar1 gerektigi hakkinda, plan ve stratejiler gelistirdikleri goriilmektedir.

Genel olarak karar verme, havacilik faaliyet alaninin her asamasinda son
derece Onemlidir. Bireylerin ucusa daha baglamadan 6nce; rezervasyon karari, en
uygun biletle en giivenilir ve konforlu hava yolu se¢cme karari, havalimanina
transferleri ve check-in islemleri ile ilgili kararlar ucgus Oncesi bireyin kendi
kararlarindan bazilaridir. Ugus basladiktan sonra ise; yolculuk yapacak bireylerin
disindaki kararlar ve son derece sistematik prosediirler devreye girmektedir. Ucak
teknisyenlerinin ucaklar1 ugusa hazirlama kararlari, ugus harekat uzmanlarinin
(Dispecer) kararlari, yer isletmelerinin ucgus oncesi hazirliklarla ilgili kararlari,
nihayet pilotlarin ve hava trafik kontrolorlerinin kararlari, ucus eylemiyle ilgili
kararlardan bazilaridir.

Caligmamizin  igerigini olusturan belirsizlik durumlarinda hava trafik

kontrolorlerinin kararlari, yukarida 6zetlenen havacilik alanindaki kararlardan gok da



bagimsiz olmayip, kendi igerisinde baska bir sistematikle yliriidiigii goriilmektedir.
Dogrudan karar vermeyle ilgili olan HTK hizmeti; hava trafiginin emniyetine dncelik
vermekte, etkin, hizli ve dogru kararlar1 gerektirmektedir. Belirsizlikler, hava trafik
kontrol hizmetinde olmamasi gereken bir olgudur (International Civil Aviation
Organization [ICAQ], 2007). Ancak hayatin her asamasinda oldugu gibi bu meslegi
de ifa ederken zaman zaman belirsizliklerle karsilasilmaktadir. Yapilan
aragtirmalarda, havacilik alanindaki kazalarin  ¢ogu belirsizligin  yasandigi
durumlarda olmaktadir. Ozellikle meteorolojik kosullarin  ani  de@ismesi
belirsizlikleri tetiklemektedir. Bu tiir durumlarda ise karar verme oldukga gii¢

olmaktadir.



BIRINCi BOLUM

KARAR VERME

1.1 Karar Vermenin Tanimi

Kavramsal olarak karar verme Tiirkge kokenli olmayip, dilimize Arapgadan
geemis bir sozciiktiir. Yaygin olarak kullandigimiz bu kavram, degisik ifadelerle ve
ayni anlamla, yasamin bir¢ok alaninda karsimiza ¢ikmaktadir. Karar almak, karar
vermek, Kararlastirmak, karar kilmak, kararli olmak, kararini bildirmek, kararinda
durmak, kararindan donmek vb. gibi. Karar vermenin temel anlamlari arasinda;
anlagma, uzlasma, yargi, bir yerde durma, kani, goriis gelmektedir (Eyiiboglu, 1998).
Karar verme, yukaridaki manalariyla bilimsel literatiirde ayni1 anlamlarda
kullanilmasina ragmen degisik bilimsel disiplinlerde, bazen farkli sekillerde de
kullanilmaktadir. Genel olarak karar verme; karar vericinin degisik segeneklerle karsi
karstya bulundugu durumlarda, bu secenekler arasinda kendi amaglarina en uygun
olanini, kendisince belirlenmis birtakim olgiilere gore segebilmesidir (Tekin, 2008).
Giinlik yasamda farkina varmadigimiz birgok karar alma faaliyetinde, Kkarar
unsurlarinin tanimlanmasi ve daha sekilsel hale getirildigi goriilmektedir. Bir karar
probleminin temel unsurlari; karar verici, secenekler, olaylar ve sonuglar olarak
siralanabilir (Aladag, 2011).

Kamu yonetimi alanin da karar verme kavrami farkli bakis acilaryla
tanimlanmaktadir. En yaygin olan tanima gore; belli hedeflere yonelik olarak, farkli
davranis ya da eylem bigimleri arasindan birinin bilingli olarak tercih edilmesidir
(Bozkurt ve Ergun,1998).

Karar verme olgusu, orgiitlerin yoOnetim siireglerinin temelini olusturur
(Altunok ve Metin, 2003). Isletmeler misyonlarim gerceklestirmek icin kaynaklarini,
hangi yontemlerle, nasil, nerede, hangi hedef kitleye yonelik kullanmalari gibi

sorulara cevap vermek amaciyla birtakim Kararlar verirler. Karar verme, yoneticilerin



en temel ve Onemli gorevlerinden olup, ¢esitli amaglar1 gerceklestirmek igin,
kullanacagimiz yol, yontem ve araclarla, degisik alternatifler arasinda dogru tercih
yapmak i¢in, zihinsel bedensel ve duygusal siireglerin biitiiniinii igeren yonetsel
islevdir (Altunok ve Metin, 2003).

1.2 Iyi Bir Kararm Olgiitleri

Iyi bir karar; dogru zamanda verilen, karar vericinin (Y®netici) amacini
gerceklestirdigi, uygulayicilar tarafindan da benimsenen ve ilgili kisiler iizerinde
olumlu bir etki birakan kararlardir. Iyi bir kararin dort temel &lgiitii bulunmaktadir
(Kiling, 2002).

1- Kararlar, karar vericilerin duygusal yaklasimlariyla olmayip, objekitif,

bilimsel siire¢lere uygun, etraflica diistiniilmiis olmalidir.

2- Kararlar, kararin uygulayicilar1 veya etki alanindakiler arasinda miimkiin

oldugunca kabul gérmelidir.

3- Karar vericinin (yoneticinin) ¢evresindeki diger kisilerin de bu karar1 dogru

bulmast.

4- Kararin zamanlamast dogru olmali, kararlar en uygun ve dogru zamanda

verilmeli.
1.3 Karar Verme Siirecinin Temel Ogeleri

Karar vermenin en temel unsurlari, asagida belirtildigi gibi siralanabilir
(Kiling,2002).

Karar Veren: Herhangi bir karar problemi veya durumuyla karsi karsiya kalan
ve alternatifler arasindan birini segen kisi veya gruplari ifade etmektedir.

Karar Durumu ya da Sorun: Diisiince siireglerinin sonlandig1 noktay: ifade
etmektedir. Probleminin ¢o6ziilmesi veya hedeflere ulasilmasi igin birgok yolun,
yontemin olmasini belirten ifadedir.

Alternatifler: Bir karar verme olayinda, karar durumunun (ya da problemin)
¢oziilebilmesi i¢in karar vericinin Oniindeki yollar1 ifade eder. Bir karar verme
durumundan s6z edebilmek igin, alternatiflerin sayis1 6nemlidir ve en az iki veya
daha fazla segenegin olmasi gerekmektedir. Ayni zamanda, karar vericiler igin

alternatiflerin ulagilabilir bir alanda olmas1 da gerekmektedir.



Karar Kriteri: Nihai kararin verilmesi i¢in gerekli olan temel alternatif 6l¢iittiir.
1.4 Karar Verme Siireci (Decision Making Process)

Insanlarin yanls karar vermelerinin altinda yatan en ©&nemli nedenlerin
basinda; ihtiya¢ duyduklar1 bilgileri toplayamamasi / erisememesi veya kararlarinin
muhtemel etkisini tam olarak hesap edememeleri gelmektedir. Kisaca, yaklasimda
sistematik olmay1 dnemsememeleri kotii karar vermeyi dogurmaktadir. ikinci diinya
savasl sirasinda orduda sistematik karar vermenin daha dogru sonuglar verdigi
gbzlemlenmistir (Smith, 1999).

Etkili karar verme siirecinde iki temel Kkarakteristik yapi bulunmaktadir.
Bunlarin birincisi; zamanlama digeri de; kalitedir (Higgins ve Freedman, 2013).

Zamanlama: Etkili bir kararin, amacglanan sonuca en iyi tahminle
ulasabilecegimiz bir zamanda verilebilmesidir. Ornegin, Saha Kontrol (ACC)
merkezinde ¢alisan bir hava trafik kontrolorii, gorev yaptigi sektorde emniyetli bir
sekilde hava trafigini idare etmesi i¢in artan trafik kapasitesini dikkate alarak dogru
zamanda yeni sektor agmasi gibi,

Kalite: Etkili bir karar, karar vericinin hedefledigi amaci kismen veya tamamen
gerceklestirmesiyle ilgilidir. Bir kristal kiire olmadan karar vericiler kaliteli karar
verdiklerini bilemezler. Karar vericilerin, karar verme zamanlamalari i¢inde miimkiin
olan biitiin bilgileri kullanarak bir disiplin i¢inde Karar siirecini takip etmeleri
gerekmektedir. Boyle bir siirecte kaliteli karara, ¢evre ve insan davraniglarinin,
algilarmin farkinda olarak ulasilabilmektedir (Higgins ve Freedman, 2013).

Bir problemin ¢oziimiiyle ilgili kararla kars1 karsiya kalmamiz, zaman zaman
siradan olabildigi gibi, bazen kolaydan zora dogru, bazen de zor ve karmasik bir
problemin ¢ozliimiiyle baslayan bir karar verme siireciyle olabilmektedir. Bu
durumlarda, bir siire¢ iginde karar verildigi goriilmektedir. Genel olarak bir karar
verme siireci asagidaki asamalarin gergeklesmesiyle tamamlanir (Starr ve

Dannenbring, 1993).



Problemin
Tanimlanmasi

Prb. Coz. Karar
Olciitii ve Amg¢ BI.

Alternatiflerin
Gelistirilmesi

istenen

Amaclara Ulas.
Sonuclarin

Gozden Geg.

Altrf. Kars. ve
Analiz Edilmesi

En fyi Alternatifin
Secilmesi

Secilen Alternatifin
Uygulanmasi

Sekil 1.1: Karar verme siiregleri.

1-Problemin Tanimlanmasi: Karar verilmesi gereken bir konunun veya
¢Oziimlenecek bir problemin, agik ve net bir sekilde tanimlanmasi gerekmektedir.
Tam olarak tanimlanan konu veya problem, verilmesi istenen kararin yarisinin
gergceklesmesi anlamina gelir (Savas, 2011). Problemin dogru tanimlanmasi igin
nesnel yontemlerle, ilgili konunun biitiin unsurlari, objektif olarak incelenerek
tanimlanmasi1 gerekliligi bilinmektedir. Mesela, bir sistemin kurulumunda, ihale
sartnamesinin yerine getirilmesiyle ilgili problemin ¢ikmasi halinde, sadece tek
tarafli ve problemin goriinen kismint tanimlamak yerine daha objektif
degerlendirmeyle, problemin kaynaginin baska unsurlarla da ilgili olabilecegi
diistiniilerek, dogru tanimlama yapilmasi, dogru teshis konulmasi gibi.

2- Problemin Coziimii icin Karar Olgiitii ve Amagclarin Belirtilmesi: Herhangi

bir problemin ¢oziimii i¢in verilecek kararmn bir 6l¢iitii, bir amaci1 olmalidir. Ozellikle



belirsizlik durumlarinda ¢ok sayida karar olgiitii gelistirilmistir (Esin, 1981). Parasal
konularda verecegimiz kararin temel Olgiitii en uygun fiyatla en yiiksek fayda
olabilecegi gibi bazen de, satici olarak oOlgiitiimiiz, bir iriinii en yiiksek fiyattan
satmak olabilir. Ornegin, hava trafigini idare ederken verilen kararlarda degisik 6lgiit
ve amaglar vardir. Emniyet, konfor, hizmet kalitesi, hiz, yolcu beklentileri, hava
yolu sirket kararlar1 ve beklentileri gibi. Hava trafik kontroldriiniin verdigi kararlarin
temel Olgiitii, hava trafiginin emniyetidir (International Civil Aviation Organization
[ICAQ], 2007).

3- Alternatiflerin Gelistirilmesi: Karar verilecek problemin tanimlanmasi ve
karar Olgiitiiniin ~ belirlenmesinden sonra alternatif kararlarin  gelistirilmesi
gelmektedir. Verilen kararin etkisi bazen karar vericinin tahmin edemeyecegi
diizeyde ve gelecekte olabileceklerden bagimsiz da olabilir (Starr ve Dannenbring,
1993). Ornegin bir havayolu sirketinden erken rezervasyonla promosyonlu bilet alma
veya baska siniflardan bir bilet alma kararlari ile ilgili alternatifleri gelistirilebilir. Bu
durum karar vericinin kontrolii altinda olmaktadir. Sonugta ucusun degisik sebeple
iptal edilmesi yolcunun kararlarindan bagimsiz olabilmektedir.

4-Alternatiflerin Karsilastirilmasi ve Analiz Edilmesi: Yukarda belirtilen karar
Olgiitlerinin siralanip, analizlerinin yapilmasi siirecidir. Bu adim, her bir bilginin elde
edildigi ve bu bilgilerin iizerinde ayr1 ayri ve biitiin olarak disiiniildigi adimdir
(Yilmaz ve Talas, 2010). Ornegimizdeki hava trafik kontrol hizmetlerinin degisik
Olctitleri (emniyet, konfor, hizmet kalitesi, hiz, yolcu beklentileri, hava yolu sirket
kararlar1 ve beklentileri gibi) karsilastirilip analizlerinin yapilmasi gibi.

Asagidaki kosullarin olugsmasi sonucu, bir karar analizi gereksinimi dogar
(Aladag, 2011).

a) Karar verici bir problemin oldugunu fark eder.

b) Problemin ¢éziimii i¢in bir zorunluluk ve/ veya bir baski olabilir.

c) Birden fazla uygun se¢enegin olmasi.

d) Tercih edilebilen segeneklerde belirsizligin olmasi.

5- En lIyi Alternatifin Secilmesi: Alternatiflerin karsilastirilip, analizi
yapildiktan sonra, amaca en uygun olg¢iitiin dikkate alinmas1 asamasidir. Ayrica karar
problemleriyle ilgili alternatifler segilirken, karar ortaminin kosullar1 esas alinarak
alternatifler se¢ilir (Bunn,1982). Hava trafik kontrol operasyonlarinda “ugus

emniyeti’’ Olciitlinlin alternatifler arasinda 6ne ¢ikmasi gibi.



6- Secilen Alternatifin Uygulanmasi: En iyi alternatif segildikten sonra onun
uygulanmasi1 asamasidir. Hava trafik Kontrolorlerinin talimatlarinda “ugus
emniyetini’’ dnceleyen talimatin uygulanmasi gibi.

7- Istenen Amaglara Ulasabilmek i¢in Sonuglarin Gézden Gegirilmesi: Her ne
kadar yukaridaki asamalar ¢ok iyi belirlenmis olsa da, verilen kararlar takip
edilmeyip, sonuglari gézden gegirilmezse istenen amaca tam olarak ulasilamaz.
Ayrica bu asama, karar vericinin ulagmak istedigi sonuca ne kadar yaklastigin1 veya
gerceklestirilme durumunu gostermesi agisindan da 6nemlidir (Roberts, 1963). Bu
adimda planlar ve se¢im iizerinde periyodik olarak denemeler yapilir. Miimkiin olan
en iyi zamanda kararin verilip verilmedigi, siirekli olarak kontrol edilir (Yilmaz ve
Talas, 2010). Yine hava trafik operasyonlarinda, pilotlara verilen talimatin yerine
getirilip getirilmemesinin takip edilmesi gibi.

Yukarida belirtilen karar siiregleri disinda Kkestirme yollar: (Availability
Heuristic) kullanarak karar verme asamalart da kullanilmaktadir. Huitt’ e gore
kestirme yollar1 kullanan karar vericiler problemlerin ¢éziimiinde dort asamayi takip
etmektedirler (Huitt,1992). Tiirk halkinin belirsizlik durumlarinda karar verirken,
istatistiksel degerlerden daha fazla kestirme yollar kullandigi goriilmektedir
(Kokdemir, 2003).

1.Asama, Girdiler: Problemin anlasilmasi, degerlendirme dlgiitlerinin
belirlenmesi ve gerekli bilgilerin degisik ve dogru kaynaklardan toplanmasidir.

2.Asama, Islem: Bu asama da alternatiflerin belirlenmesi, yoksa gelistirilmesi,
degerlendirilmesi ve kullanilmas: siirecidir.

3.Asama, Cikti: Sonucun ortaya konulmasi ve iletilmesi asamasidir.

4.Asama, Gozden gecirme: Gerekli oldugu zamanda siirecin yeniden gdzden
gecirilmesi, degerlendirilmesi ve degistirilmesi asamasidir. Onemli olan bu siirecin
gerektigi gibi yapilabilmesi ve objektif kriterlere gore yiiriitiilebilmesidir. Gézden
gecirmenin yontemi de; elestirel ve ¢ift yonlii diisiinmeyle olabilmektedir.

Karar verme konusunda herhangi bir bilimsel yontemin ve siirecin
kullanilmamasi durumunda, Kkarar verici olan deneklerin ayn1 anda gerekli gereksiz,
bircok bilgiyi islemek zorunda olmalar1 6zellikle grup karar verme siirecinde

olumsuz etkiler dogurmaktadir (Kokdemir, 2003).



1.4.1 Karar Verme Siirecinde Alt1 sapkal Diisiinme Teknigi

Edward de Bono tarafindan gelistirilmistir (de Bono, 1985). Daha sonra
Peterson ve Lunsford tarafindan da savunulan alti sapkali diisiinme teknigi Karar
vermenin biligsel siire¢ tizerindeki bilgi yiikiiniin etkisini, degerlendirmenin daha da
somutlastirilmasini aragtirmaktadir. Herhangi bir karar verme egitiminin olmamasi
durumunda Bono’ya gore paralel diisiinme yaklasimi isletilerek, belli zaman
araliklarinda karar vericiler problemin sadece bir yoniinii ele alip, son kararin biitiin
adimlar tamamlaninca verilmesi gerekliligi lizerinde durmuslardir. Edward de Bono
bu adimlar1 farkli renkli sapkalarla anlatmistir (de Bono, 1992, s.150-153). Herhangi
bir konu hakkinda bilgi verirken, bir konuyla ilgili goriisme yaparken, bir sorunla
ilgili karar verirken, farkli diisiince ve yaklagimlar ortaya ¢ikmakta ve degisik bakis
acilar1 ortaya konulmaktadir. Ozellikle bu tiir durumlarda karar vermeyle ilgili alti
sapkal1 diistinme teknigi uygulanmaktadir (Orhan, 2010). Burada her sapka farkli bir
diisiinceyi ifade etmektedir.

1. Adim Beyaz Sapka: Beyaz renk tarafsizligin simgesidir. Bu renk sapka
giyen karar vericiler, bilim adamlar1 grubu olarak degerlendirilmektedir (Sonmez,
2008). Kafanizda beyaz sapka varken sadece eldeki durumlar gegerlidir, yorumlardan
kagimilmalidir. Karar verici, beyaz sapkayla; Karar verme siirecindeki bilgi toplama
asamasinda yalniz ger¢eklerin listesini ¢ikararak, nesnel yaklagim benimsemektir.

2. Adim Kirmizi Sapka: Kirmizi sapka da énemli olan, karar verilecek olayla
ilgili olumlu ve olumsuz diisiincelerin ifade edilmesidir. Bu asamada duygular 6n
plandadir ve duygusal zeka temsil edilir (Akmoglu vd, 2007). Bu sapka kafadaki alev
gibidir. Bu adimda duygular oldugu gibi ortaya konulur ki, sonraki karar verme
stirecinde; insanlar1 etkileyen, dogru karar verme performanslarini diistiren, duygusal
durumlarin ve siibjektif yaklasimlarin etkisini minimize etmesi amaglanur.

3. Adim Siyah Sapka: Siyah sapka ciddiyeti ve karamsarligi temsil eder.
Nelerin ters gidebilecegini, nerelerde sikinti ¢ikabilecegini, olumsuzluklar1 gézden
gecirmeyi amaglar. Bdylece, bireyler veya gruplar rasyonel gecerlilige sahip
olumsuzluklarin siralanmasini hedefler.

4. Adim Sar1 Sapka: Sar1 saka giines gibidir. Giines sabahlar1 dogdugu zaman
umuttur, huzurdur. Gelecekteki beklentileri ifade eder. Bir onceki adimda ¢ikan

olumsuzluklar varsa ¢6ziimleri hakkinda bilgi vermektir.
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5. Adim Yesil Sapka: Yesil sapka bitkiler gibidir, dogadaki yesilligi ifade eder.
Iyimserdir. Bu sapkay: takan kisi, karar verilecek probleme degisik acilardan
bakarak, yaratici ¢6zliim Onerileri ile olumlu diigiince ortaya koyar.

6. Adim Mavi Sapka: Mavi gokyliziinii ifade eder. Enginligi, her seyin
lizerinde olmasi, sakinligi anlatir. Mavi sapkayr giyen katilimcinin, diisiincesinin
olgunlastigi uzlagsmaci bir yapiya sahip oldugu anlasilir (Varvoglis, 2007). Mavi
sapka organizatorlilk gibidir. Bu son adimda, ozellikle grup halinde karar verme
ortamlarinda mavi sapkay1 giyen kisinin diger katilimcilarin karar siireglerindeki

kurallara uyup uymadiklarina hakemlik yapmasini ifade eder.
1.5 Karar Verme Ortamlari

Arastirmalarda genel olarak dort gesit karar verme ortami bulunmaktadir.
Bunlar; belirlilik ortaminda, belirsizlik ortaminda, risk ortamlarinda ve belirsizlik ile
risk sartlart altinda karar vermedir (Tekin, 1999). Ayrica, karar verme ortamlarinin

karar analizleri agisindan da 6nemli oldugu bilinmektedir.
1.5.1 Belirlilik Ortaminda Karar Verme

Belirlilik ortaminda karar verilecek konuyla ilgili alternatiflerin hangi ortamda
gercekleseceginin belli oldugu ortamlardir (Ben — Haim, 2001). Bu tiir ortamlar
deterministikdir, yani belirlilik ortami vardir. Bu ortamda amag¢ fonksiyonun
maksimum veya minimum oldugu dikkate alinarak stratejilerden biri segilir (Oztiirk,
2004). Belirlilik ortaminda karar verilecek olayla ilgili karar verici; ihtiya¢ duydugu
biitiin bilgilerin elde edilebilir oldugunu kabul etmektedir. Olas1 sonuglar bilindigi
icin karar verici kendisi i¢in en yliksek fayday1, en az zarar1 hesap ederek karar verir
(Starr ve Dannenbring, 1993). Gelismis ekonomilerde belirlilik ortamlarinda alinan
yatirim Ve tasarruf sakileriyle ilgili kararlar bu tiir ortamlar i¢in birer 6rnektir. Gelirin
ne oldugu/ olacagi belli oldugu, uzun vadeli sabit faizli konut kredisiyle ev alma ile
ilgili anlagsma yapildigin1 varsaydigimizda, verilecek karar belirlilik ortaminda

verilen kararlara ornektir.
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1.5.2 Belirsizlik Ortaminda Karar Verme

Belirsizlik, yasamin ve is diinyasinin bir gercegidir. Belirsizlik olgusu;
epistemolojik olarak iktisat biliminde 0&zellikle 20.yy. baslarinda siklikla
kullanilmistir (Alada, 2000). Belirsizlik altinda karar vermeyle ilgili iktisadi
yaklagimlar cok¢a goze c¢arpmaktadir. Bu yaklasimlarin 6ncilisi Adam Smith
olmustur. Ozellikle 20.yy da degisik iktisatcilar ekonomiyle ilgili belirsizlik
olgusunu islemislerdir. Belirsizlik altinda karar verme bir¢ok alanda degisik
metodolojilerle bilimsel arastirmalara konu olmustur. Havacilik sektoriinde de
belirsizlik durumu hi¢ arzu edilmese de, zaman zaman belirsizliklerle
karsilagilmaktadir. Hava trafik operasyonlarinda, 6zellikle meteorolojik kosullarda
belirsizlik olgusu karsimiza ¢ikmaktadir.

Herhangi bir olayla ilgili kararda, sonuglar tam olarak bilinmiyor veya
kestirilemiyorsa belirsizligin oldugu diisiinilmektedir. Belirsizlik; karar vermemiz
gereken faaliyetin unsurlarinin tam olarak tanimlanamamasi, karar alternatifleriyle
ilgili bilgilere istenildigi 6l¢iide ulasilamamasi, karar verilmesi gereken konunun
sonuglarinin kontrol altina alinamamasi, ihtimallerinin belirlenememesi durumlaridir
(Eiser, 1988). Belirsizlik durumlarinda ¢ok az karar, ihtiya¢ duyulan iyi bilgilerle
verilir. Cogu kararlara, belirsizlikle yiiz yiize geldigimiz zaman ihtiya¢ duyulur.
Belirsizlik durumlarinda olasiliklar, kesin bir bilginin roliinii oynayarak siireclerin
icine girerler (Golub, 1997). Bu tirr ortamlarda daha yiiksek stres, gerginlik,
agresiflik, kotiimserlik olustugu gdzlenmektedir. Ozellikle havacilik sektdriinde bu
tiir ortamlarda ugus emniyeti olumsuz yonde etkilenmektedir.

Belirsizlik altindaki problemleri inceleyip, dogru sonuca ulasmamiz igin Tablo

1.1°de gostermis oldugumuz karar matrisine ihtiya¢ duyulmaktadir (Aladag, 2011).
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Tablo 1.1: Karar matrisi (Aladag, 2011).

Olaylar(Durumlar)
P; Py P2 P;
.................................... Pm
A S St S Sj
.................................... Sm
S | A1 My M2 e TL  ereeeneeeieeieeainens T1m
E | A Fat T2 i, T2]  eereenreiie e T2m
C
E
N
E |A iy M2 i, T eereeieeereeieens, Tim
K
L
E
R | An I M2 cereeeriieeaeenn, Toig . .. ............. Tnm

Yukaridaki tabloda; en az iki veya daha fazla olan seceneklerden, karar
vericinin benimsedigi degisik davramis bi¢imleri A= {ai, a2...., as} kiimesiyle
gosterilir ve karar verici, bu se¢eneklerin arasindan herhangi bir ai davranigini seger.
Karar segeneklerinin belirlenmesi, en iyi sonuca ulasabilmenin anahtaridir (Aladag,
2011). Karar verici, gelecekte ortaya ¢ikacak dogal yapiy1 denetleyemedigi gibi karar
probleminin gelistigi ortamin farkli durumlar1 yansitacak degisken olaylar gosteren
S={S1, Sz, ....,Sm} bilesenleri vardir. Burada Sjile, karar verici olayin veya durumun
ortaya ¢ikma olasiligini; goézlemlere, tecriibelere ve bilimsel bulgulara veya 6znel
yargilara dayanarak Ongorebilmektedir. Yukaridaki karar matrisinde; sistemin
herhangi bir sj durumuyla karsilastiginda ortaya rij gibi bir sonu¢ ¢ikmaktadir. Bu
sonug, ilgili problemin niteligine gore, zaman zaman bir kazang, zaman zaman da bir
davranig segmekten dolayr yiiklenilen bir bedel seklinde olabilmektedir. Dogru
sonuca ulagabilmek i¢in problemin dogasini yansitacak bir karar Ol¢iitiine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu tiir durumlarda karar vericiyi oldukg¢a zor bir gorev beklemektedir
(Lindley, 1971). Karar verici en uygun karar1 verebilmek i¢in ihtiyaglart i¢in en
uygun bir karar 6l¢iitii segebilecegi gibi Ol¢iitlerin bir kombinasyonu nu da segebilir.

Belirsizlik durumlarinda; iyimserlik (maksimaks), kotimserlik (maksimin) en az
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pismanlik (minimaks), es olasilik (Laplace) ve uzlasma (Hurwicz) karar dlgiitleri en

yaygin olarak kullanilmaktadir (Aladag, 2011).
1.5.2.1 iyimserlik (Maksimaks) élciitii

Nadiren kullanilan bu 6l¢iit, tam iyimserlige dayanan bir karar dl¢iitiidiir. Bu
Olctitii dikkate alan bir karar verici olaylarin sansini destekleyecegi beklentisi iginde
olur (Bunn, 1982). Boylece hangi karar1 verirse versin maksimum kazangla
karsilasacagim1 diisiiniir ve bu sonuglar arasinda yine de en iyi sonucu veren
alternatife yonelir. Bu 0l¢iit ¢ok fazla risk tagimakta ve akilci (rasyonel) olmayan

kararlar verilmesine sebep olabilmektedir.

Tablo 1.2: X Havayolunun tercih edilmesinde iyimserlik 6l¢iitii 6rnegi.

Kosullar
Stratejiler Havayoluna Duyulan Bilet Konfor Satirlari En
Giiven (Emniyet) Fiyatlart Biiytigi
S1 98 88 80 98
Sz 94 95 90 95
Ss 97 75 85 97
S4 90 85 95 95

Yukaridaki tabloda; bir X havayolunun yolcular tarafindan tercih edilmesinde
lic degisik kosulu dikkate alarak Maksimaks (Iyimserlik) olgiitiine gore karar
verilmesi Orneklendirilmistir. Yolcularin havayoluna duyduklar1 giiven (emniyet),
uygun bilet fiyatlar1 ve konfor kosullar yiizdelik orana gore 6rnek olarak verilmistir.
Maksimaks kriterine gore, sonuglar arasinda en iyisi olan ve en yiiksek fayday1

saglayan karar 6l¢iitii “S1” Stratejisi en iy1 karar olarak se¢ilmektedir.
1.5.2.2 Kétiimserlik (Maksimin) olciitii

Iyimserlik (Maksimaks) olgiitiiniin aksine, Kotiimserlik (Maksimin) olgiitii
olduk¢a kotiimserdir. Bu olgiite gore; karar verici hangi segenegi secerse secsin en

kotii sonucu doguracagmi diisliniir ve bunlar arasinda en iyisini segerek kendisini
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giliven altina almay1 diisiiniir (Bunn, 1982). Kisaca, kdtiiniin arasinda iyisini segme
kararidir. Giinliik yasamda da bazen bu tiir kararlarla karsilasmaktayiz. Ornek olarak
bir havayolu sirketinin kotii hava kosullarindan dolayi, gidis meydanina inememesi
durumunda, yedek meydanina divert? etmesi veya kalkis meydanina dénmesi
secenekleri arasinda bir karar vermesi gerektiginde, havayolu sirketinin yolcularini
en az magdur edecek maksimin kriterine gore bir karar vermesi gerekmektedir.
Ornegimize gore; pilot gidis meydanina inmeyi deneyebilir. Olumsuz olmasi halinde
kalkis meydanina geri doner (S1) veya yedek meydanina divert edebilir (S2) ya da
kalkis yaptig1 meydana geri donebilir (S3). Bu segenekler de maksimin kriterine gore,
pilotun bazen kalkis meydanina geri donme karar1 veya divert etme kararit yolcu

beklentilerini daha az olumsuz yonde etkileyen karar1 olabilmektedir.
1.5.2.3 Pismanhk (Minimaks) ol¢iitii

Bu olgiitte temel kriter; verilen kararlar sonrasinda kagirilan firsatlarin yeniden
gozden gecirilmesi esasina dayanir. Verilen kararin en iyi olmamasindan dolay1
pismanligin sayisal olarak yansimasi seklinde yorumlanmaktadir (Tekin, 2008).
Minimaks o6lgiitii, karar vericinin en az pismanlik degeriyle karsilasmasini saglamak
amacini giitmektedir. Pigmanlik 6l¢iitiinde, firsat kaybr ile ilgili karar alternatiflerini
iceren bir karar matrisi hesaplanmasindan sonra her bir segenegin maksimum
pismanlik degerlerini listelenerek, i¢lerinden minimum olanini segmeyle ilgili bir
yaklasim oldugu bilinmektedir.

Olas1 her bir sj olayi i¢in, maks; rij degerini iireten bir aj secenegi bulunur. Bu
durumda, s;j olay1 gerceklesirse, aj tercih edilecek en iyi segenektir, herhangi bir ax
secenegi ve sj olay1 i¢in, firsat kayb1 asagidaki gibi hesaplanir (Aladag, 2011).

R(ak)= maks (rij)-rkj g=1,2,...... ,m)

Ornegin, bir akilli telefon alma karariyla ilgili minimaks 6lgiitii uygularsak,
oncelikle bir pismanlik matrisi hazirlanmasi gerekmektedir. Buna gore eger, S1olay1
gerceklesirse, en iyi karar; ry =10 (6rnek olarak verilmistir) sonucunu doguran a,
karar1 oldugu varsayarsak, a2 kararin1 verdigimizde r21=4 (6rnek olarak verilmistir)
oldugunu kabul ettigimizde, firsat kaybi: 10-4 =6pb olur. Bunun gibi S2Ss,,Sn firsat

kayiplar1 belirlendikten sonra en diisiik olan se¢enek, pismanlik 6l¢iitiidiir.

2 Divert: Bir ugagm, ugus planlarindaki gidis meydaninin disinda yedek meydanma yonelmesi,

inmesi anlamina gelmektedir.

15



1.5.2.4 Es Olasilik (Laplace) olciitii

Bu karar Olciitiinde, ortaya g¢ikabilecek olaylarin esit sansa sahip olduklari
varsayimina dayanmaktadir. Laplace Olgiitiiniin  temel prensibi, olaylarin
birbirlerinden fakli bir olasilikla ortaya ¢ikmasi i¢in yeterli bir gerekce yoksa
olaylarin esit ihtimallerinin verilmesi gerekliligidir (French, 1986). Es olasilik
kriterinde; problemler genellikle risk altinda karar vermeye doniigiir ve tanimlanan
amagla, beklenen degeri en iyi olan segenegin belirlenmesini gerektirir (Aladag,
2011). Iki segenegin ii¢ farkli olay icin toplamda ayn1 ama degisim araliklar1 farkl

sonug degerleri asagidaki gibi olsun,

S1 S22 S3
ai: 1 3 9
az : 4 5 6

Burada a1 segenegi 1< r;j < 9 olmasi sebebiyle riskli ve iyimser karar 6l¢iitii igin
aday, azsegenegi de 4< r2j< 6 olmasindan dolayi fazla risk tasimayan, ktiimser karar
Olciitii i¢in aday goriinmektedir. Laplace Olglitii i¢in; p1=p2=p3=0.25 oldugu kabul
edilirse, yukaridaki ti¢ olay1 da (a1) ayr1 ayr1 0.25 le ¢arpip toplam degeri alindiktan
sonra, diger secenegin (az) li¢ farkli olaymin degerleri de 0.25 ile garpilip sonuglar

toplandiktan sonra, en yiiksek se¢enek tercih edilir.

1.5.2.5 Uzlasma (Hurwicz) olciitii

Bu karar verme olgiitiinde, karar verici ne tam olarak, iyimser ne de tam olarak
kotiimserdir. Her bir secenegin tercih edilmesiyle ortaya cikabilecek maksimum ve
minimum sonuglarin tartili ortalamasi alinmasi gerekliligiyle ilgili bir karar 6lgiitiidiir
(Bunn, 1982). Hurvicz olgiitii; karar vericinin a ile tanimlanan ve 0 ile 1 arasinda (0<
a <1) degeri olan, karar vericinin iyimserligini gosteren yaklasimdir (Aladag, 2011).
Hurvicz karar olgiitiinde, maksimaks ve maksimin olgiitleri karar vericinin ug
noktalaridir. Eger a=1 ise karar verici hep iyimser kabul edilir. a=0 oldugunda ise,
karar verici tamamen kotiimserdir. Bu Olgiitte; maksimum kazancin 1-a ile
belirlenmesinden elde edilen degerler arasindan maksimumu veren sonug¢ en cazip

secenektir.
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1.5.3 Risk Ortamlarinda Karar Verme

Risk kelimesi Fransizca kokenli olup, sozliikk anlami; bir zarara, bir tehlikeye,
bir kayba yol agma anlamima gelmektedir. Karar kuraminda risk; karar vericinin
herhangi bir olayin sonuglarini belirleyemedigi durumlari ifade eder (Emhan, 2009).
Bu tiir ortamda karar verirken degisik sayida, farkli risk agirliklarini igeren kosullar
bulunmaktadir.

Verilecek kararla ilgili alternatiflerin, degisik kosullar altinda olusacagi
sonuglar1 bir olasilikla ortaya ¢ikmakta. Karar verme, yani se¢eneklerin se¢imi belirli
olasiliklara dayandirilarak yapilmaktadir. Bu tip ortama risk ortaminda karar verme
denir ve stokastik (olasilikl1) karar problemleri olarak da isimlendirilir (Oztiirk,
2004).

Risk altinda karar verme, belirsizlik ortamindaki kararlardan birgok yoniiyle
farklidir. F. H. Knight 1921°de yazdig1 Risk, Belirsizlik ve Kdr isimli eserinde, risk
ve Dbelirsizligi birbirinden ayirmistir. Knight’a gore risk: “Degisik girisimlerin
icerdikleri risklere gore siniflandirilmasina dayanan bir sigorta sistemi yardimiyla,
bir dereceye kadar, kontrol altinda tutulabilecek bir unsurdur.”” Belirsizlik ise, higbir
hesaplamaya konu olamaz. Knight’in 6zellikle iizerinde durdugu konu, olasilik
kuramimin belirsizlik ortaminda verilen kararlarin ekonomik sonug¢larini tahmin
etmede yardimci olamayacagidir. Risk altinda karar vermeye daha ¢ok iktisat
literatiiriinde rastlanilmaktadir. Risk altinda karar alma konusuna yapilan énemli bir
katk1 da Harry Markowitz’in 1950’lerde yayinlandigi caligmalardan gelmistir.
Ozellikle finans alaninda etkili olan Markowitz modeline gére, yatirime1 portfdyiinii
secerken, yapacagi yatirimlarinin gelecekteki getirilerinin bugiine indirgenmis

degerini en yliksege ¢ikarmaya c¢alisir (Aksoy, T. ve Sahin, 1. (2009).
1.5.3.1 Karar agaclar

Ozellikle risk altinda verilen karar durumlarmin incelenmesinde bir ydntem
olarak karar agaglari kullanilir. Karar agacglari, diigmeler ve dallardan olusan
grafiksel bir olusumdur (Aladag, 2011). Bir karar agacinda, her bir sonucun ayri ayri
beklenen degeri hesaplanir, karar bu beklenen degere gore verilir. Karar agacini

kullanmanin en biiyiik avantaji, karar silirecini agik¢a gostermesidir. Boylece hem
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beklenen degere ulasilir hem de karar verme siireci daha iyi anlasilir (French, 1986).

Bir emlak yatirimi i¢in karar analizi asagidaki gibidir.

ILEK 50.000
Apartman C KEK g 30000
100.000
1
Is Yeri -40.000
Karar
(Satin Alma)

Depo @ LEK 30.000
LE.K: Iyi Ekonomik Kosullar K.EK 10.000

K.E.K: Kotii Ekonomik Kosullar

Sekil 1.2: Emlak yatirim problemi i¢in karar agac1 (Aladag, (2011).

Sekil 1.2°de goriilen kareler ve daireler diigmeler olarak isimlendirileceklerdir.
Kareler, karar diigmeleri olup bir karar diigmelerinden ¢ikan dallarda bu noktada
cikan karar seceneklerini ifade eder. Yukaridaki sekilde kare olan 1.diigme;
apartman, igyeri veya depo satin alma kararidir. Daireler ise olasilik diigmeleridir.
Dairelerden ¢ikan dallarda, ortaya cikabilecek olasiliksal dogal yapiyr gosterir.
Yukaridaki sekilde ekonomik kosullarin iyi veya kotii olmasi gibi. Karar agaci, bir
karar durumunda yasanan olaylar dizisini gostermektedir. Oncelikle diigiim 1°de ii¢
karar segenegi olan apartman, is yeri veya depo alma segeneginden biri segilir.
Secilen dala bagl olarak; 2, 3,4 olasilik diigmeleri gergeklesir. Dolayisiyla dogal
yapidan herhangi biri, alt1 olas1 kazangtan biriyle sonuglanir (Aladag, 2011).

Karar agacin kullanilirken, en iyi karar verme siirecinde; her bir olast diigmede
beklenen deger hesaplanmaktadir. Dolayisiyla son noktadan baglanarak geriye dogru
gidilir.

BD (diigiim 2) =0.60 (50.000)+0.40 (30.000) =42.000

BD (diigiim 3) =0.60 (100.000)+0.40 (-40.000) =44.000

BD (diigiim 4) =0.60 (30.000)+0.40 (10.000) =22.000
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Diigiim 2,3,4’deki beklenen degerin her biri, diigiim 1°de verilebilecek kararin
olast sonucunu ifade etmektedir ve diigiim 1’den ¢ikan dallarin beklenen kazancinm
gostermekteler. Bu durumda 1. diigiime uzanan ve beklenen degerin en yiiksek

oldugu 3.diiglim, se¢enek olmaktadir. 44.000 pb kazanci ortaya ¢cikmaktadir.

1.5.4 Belirsizlik ve Risk Sartlar1 Altinda Karar Verme

Belirsizlik ve risk kelimeleri o kadar yakin kullanilmaktadir ki, bazen bu iki
kelime birbirleriyle karistirllmaktadir. Ancak birbirlerinden farkli kavramlardir.
Gelecege yonelik kararlarda kullanilacak verilerin 6nceden kesin olarak bilinmesi
miimkiin degildir. Risk, bir olayin olasilik dagilimimin bilindigi, belirsizlik ise,
olasilik dagilimin bilinmedigi durumlardir (Akalin, 1970). Dolayisiyla, risk daha ¢ok
istatistiksel verilerle ilgili olaylarda kullanilirken, belirsizlik istatistiksel olaylarin
disindaki durumlarda kullanilmaktadir. Ayrica, belirsizlik teriminin risk terimiyle
birlikte sik olarak kullanilmasindan dolay1 risk ve belirsizlik terimleri arasindaki
iliskinin agiklanmasi1 daha uygun olacaktir. Buna gore belirsizlik, gelecekte ne olup
ne olmayacagi bilgisinden yoksun siiphelerle dolu bir fikri durumdur (Vaughan-
Vaughan,1995: 5).

Belirsizlik ve risk sartlar1 altinda karar verirken risklerin tanimlanmasi
gerekmektedir. Risk tanimlama siirecinde elde edilen bilgiler sorunlara ¢oziim
getirme slirecini kapsar. Konuyla ilgili ¢calismalar yapan arastirmacilar bu siirecin
teknolojik, sosyal, politik belirsizliklerin azaltilmasi ve olast kayiplarin minimize
edilmesi islemini kapsadigini belirtmektedirler (Hertz- Howard, 1983; s. 9).

Belirsizlik durumlarinda, elestirel diisiinme egilimi yiiksek olan bireyler karar

verirken mevcut bilgileri daha iyi kullandiklar1 tespit edilmistir (Kokdemir, 2003).

1.6 Kesin Belirsizlik Altinda Karar Vermenin Simirlar1 ve Oyun Teorisi

Genel olarak karar analizi, karar vericinin bir takim seg¢enekten sadece birini
tercih etmesini gerektiren bir karar problemiyle karsilastigin1 varsaymaktadir. Bazi
durumlarda bu smirlilik, belirsizlikte karar vermeyi sifir toplamli iki kisilik bir oyun
olarak formiile edilerek asilabilir. Kesin belirsizlik durumunda karar verirken, karar
vericinin hangi dogal kosulun (state of nature) gergeklesmeye en yakin olduguna dair
hi¢bir bilgisi yoktur. Karar verici normal kosullarda, olasilik (probabilistik) olarak
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umursamazdir. Bu ylizden iyimser veya kotiimser olamaz (Taghavifard and
Damghani and Moghaddam, 2009). Boyle bir durumda, karar verici giivenligi on
planda tutmay1 tercih ettigi goriilmektedir. Ancak belirsizlik altinda karar verilirken
bu kadar tarafsiz olunmaz, daha olumsuz yaklasim ve ruh halinde olunmaktadir.
Dikkat edilmelidir ki kesin belirsizlikte karar vermek i¢in kullanilan tekniklerin
tamami sadece 6zel hayattaki kararlar i¢in uygundur. Ayrica, taninmus kisi (yonetici)
farkli dogal kosullarin olasiliklarin1 tahmin edebilmek i¢in, dogal kosul hakkinda
bilgi sahibi olmalidir. Aksi takdirde mantikli ve savunabilir bir karar vermeye yetkin

olamadigi disiiniiliir (Taghavifard and Damghani and Moghaddam, 2009).
1.6.1 Oyun Teorisi

Yukarda belirtilen karar oOlgiitleri bireysel kararlarla ilgili olup, tiim kararlar
sadece tek bir karar vericiyle sinirlandirilmistir. Bu tiir durumlar rekabet¢i olmayan
karar durumlaridir. Bazen de karar problemleri birden fazla karar vericiyi bir araya
getirmektedir. Rekabet¢i olan bu tir kararlar oyun teorisi iginde
degerlendirilmektedir (Davis, 1973). Yine bu teorideki farklilik, karar vericilerin
gelecekteki durumlari, ussal bir rakiplerin kontrolii altinda olmasini igermektedir.
Ornegin; satrang ve diger rakipli oyunlar, futbol maglari, savas v.b. durumlarda karar
verici bir karar verdiginde rakiplerin hamlesini de diisiinmek zorunda olurlar. Rakip
karar vericiler de kazanmak i¢in degisik hamleler yaparlar. Oyunlarda, kisi sayisina
gore siniflandirma yapilir. Eger oyun iki kisiyle oynaniyorsa, buna iki kisilik oyun,
ikiden fazla kisi kars1 karsiya gelirse buna da n-kisilik oyun adi verilir (French,
1986). Ayrica oyunun degerine gére de siniflandirma yapilmaktadir. Buna gore;
oyuncularin kazang ve kayiplar1 toplami ele alinir. Toplam sifir olan bu oyun, sifir
toplamli oyun, eger toplamlar1 sifir olmuyorsa buna da, sifir toplamli olmayan oyun
denir. Ayrica, oyun teorisinde, mevcut stratejilerin sonlu olup olmamalarina gore de

siniflandirilma yapilmaktadir.
1.6.1.1 Iki- Kisili sifir toplamli oyun

Iki rakip oyuncunun oldugu bir oyundur. ikiden fazla oyuncunun kendi
aralarinda anlasip oyuna dahil olmalari bu 6zelligi degistirmez (Alptekin, 2003).

Mesela, satrang sifir toplamli iki kisili oyundur. Yalnizca iki kisiyle oynanir ve
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sonsuz strateji olup, kazang ve kayiplarin toplamu sifirdir. Iki kisili toplamli oyunda,
bir oyuncunun kazanci diger oyuncunun kaybi anlamina gelmektedir ve rekabetci
durumlardaki oyunlarda gozlenmektedir. Asagidaki durumlar iki kisili sifir toplamli
oyunlara ornek olmaktadir (Aladag, 2011).

1. Yonetim ile bir s6zlesme i¢in masaya oturan sendika

2. Bir kanun tasarisinda farkli diisiinen iki politikacinin durumu

3. Yeni iiriin gelistirip pazara siiren bir sirketle onun rakibi

4. Bir proje sartnamesi i¢in kamu tarafiyla anlasma yapan miiteahhit veya

sOzlesme yapmak i¢in masaya oturan futbolcu ve kuliip yoneticisi.
Boyle bir oyunda taraflarin amaci, her bir oyuncu en iyi sonuglu stratejiyi

secerek faydasini maksimize etmek istemesidir.
1.6.1.2 Tam strateji

Iki kisili sifir toplamli oyunun aksine tam stratejide; taraflar aymi oyun
degerinde bulusabiliyorsa, oyun tam stratejidir. Bu oyun, kotiimserlik 6l¢iitiine gore
¢oOziilebilir ve temel felsefesi, her oyuncunun akilci bir rakibin kontrolii altinda

olmasi nedeniyle kendine giiven altina almak istemesidir (Davis, 1973).
1.6.1.3 Karma strateji

Iki kisili sifir toplamli oyun ve Tam strateji’li oyunlarm disinda, rakip
oyuncularin kesin olarak se¢ebilecekleri bir stratejiden fazlasi vardir. Oyunun ¢okca
tekrarlandig1 varsayimiyla, her bir oyun i¢in birden fazla strateji segme sikliklari ile

yapilan oyunlardir (Friedman, 1986).
1.7 Etkili Karar Verme

Bireysel yasamda ve orgiitlerde etkili karar vermenin, olduk¢a 6nemli oldugu
bilinmektedir. Etkili karar verme kriterlerinden bazilar1 sunlardir (Chembers, 2003).

a) Bilgi toplamak: Problemleri ¢6zmek igin sorunun kokiine inilmesi
gerekmektedir. Verilecek kararin ¢ok degisik etkisi ve yonleri bulunmaktadir. Dogru
karar, dogru ve gerekli bilgilerin toplanmasiyla dogru orantilidir.

b) Kesin ¢o6ziim yollarin1 arastirmak: Verilecek kararlar problemin kesin

¢oziimiine yonelik olmasi gerekir. Ornegin, hava trafik kontrol hizmetinde yetersiz
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personelin bulunmasi halinde, fazla ¢alisma yerine yeni personel teminine gidilmesi
gibi.

c) Sorunla en yakindan ilgili olanla goériisme: Karar verilecek problemle ilgili
konunun uzmani sayilabilecek, tecriibeli ve donanimli kisilerle karar Oncesi
goriismek, problemin tarafi olan ve etkisi altindaki kisilerle konusmak gibi.

d) Dinlemek: Yoneticiler asla ben bilirim seklinde diisiinmemeli, konuyla ilgili
kisileri dinleyerek degisik bakis acilar1 edinile bilinir.

e) Sebep ve sonucu arastirmak: Ornegin bir X kisisi bir makinede calisinca
verimlilik diistiyorsa, konuyla ilgili kararda bu sonucun sebebi goriilmeli.

f) Sorunu daha st diizeyde arastirmak: Bir sistem problemiyle karsilasinca,
bagli oldugu tiim sistemler gézden gecirilmesi gerekmektedir. Problemleri sadece
goriinen yonleriyle degil, ayn1 zamanda daha derinlemesine arastirma yaparak karar
vermek gibi.

g) Kararlarla ilgili tepkilerin geri donilisimiinii almak: Verilen kararlarin
etkisini dogru tespit etmek i¢in kararlarin etkiledigi ¢evreden kararla ilgili tepkiler
toplamak.

h) Ara sira hi¢ bir sey yapmamak en iyi karardir: Karsilagilan problemlerle
ilgili dinamik bir siire¢ yasanmasi1 durumunda, aninda tepki verip karar vermemenin,
bazen iyi karar oldugu diigiiniilmektedir. Yaygin bir yaklasimla ara sira isi oluruna
birakmak ve daha sonra karar asamasinda sorunu ¢ozmek en iyi karar diislincesine
ornektir. Sonuglarindan ¢ekinip karar1 sonraya birakmak bu yaklagimin disinda

degerlendirilmektedir.
1.8 Karar Vermeyi Etkileyen Faktorler

Karar vermeyi etkileyen degisik faktorler bulunmaktadir. Bu faktorler karar
vermeyi olumlu yonde etkiledikleri gibi bazen de olumsuz yonde etkilerler. Baslica
karar vermeyi etkileyen faktorler; kiiltiirel, psikolojik, sosyal ve siyasal faktorler,
ekonomik ve matematiksel faktorlerdir (Yilmaz ve Talas, 2010). Bu etkiler, kisisel
faktorler ve gevresel faktorler diye iki ana baslik altinda toparlanabilir. Ferrel ve
Gresham tarafindan gelistirilen olasilik modeline gore isletmelerde etkili karar
vermede, Orgiitsel ve durumsal faktorler ile sosyal ve kiiltiirel ¢evrenin etkisinin
onemli oldugu goriilmektedir. Kisilerin kiiltiirel birikimleri, egitimleri etkisel veya

etkisel olmayan davraniglari etkilemektedir (Ferrel ve Gresham, 1985, s.86-96).
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Ozellikle yéneticilerin egitim durumu, tecriibeleriyle elde ettigi bilgiler, yoneticilerin
orgiitsel politikalari, calisanlar ve dis g¢evre faktorleri yoneticilerin kararlarin
etkilerler. Daha muhafazakar bakis agisina sahip orgiitlerin kararlarini, ge¢gmisten
gelen gelenekleri ve adetleri etkiledigi goriilmektedir (Gegez vd., 2003). Bazen de
bireylerin oOrgiitte gruplar iginde bulunmalar1 da kararlarini etkiler (Onaran, 1975).
Grup veya ekip igerisinde bulunan bireyler artik tek basina bagimsiz bireyler
olmamaktalar.  Disiinceleri, yaklasimlar1 ve kararlart grup tarafindan
giidiilenmektedir.

Karar verme eyleminin, her seyden once mantiksal ve psikolojik yonleri
bulunmaktadir. Insanlarin sinirli da olsa akil ve irade sahibi olmalari, karar verme
olgusunun en temelini olusturmaktadir. Dogal olarak, psikolojik ve ussal yetenegi
olmayan bir bireyin karar vermesinden de bahsedilemez. Bazen farkli yoneticilerin
aynt konuda farkli karar vermeleri de, karar verme siirecinde psikolojik etkiyi
gosteren oOrneklerden biridir. Bununla birlikte bilimsellik ve kurallar igerisinde
verilen kararlar ayn1 veya birbirine yakin olmaktadir.

Karar vermeyi etkileyen diger bir faktér de gevresel faktorlerdir. insanlarin
sosyal bir varlik olduklari, siirekli ¢cevreyle etkilesim igerisinde oldugu bilinmektedir.
Cevreyle siirekli etkilesim iginde bulunan 6rgiitlerin; ekonomik, toplumsal, kiiltiirel
ve siyasal yapilari, orgiit Uiyelerinin dzellikle yoneticilerin kararlarini eteklemektedir
(Onaran, 1975). Orgiitlerin; stratejileri, politikalari, orgiitiin etkilesimde bulundugu
misteriler, kullandiklar1 sistemler, teknolojik yapilar, ulusal ve uluslararasi
ekonomik ve hukuki iliskiler de karar vermeyi etkileyen diger cevresel faktorler
arasinda bulunmaktadir (Peker, 1995).

Orgiitiin ¢evreyle etkilesiminden dolay1 yoneticiler, bazen de cevrenin etkisi
altinda kalirlar. Cevreden alinan geri bildirimler orgiit yoneticilerinin kararlarinm
eteklemekte. Ciinkii, orgiit iginde bulundugu c¢evrenin bir parcasi olmaktadir.
Orgiitler, cevreye sundugu hizmet veya iiriinlerden dolay1 cevresiyle siirekli
etkilesim i¢inde bulunurlar. Bazen ¢evresel tepkiler, baskilar yoneticilerin veya orgiit
icindeki bireylerin kararlarmi da eteklemektedir (Yilmaz ve Talas, 2010).Ornegin
hava trafik kontrolorlerin kararlarinda, hizmeti alan (pilotlar) kisilerin talepleri veya
hizmetin sunuldugu c¢evrenin beklentileri (havacilik sektoriinde) bazen etkili

olabilmektedir.
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Orgiitsel yonetimlerde, idari is ve eylemlerde, karsilasilan sorunlarda veya
almacak kararlarda sonuglari a¢isindan bazen belirsizlikler hakim olmaktadir
(Onaran, 1975). Olaylarin gelisimi ve sonuglari agisindan olasiliklar ortaya ¢ikmasi,
karar verici i¢in riske bagl olarak degisik secimlerde bulunmasini gerektirmektedir.
Karar verme asamasinda alternatiflere bagli olmanin disinda bir sistematikle karar
verilmesi gerekliligi karar vermeyi oldukca zor bir eylem haline getirmektedir. Bu
nedenle karar vericiler karar verirken matematiksel ve istatistiki birtakim yontemlere
bagvururlar (Hatipoglu, 1993). Bilgisayarin c¢ok¢a kullanildigi giinimiiz is
ortamlarinda karar vericiler matematiksel yontemlere de bagvurmaktadirlar. Ayrica
bilgisayar sistemlerinde matematiksel yontemler kullanarak c¢ok sayida etkenin
birbirleriyle etkilesimini ortaya koyan kararlar1 daha objektif yargili kararlar
olmaktadir. Bir¢ok yonetici kompleks ve belirsizlik igeren kararlari kantitatif
yontemler gelistirerek ¢oziim yoluna gitmektedirler (Yilmaz ve Talas, 2010).

Asiri giiven (overconfidence), karar vermeyi etkileyen en 6nemli faktorlerden
biridir. Asir1 giliven, karar verirken yapilan biligsel hatalarin kaynagidir (Plous,
1993). Amerika’da New York ve Washington’a yapilan 11 Eylil saldirilar1 bu
konuyla ilgili 6nemli bir O6rnektir. Amerikan basini, bu tarihe kadar kendilerinin
giivende olduklarini diisliniiyorlardi, kararlarin1 ona goére aliyorlardi. Ancak bu
saldirilarla, kendilerine asir1 giiven duyduklari, giivenlikle ilgili yeterli kararlar

alamadiklar1 sonucunu ortaya ¢ikmugtir.
1.8.1 Kamu Yonetiminde Etkili Kararlar1 Engelleyen Faktorler

Kamu yoneticilerinin ve ¢alisanlarin kararlarini etkileyen en énemli faktorlerin
basinda biirokratik yapr gelmektedir. Ozellikle kamu yonetiminde; biirokratik
kurallar, stirecler ve temayiiller oldukca fazla ve kati oldugu bilinmektedir. Bu
kurallara uyulup uyulmadigi &nemlidir. Orgiitsel kurallarin disinda, orgiitiin
misyonu, yetki alanlari, ¢alisma yontemleri, kanun, tiiziikk, yonetmelik, tamim vb.
kurallar sik1 bir resmi agla karar vericileri baglamaktadir (Gore, 1956, 5.291). Ayrica,
kamu biirokrasisinde karar verme ile ilgili risk iistlenmenin, diger orgiitsel yapilara
gore oldukca az oldugu goriilmektedir. Biirokratlar var olan biirokratik teknik ve
kurallar1 kullanarak sorumluluklardan kagabilmektedirler. Mevcut yazili kurallarin,
daha cok ruhuna gore degil de lafzina uyarak karar vermektedirler. “Kamu

biirokrasileri, rasyonel ilkelere gore isleyen mekanizmalar degildir’’(Eryilmaz,1994).
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Ozellikle az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde ki kamu kurumlarinda

yoneticilerin kararlari, Kimi zaman siyasal etkilere maruz kaldig: bilinmektedir.

Kamu yonetiminde karar siireclerini engelleyen, dogru karar vermeyi etkileyen

diger faktorler ise sunlardir (Eryilmaz, 1994, s.76).

a)

b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)
i)
)

k)

1)

m)

Karar siireglerinin  karmasikligi ve ¢alisanlar tarafindan yeterince
anlasilamamasi, karar siireglerine ¢alisanlarin dahil edilmemesi,

Bilgi toplama siirecinin dogru yonetilememesi,

Kamu yonetimin de gizlilik ve resmi sir anlayisi,

Bilimsel arastirma ve ¢alismalarinin yetersiz olmasi ve tesvik edilmemesi,
Yonetimlerde eski kurallara ve uygulamalara baglilik,

Yetki ve sorumluluklarin tam olarak belirlenmemesi ve dengesizligi
Hantal biirokrasi ve orgiitsel hiyerarsik yapilarla ilgili sorunlar

Kat1 merkeziyetgilik ve yetkilerin belli makamlarda toplanmasi
Kirtasiyecilik

Gereginden fazla personel bulundurulmasi, liyakat ve ehliyet kriterlerine
gore Insan kaynaklar1 yénetiminin olmamasi, ise gore personel degil de
kisiye gore 1 Uiretilmesi,

Orgiitiin misyonu, stratejileri ve politikalarinin yeterince anlasilamamast,
yoneticilerin ve ¢alisanlarin bu dogrultuda giidiilenmemeleri,

Performans kriterlerinin olmamasi veya dogru uygulanmamasi,

Odiil ve ceza dengesizligi,

1.9 Karar Verme Modelleri

Karar verme modelleri genellikle iktisat literatiiriinde kullanilmistir. Tiiketiciler

yapmig

olduklar1 iktisadi faaliyetlerinde kazanglarini ylikseltmek,

zararlarini/kayiplarint da en aza indirmek isterler. Bu yaklasim, Rasyonel segim

kurammin ve genel olarak mikro iktisadin temelini olusturan karar verme

modellerinden en 6nemlisi olan beklenen fayda kuram ile agiklanmaktadir (expected
utility theory) (Taylor,1998).
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1.9.1 Beklenen Fayda Teorisi

Beklenen fayda teorisinin temelleri 18.yy da N. Bernoulli tarafindan atilmistur.
Daha sonra 1947 yilinda Neumann Morgenstern tarafindan bu kuram, Rasyonel
karar verme davranisinin agiklanmasinda kullanilmistir (Plous, 1993; von Neumann
ve Morgenstern, 1947). Klasik iktisadin kurucularindan Adam Simith, onceki
iktisat¢ilarin aksine daha bireyci olup, “homo economicus’® kuramni savunmustur.
Bireylerin tiiketim davranislarinda, faydalarini maksimize etmek istemelerine
dayanan bu sistem, iktisadi faaliyetlerin agiklayict unsurunu, kisinin davraniglarina
baglayarak ferdin dolayisiyla emegin, iktisadi faaliyetlerin merkezinde yer aldigi
iktisadi analizle ilgilidir (Tekelioglu, 1993).

Risk altinda karar verme ile ilgili analiz yapan bu teori; insanlar belirsizlik
altinda karar verirken, hangi 6zellikleri kullanmalar1 gerektigini, muhtemel firsatlar
icinde en yiiksek faydayr nasil saglayabilecegi iizerinde durur. Beklenen fayda
teorisi, Olgiilebilir bir fayda fonksiyonundan hareketle belirsizlik halinde insan
davranislarin1 agiklamay1 amaglamaktadir (Tasdemir, 2007). Beklenen fayda teorisi,
karma stratejili oyunlarda bir karar plam1 gelistirilebilecegi temellerine
dayanmaktadir. Bu teorideki yontem, oyunun uzun vadede bir denge noktasina
ulasacagi ve kaybeden oyuncularin da aym1 beklenen degere ulasabilecegi
varsayimina dayanmaktadir (Bunn, 1982). Ayrica beklenen fayda teorisinde; azalan
son birim yarart kurali gecerlidir ve dolayisiyla fayda fonksiyonu konveks bir yap1
gostermektedir. Buna gore getiri arttikga fayda artmakta, ancak azalan son birim
yarar1 kurali geregi, fayda giderek daha az artmaktadir (Sonmez, 2010).

Karar vermede, St. Petersburg paradoksuna gore; madeni paranin havaya
atildiginda “tura” gelene kadar yazi- tura atmaktan ibaret bir oyunun sonunda,
oyundan kazanilacak odiilde, tura gelene kadar para n kez atildiysa, kazanilacak
paranin 2n olmas1 gerekir. Bu oyunda her seferinde paranin tura gelme olasilig1 1/2
olduguna gore, n seferde tura gelme olasiligi (1/2)n olacaktir. Oyunun beklenen
parasal degeri (expected value) ise sonsuz olacaktir. Gergek hayatta beklenen parasal
degeri sonsuz olan bir oyunu oynamak i¢in kimse fazla para 6demeyecektir.

Beklenen deger asagida ki gibi formiile edilmektedir.

Z (G)n) 2" =0 (Denklem: 1.1)
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Beklenen deger kuraminin dort amaci bulunmaktadir (Schoemaker, 1982).

1- Bu kuram riskli se¢imlerin altinda yatan temel karar siirecini tanimlayan
modellerle ilgilidir. Tanimlanan modellerde ise; bilgiye nasil ulasilir,
motivasyon nasil saklanip, sifrelenir gibi tahminlerden Ote konularla
ilgilenmektedir.

2- Beklenen fayda kurami genellikle ekonomide pozitivist ve kisa yolcu (short
cut) olarak bilinir. Modellerin daha kesin tahminler ortaya koyup
koymamalariyla ilgilenmektedir.

3- Bu kuramin diger amaci, postictive olmasidir. Yani bireylerin gézlemlenen
davraniglarinin uygun kosullarda modellenmek sartiyla en iyisi olmasidir.

4- Beklenen fayda kurami, daha ¢ok normatif yani kuralc1 olmasidir. Karar
analizcileri, kararlarin arka planinda insan davraniglarinin genellikle yar1
optimal oldugunu diistiniirler. Karar analistlerinin amaglari, beklenen fayda
kuraminit kullanarak bireylerin alisilagelmis davraniglarini gelistirmeye
yonelik modelleme yapmalaridir. Karar alicilart mutlu eden davranislarini
ve tercihlerini temel alip, karmasik kararlarinda karar vermeleri i¢in onlara

yardimci olmayi, alternatifler sunmay1 amaglamaktadir.

1.9.2 Sinirh Ussallik ve Yonetsel Ussal Kavrami

Insanlarm ussal karar vermeleri iizerine gesitli psikolojik arastirmalar
yapilmistir. Bu arastirmalarda, psikologlar normative bir model olarak bireylerin
davranislarinin, bu modelden nasil saptigin1 incelmektedirler (Edwards, 1967). Bu
modeller genellikle iki kavram ve iki ilkeden yola ¢ikmaktadir.

Kavramlar,

1- Fayda (Bireyin alternatiflerinin sonuglarina verdigi 6znel deger)

2- Bireyin belli bir alternatifi se¢mekle elde edecegi sonuca verdigi olasiliktir.

[lkeler,

1- Beklenen en fazla faydanin elde edilmesi ilkesi

2- Olasilik ilkesidir (Edwars, 1967).

Bu ilkelerden yola c¢ikarak “ideal’’ bir karar vermenin nasil olacagini
belirtmekle beraber, “ideal’’ ve “gercek’’ bireylerin karar verme islemleri arasinda

karsilastirma yapma olanagini ortaya ¢ikarmaktadir. Laboratuvarlarda yapilan karar
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verme deneylerinde, insanlarin “ideal’’ kurallara uymakta son derece basarili
olduklar1 saptanmistir (Onaran, 1975).

Bu psikolojik arastirmalarda bireylerin iktisadi ¢ikarlarini esas alip ussal karar
verdiklerini ileri siliren klasik iktisadi goriise gore, ussal bir insan karar verirken soyle
davranmaktadir (Simon, 1976).

1- Ussal insan herhangi bir konuda karar verirken, biitiin alternatifleri yani

sececegi biitiin hareket tarzlarini bilmektedir.

2- Bundan sonra segecegi hangi hareket tarzi olursa olsun sonuglarinm
bilmektedir.

3- Karar veren bireyler, bu segeneklere agik degerler vererek bir “tercih
listesi’’ yapabilmis, en az alternatifli secenekten en cok alternatif olan
secenege gore siralayabilmistir.

4- Bireyler bu alternatiflerin sonucunu bildigine ve tercihlerini yaptigina gore
se¢imi yapip bir karar verir.

Herbert Simon tarafindan 6ne siiriilen sinirli rasyonellik kavramina gore,
karmagik problemlerin formiile edilmesi ve bunlarin ¢oziilmesinde insanoglunun
zihni kapasitesinin sinirli kaldigi vurgulanmaktadir (Simon, 1976: 198). H. Simon’a
gore iktisadi insan modelinde karar verme davranisinin ger¢ek insanlarin
gozlemlenen davramigina uymamasi nedeniyle bazi degisiklikler yapilmasi
gerekmektedir (Onaran, 1975). Insanlarin zihni, karsilastigi bir sorunu biitiin
yonleriyle, karmasikligiyla kavramasi oldukca zor olmaktadir. Once bu sorunun
basitlestirilmis, yaklasik ve sinirli bir modelini yapar ve se¢imini de buna gore yapar
(Simon, 1976). Simon’a gore, “karmasik hesaplar yapabilen elektronik beyinler bile
bu hesaplar1 1+1 =2 gibi basit islemler dizisiyle yapmaktadir.””  Insanlarin
karsilastig1 bu durumun sinirli ve yaklasik oldugunu yine Simon belirtmistir. Boylece
bireylerin zihinsel yeteneklerinin sinirli olmasindan dolayi, karsilastiklari sorunlarin
ancak temel oOzelliklerini icine alacak sekilde kararlari olur (Simonsper, 1994).
Klasik iktisadi ussal yaklagimin aksine ancak “doyurucu’’ alternatifler bulunur ve
bunlar arasindan bir tercih yapilir. Bu sekilde karar veren bireyin davranigindaki
ussallik, sinirl ussalliktir. “Mutlak’” ve sinirh -ussallik arasindaki farki su 6rnekle
gosterilmektedir (Onaran,1975). Bir saman yigiminda bir dikis ignesi arayan insan,

mutlak ussal davranigsa gore, biitiin yigin1 arar, buldugu igneleri birer birer dener.
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Sinirli-ussal davranis1 benimseyen birey ise, buldugu her igneyi dener, isine
geliyorsa onu kullanir gelmiyorsa baskasini arar.

Simon’un oOrgiitsel-ussal yaklagim olarak ele aldig1 bir diger kuramda “yonetsel
insan’’ modelidir. Buna gore; insanlar birer Orgiit {iyesi olarak karar verdiginde,
iginde bulunduklar1 6rgiit onlarin kararlarmi etkiler (Simon, 1976). Bir 6rgiit iginde
¢alisan insanlarin ¢alismalarini, baslica iki unsur etkilemektedir.

1. Orgiit icindeki bireylerin is gérme yeteneklerindeki simirliliklar,

2. Orgiit i¢indeki bireylerin dogru karar verme yeteneklerindeki sinirliliklari,

Uyelerin  bu eksik yonlerini  orgiitiin  telafi etmesi gerekmektedir.
Yetenekleriyle ama¢ ve degerleri aymi olan iki bireyin bir karar verme durumu
hakkinda ayni bilgi verilirse, bu iki birey, ussal olarak bir tek hareket tarzi istiinde
birlesebilir (Simon, 1976). Bu durumda Orgiitiin, iiyelerinin orgiitsel amaglarini
gerceklestirmede ussal bir davranis saglamak amaciyla bireylerin yeteneklerini,
degerlerini, bilgi birikimlerini etkileyen unsurlari bulmaya, bunlari denetleyerek
tiyeleri ussal davranisa yoneltmeye ¢alismalari gerekmektedir. Yine Simon’a gore,
oOrgiit liyesi olan bir bireyin, orgiitiin amag¢ ve degerlerini kabul edince, bundan sonra
kararlarinda kendi istekleri degil de, kararlarim Orgiitsel ama¢ ve hedefler

belirleyecektir (Onaran, 1975).
1.9.3 Weberci Ussal Davramis Karar Verme Modeli

Amag arag iliskisini ortaya koyan Weberci Ussal Yaklasim Modelinin en
onemli temsilcisi Simon’dur. Simon kararlari; belli usullere dayanan her seferinde
tekrarlanabilir, rutin nitelikli programlanmig kararlar ile belli bir programa
dayanmayan, yeni ve Onemli sonuglar dogurabilecek gorece daha belirsiz ve
karmasik karalar olarak ikiye ayirmaktadir. Simon bu siniflandirmanin disinda;
modern karar verme teknikleri ve geleneksel karar verme teknikleri olarak karar
tekniklerini ortaya koymustur. Simon bu teknikleri, programlanmis kararlarda ve
programlanmamig olan kararlarda farkli uygulamistir (Simon, 1976). Simon’a gore
karar verme baglica {i¢ asamadan olugmaktadir. Birincisi; karar verilmesi gereken
durumlarin belirtilmesi, ikincisi; uygun bir hareket tarzlarinin bulunmasi ii¢linciisii
ise; bunlarin arasindan en uygulanabilir olaninin se¢ilmesidir. Bu asamalar kisaca;

bilgi toplama, planlama ve se¢im yapmak (Simon, 1976, $.115).
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Yukarda belirtilen geleneksel yontemde programlanmamis Kkararlar; Kkarar
vericinin aligkanliklari, standart ¢alisma usulleri, orgiit yapist ve ortak beklentiler
gibi faktorlere bagili olarak ortaya ¢ikmaktadir. Modern yaklagimda ise programli
kararlar, yoOneylem arastirmalarina, matematiksel c¢oziimlemelere elektronik
yontemler gelistirerek veri islem kararlar1 seklinde ortaya ¢ikmaktadir (Altunok ve
Metin, 2003). Ayrica, programlanmamis kararlarda daha ¢ok karar vericinin
dogustan gelen yaraticilik sezgi gibi yetenekleriyle, geleneksel yoOntemleri de
kullanarak, yoneticilerin tecriibeyle gelistirdikleri birikimleriyle kararlar verilirken,
modern yaklagimda ise kararlar; yoneticinin egitimiyle ve bilgisayar temelli
teknikleri kullanarak verilmektedir. Simon bu bilgisayarl teknik destekli kararlar1 o
kadar 6nemsemis ki 1950-1960’11 yillarda karar verme konusunda bir devrim olarak
nitelendirmistir (Simon, 1976). Ayrica Simon’a gore karar vermede deneye dayali
kestirme yollarin kullanilmas1 da vazge¢ilmezdir. Bu durum beraberinde kamu
yoOnetimi ve siyaset ayrimini da ortaya ¢ikarmaktadir. Simon; karar verme de gergek
ve deger yargilari etkisinden bahsederek aslinda siyaset ve ydnetim ayrimint da
yapmistir (Landau, 1974).

Bireysel ve orgiitsel karar vermede Weberci ussal davranig yontemi Simon
adiyla, 0zdeslenmistir. Charles Lindblom’un kisaca Kok Yontemi veya Kapsamll
Yontem olarak nitelendirdigi bu yoOntem genel olarak asagidaki su Ozellikleri
tagimaktadir (Lindblom, 1985).

1- Politika segeneklerini goriinen analizlerinden Once ve bagimsiz olarak

amaglarin tespit edilmesi gerekmektedir.

2- Bu yontemde once amag-arag iliskisiyle politika saptanip, oncelikli olarak

amaglar belirlenir ve bu amaclara ulastiracak araclar siralanir.

3- lyi bir politikanin gdstergesi, amagclar1 gerceklestirmeye en uygun aracin

var olmasindan gectigi bilinmelidir.

4- Analizler derinlemesine yapilmali, probleme iligkin her etken dikkate

alinmalidir.

5- Son olarak, yaygin bi¢imde kurama dayanma zorunlulugu bulunmaktadir.
1.9.4 Smithci Ussal Davranis Modeli

Bu modelin en 6nemli temsilcileri Charles Lindblom ve David Braybrook’dur.

Iki yazarn ortak yazdiklar1 A Strategy of Decision eseriyle, Weberci Ussal Davranis
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Yaklagimini elestirmislerdir. Bu yaklasimi savunanlara gore politika kararini alanlar,
amagclardan ¢ok araglar (politikalar) tizerinde durmaktadirlar (Altunok ve Metin,
2003). Smith’e gore; insanlarin tutkular1 ve gereksinim olarak adlandirildig1 arzular
esanlamlidir. Dolayisiyla, tutkular1 ve gereksinimleri ihmal edilemez veya
bastirilamaz. Tam tersine ussalik gibi onlarda insan dogasinin bir pargasi oldugu igin
bastirllamaz g6z ardi edilemez (Smith, 2010). Bdylece amaglarla araglar da
birbirinden ayirt edilemezler. Weberci yaklasimin aksine karar verme siirecinde
amaclar kadar araglar da Onemli olup, karar vericilerin duygusal yapilar1 ve
tecriibeleri de son derece degerlidir (Morten, 1999).

Simon’a goére kamu politikalari, onceki hiikiimetlerin politikalarina yapilan
ilave diizenlemeler olarak ele alinmaktadir. Bu yaklasim artirimc: model olarak da
ifade edilmektedir. Bir politika da, eger iyice anlasilip uygulanma noktasinda hem
fikir olunursa o politikanin yeterince iyi oldugunu gosterir (Charles, 1985).

Siyasal sistemde ¢atismalarin azaltilmasi, istikrarin siirdiiriilmesi ve sistemin
kendi kendini korumas1 amacini giiden bu yaklasimin genel ilkeleri sunlardir (Cevik,
2001).

1- Hedeflerin ve amaglarin segilmesi ve birlestirilmesi, gerekli deneysel

analizler birbirlerinden fakli olmayip, i¢ ice gecmis goriiniimdedir.

2- Karar vericiler bir problemle karsilastiklarinda problemin biitlinlinti degil,
sadece bir yOniinii distnirler. Belirlenen alternatifler wvar olan
politikalardan sadece eklenen yonleriyle ayrisir.

3- Her alternatif i¢in sadece smirli sayida degerli bulunan sonug
degerlendirilir.

4- Karar vericinin karsilagtig1 problemler siirekli olarak yeniden tanimlandigi
i¢cin sonsuz amag-arag iliskisine izin verilir. Bu durum toplumsal sorunlarin
daha kolay ¢6ziilmesine katki saglar.

5- Sorunlarin ¢6ziimiinde tek dogru karar yoktur. Bir kararin iyi oldugunun
gostergesi, segilen araglarin ve belirlenen kararlarin dogru oldugunu
gosterir.

6- Bu karar verme yontemi, diizeltici nitelige sahiptir. Artirimc1 yaklagim,
gelecekteki sosyal amaglarla ilgilenme yerine mevcut durumdaki sosyal

amacl kararlara ilave yapmay1 6ngdrmektedir.
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Lindblom ve modelini destekleyen diger yaklasimcilardan anlasildigi gibi bu
model, Simon’un gelistirdigi modelin elestirisi niteliginde olup, Simon’un
savundugu Weberci ussal davranis tezine karsi anti tez 6zelligindedir (Altunok ve

Metin, 2003).

1.9.5 Karma Model

Yukarda belirtilen tez- anti tez yaklasimlarinin disinda bir de sentez olarak
kabul edilen karma (orta yol) modeli bulunmaktadir. Bu yaklasim, bazen Simon’un
tezini desteklerken bazen de Smith’in anti tezini desteklemektedir. Kimi zaman da
her iki yaklagimi da elestirmektedir. Karma modelin en 6nemeli savunuculari Etzioni
ve Schultze dir. Etzioni, Weberci ve Smithci yaklasimlarin uzlastirilabilecegini
savunurken, Schultze ise, en azindan biitge politikalarina olumlu bakmaktadir
(Soybasli, 1985).

Bu modelin en 6nemli 6zelligi; marjinal kararla ilgili kararlarin ¢cok olmasi
yaninda ana kararlarin toplumsal agidan 6nemli olmasidir. Marjinal ve ana kararlarin
birbirinden ayr1 diisliniilemeyecegi gibi, bu kararlarin islevsel olarak bir dengede
bulunmasi tizerinde durulmaktadir (Saybasili, 1985). Bu yaklasim bagdastirict
olmakla beraber, karar vericilerin bir¢ok degisik alanda kullandiklar1 gercekei
stratejinin agikliga kavusturdugu yontemdir (Altunok ve Metin, 2003).

Bagdastirici (orta yol bulma girisimi) modelinin temel 6zellikleri sunlardir
(Amitai, 1985).

1- Bu yaklasim, hem temel karar alma siirecini hem de ilave karar alma

siireclerini dnemser.

2- Yiiksek diizeyli karar alma siirecleri ve bunlara uygun olarak gelistirilen
marjinal kararlar birlikte birlestiren bir yaklagimdir.

3- Temel kararlar1 alirken fazla ayrintiya girmemek gerekir, artirnmli (ilaveli)
kararlar temel kararlarin ¢er¢evesinden ¢ikmamali,

4- Bu modelle karar alicilar, hem Weberci ussal davranis yaklasimiyla hem de
inkremental (artirimci) modelleri kullanabilir. Hangi modelin nerde
kullanilmas1 karar durumlarina bagl olarak degerlendirilebilir.

5- Karma yaklasim modeliyle, bir taraftan artirnmli yaklagimin yeniliklere ve
gelismelere karsi direnmesi sorununu giderirken diger taraftan Weberci
ussal davranis modelinin ger¢ek¢i olmayan yonlerini azaltmayi

amaclamaktadir.
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Yukarda anlatilan karar verme modellerinin, temel 6zelliklerinin farkli olmasi
yaninda, bu modellerin ayr1 ayr1 giiglii yonleri oldugu gibi zayif yonleri de
bulunmaktadir. Ayrica, karar verme modellerinin tez-antitez ve sentez olarak ifade
edilmesini de igeren asagidaki tabloda karsilastirmali karar verme modelleri 6zet

olarak gosterilmistir.

Tablo 1.3: Karsilastirmali karar verme modelleri (Abant izzet Baysal Universitesi SBE Dergisi Cilt/Volume:

2003-2 Say1/Issue:7).

Weberci Ussal Davranig Smithci Ussal Davranigs Modeli Karma Model
Modeli
e Politika saptamada arag-amag | ® Araglar ve amaglar ayri olmayip | @ Ana kararlarin diginda ek
iliskisi belirleyicidir. Once i¢ ige gecmis haldedir. kararlarda 6nemlidir.
amaglar belirlenir, sonra e Karar vericiler tiim alternatifler e Iyi bir modelde bunlarin
= amaglara uygun araglar segilir. | yerine sinirh sayida alternatif birlestirilmesi gerekir.
ﬁ e Amaca en uygun arag tarar. e Amagclarla araglari
% aranmalidur. ¢ Ana politikalarin tizerine sadece ayirmak gerekir.
:8 o Kapsamli bir analiz gerektirir. kiigiik degisiklikler yapilir. e Temel Kararlar ayrintili
< | ® Genel gecer bir kuramsal e Tecriibeler ve birikimler olmamaly, ek kararlar ise
QE) temel gerektirir. o6nemlidir ve belirleyicidir. ana kararlarin
e Yoneylem arastirmalari e Kararlarin dogrulugunda cergevesinde olmalidir.
iizerinde durur. amaglardan ¢ok goriis birligi e Duruma gore bir yonetici
onemlidir. diger iki modeli de
kullanabilir.
e Tiim araglarin ve tiim ¢ Rutin ve ilave kararlarda etkili e Teorik yaklagimda ki
seceneklerin taranmasina bir yontemdir. dogrularla pratik
firsat tanir. e Kararlarin hizla ve kolayca gercekligi uzlastirmaya
e Belirlenen amaglarin alimmasini saglar. caligmaktadir.
g gerceklestirilmesi asil e istikrarin korunmasi ve e Teorik agidan mantikli
E onceligidir. ¢atismalarm 6nlenmesinde goriinmektedir.
> | o Ana kararlarin alinmasinda etkilidir. e Her iki modelin de
i{, ayrintil analizler 6nemlidir. o Goriis birligi ve anlagmay1 olumlu yanlarini alma
O | ® Kurumsal yonii kuvvetlidir. 6nemsemektedir. amacindadir.
e ideolojik saplantilardan uzak | e Uygulama alam daha genistir. Ilk | ® Ana kararlar da rutin
durur. modelden daha gergekgidir. kararlara da uygulama
e Uzun donemli karar imkan1 saglar.
¢Oziimlemelerine olanak
e Rutin kararlarin alinmasinda e Onemli kararlarin el yordamryla e Karar vericiler ne zaman
¢ok masrafli ve uygulamasi alinmasi sakincali olabilir. hangi modeli nasil
zordur. ° Siyaseten kamplasm]s ve az kullanacaklar1 konusunda
e Karar verme siirecinin agir geligmis iilkelerde uygulanmasi sikint1 yasayabilirler.
g ilerlemesine neden olur. imkansizdir. e Kurumsal mantiyla pratik
'E | * Araglarla amaglar1 genellikle |  Koklii degismelere biiyiik manti ayni 6lglide
E: i¢ igedir her zaman ayirmak kararlara uygun degildir. uymamaktadir.
= miimkiin olmamaktadr. ¢ Her zaman basit degisiklikler e Bu durum eklektik bir
N | e Her konuda ayrintili segenek yapilarak sonuca gidilemez. goriinim vermektedir.
taramasi yapilamaz. e Daha ¢ok giiniin kurtarilmaya e Karma oldugu i¢in ne
e Bir kuramsal dogru her zaman | yoéneliktir. Gelecege yonelik tam kurumsal ne de tam
ve her ortamda gegerli olma o6zelligi zay1ftir. pratik gerceklige sahiptir.
olamayabilmektedir.
o | * TEZ e ANTITEZ e SENTEZ
S
£
3
=
=
m
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1.10 Modern Karar Verme ve Problem Cozme Teknikleri

Ozellikle iktisat literatiiriinde gelistirilen karar verme modellerinin disinda son
yillarda karmasik olan yoOnetsel siire¢lerde karar verme ve problem ¢ézmeyle ilgili
farkli teknikler gelistirilmistir. Bir problemin ¢dziimiinde; problemin niteligine, olus
sebebine, etki alanlarina vb. durumlara gore degisik ¢6zlim yollar1 bulunmaktadir. Bu
¢oziim yollari, problemin tanimlanmasi amaciyla “analitik ve yaratici diislince”’

tekniklerinden yararlanarak olusturulmustur (Kiling, 2002).
1.10.1 Analiz ve Problemin Tanimlanmasina Yoénelik Teknikler
Problem analizlerinde kullanilan en yaygin teshise yonelik teknikler sunlardir.
1.10.1.1 Gii¢ alam: analizi teknigi

Kurt Lewin’in tarafindan gelistirilen bu teknik karar konusu problemin
teshisine y&neliktir. Orgiitsel yapilarda problemlerin bir itici giicii (sistemin daha
iyiye gitmesini saglayan) bir de sinirlayici giicii (Sistemin daha iyiye gitmesini
sinirlayan) oldugu ilkesine dayanmaktadir. Problem ¢6zme konusunda basvurulan bu

teknik psikolojik yaklasimi yansitmaktadir (Miller, 1996).
1.10.1.2 Balik kil¢ig1 teknigi

Problem ¢6zme ve karar vermede kullanilan yaygim tekniklerden biridir.
Ishikawa diyagrami (neden-sonug iliskisi) olarak da bilinen balik kilgig1 teknigi,
Japonlarin kalite ¢emberi uygulamalarina dayanmaktadir. Balik Kilgig1 Teknigi;
herhangi bir problemle bu problemin pek ¢ok alt nedenleri arasinda iliski kurularak,

bu iliskinin analizlerini gosteren grafiksel yontemdir (Sahin, 2013).
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MATERYAL YONTEM MAKINE

» | PROBLEM

OLCME CEVRE INSAN

Sekil 1.3: Balik kilg1g1 diyagramu.

Sekil 1.3°de gorildiigi gibi Balik kil¢ig1 diyagramina gore problem ¢dzme ve
karar verme siireci su sekilde islemektedir.

-Oncelikle balik seklindeki diyagramin bas kismina ana problem yazilir,

-Bireysel veya grup olarak problemin nedenleri tartigilarak, diyagramin sagina
ve soluna (kilgiklar tizerine) yazilir,

-Son olarak diyagramin sag ve soluna (kilgiklar iizerine) yazilan nedenlerin alt
nedenleri yazilir, boylece problemin kaynagina (kok nedenine) ulasilmaya calisilip,

daha sonra problemin ¢6ziimii i¢in bir karar verilir.
1.10.1.3 Ardisik diisiinme teknigi

Genellikle Japonlar tarafindan problem ¢6zme ve karar verme ile ilgili siklikla
uygulana bir yontemdir. Bu teknige gore, tanimlanmig bir problemin nedeni i¢in bes
kez “Neden?’’ sorusu sorulur. Bes kez sorulmasi tamamen sembolik olup problemin
gercek kaynagma ulasiimay1 amaglamaktadir (Kiling, 2002). Ornegin, hava trafik
kontrol operasyonlarinda yakin ge¢me (air miss) problemi ile ilgili ardisik diisiinme
teknigi analizine gore;

Neden 1: Teknik aksaklik,

Neden 2: Pilot hatas,

Neden 3: ATCo hatasi

Neden 4: Radio haberlesme (Communication) hatasi, yanlis anlagilmalar,

Neden 5: Koordinasyondan (Coordination) kaynakli nedenler.
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1.10.1.4 Kepner/ Trego analizi teknigi

Bu teknik, problemin basarili bir sekilde ¢oziiliip iyi bir karar verilmesi igin
birtakim proseslerin adim adim isletilmesi fikrine dayanmaktadir. Bu analizle
konularin 6nceligi, potansiyel risk ve firsatlarin analizi ile problemin kaynagina
ulagmak i¢in; problem nedir, ne degildir? Problem nerede vardir, nerede yoktur?
Problem ne zaman ortaya ¢ikti, ne zaman yoktu? Problemin kapsami nedir? Gibi
birtakim sorulara cevap bulma amaglanmigtir (Www.kepner-tregoe.com/training-
workshops/our-trainingworkshops/problem-solving-decision-making,  05.07.2015-
01: 32).

Bir problemin ¢o6ziimii i¢in yukaridaki sorular asagidaki tabloda soOyle

gosterilmektedir.

Tablo 1.4: Kepner/ Trego analiz matrisi.

PPROBLEM EVET HAYIR FARK NEDEN
(Pozitif soru) (Negatif Soru)

NEDIR?

YERI?
NE ZAMAN?
NEREDE?

KAPSAM
(ICERIGI)?

1.10.2 Alternatif Gelistirmeye Yonelik Teknikler

Problem c¢ozme ve karar verme siirecinde fikirler iiretilip, alternatiflerin

gelistirilmesi ve uygun olmayanlarin elimine edilmesini amaclayan tekniklerdir.
1.10.2.1 Beyin firtinasi teknigi

Topluluk veya gruplarin karar verme siireglerinde diisiince liretmeleri amaciyla
kullandiklar1 etkili bir yontemdir. 1930°lu yillarda Alex Osburn tarafindan
gelistirilmistir. Bu teknigin esasi, katilimcilardan hayal yoluyla yeni fikirler ve
diisiinceler elde etmek icin kullanilmasina dayanmaktadir. Ozellikle bir konuda karar

vermek i¢in agik uglu sorularin uygulandigi yontemdir. Ornegin hava hadiselerini
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Oonlemeye yonelik neler yapilabilece§i, ATC operasyonlarinda koordinasyonun en
etkili nasil yapilacagi gibi agik uglu sorularla ATCO’larin karar konularini
tartigmalar1 gibi. Beyin firtinast teknigi yaratict diisiince yontemlerini gelistirmede
kullanilan eglenceli bir yontem olup, dort temel 6zelligi bulunmaktadir (Yaman ve
Karaarslan, 2012).
1- Elestirel yaklagimlar1 6nleyip sadece yeni diislincelere yonelmesi,
2- Karar vermek icin nitelikten ¢ok nicelige odaklanmak,
3- Kombinasyon (Caprazlama) yapma firsati tanimast,
4- Daha c¢ok gelismeyi ve karar stireglerine katilimcilig1 ortaya koymak.
Beyin Firtinas1 Yaparken dikkat edilmesi gereken hususlar sOyle siralanabilir
(Kiling, 2002).
a) Karar verilecek konuyu katilimcilarin iyi anladiklarindan emin olmak
b) Beyin firtinas1 teknigi uygularken malzeme ve kayit yapan kisi hazir
bulunmali
€c) Amag ve hedef agik ve net olmali
d) Karar verilecek konuyla ilgili agik baslangici yapilmali
e) Toplanttytr  yoneten  tarafsiz  olmali, katilimcilarin  fikirlerini
yonlendirmemeli
f) Grubun fikirlerini Ozgiirce agiklamalarin1 tesvik ederek katilimcilar

cesaretlendirmeli.

1.10.2.2 Gordon teknigi

W.J Gordon tarafindan gelistirilmistir. Bir problemle ilgili belirsiz fikirleri
benimseyen toplulugun veya grubun kendine 6zgili, baskalarim1 elestirmeden ve
olumsuz yaklasimlarda bulunmadan saglikli diislincelerin agiklanip tartisma
ortaminin temin edildigi bir problem ¢6zme ve karar verme teknigidir.
(www.academia.edu/9233635/karar,07.07.2015,23:35). Beyin firtinas1 yontemine
benzemektedir. Gordon tekniginin farki; tartismayr yoneten liderden bagka
tartismaya katilanlarin problemin niteligi hakkinda bilgilerinin olmamasidir. Bu
yaklagimda, tartisma seyrinin kisa kesilmeden kendi mecrasinda siirmesini
saglanmakta, analitik  disiincenin  yaratici  diislinceyi  bloke  etmemesi

ongoriilmektedir.
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1.10.2.3 Phillips 66 buzz toplantilar

Beyin firtinasina benzeyen bir baska problem ¢ézme teknigi de Phillips 66
Buzz toplantilar1 teknigidir. Donald Phillips tarafindan gelistirilmistir. Beyin firtinasi
tekniginin biiyiik gruplara uygulanmasi yontemidir. Biiyiik grup iginde her biri 2 ile
15 kisilik 6zel tartisma gruplar1 olusturarak, belli bir zaman iginde belirlenmis bir
problemin, sorunun veya konunun tartisilmasinin Ongorildiigii bir yontemdir
(Brewer, 1997). Olusturulan alt gruplarin igindeki tartismadan ortaya ¢ikan birkag
diisiinceyi alt grup lideri bir {ist gruba tasir ve orada diger diislincelerle birlikte

degerlendirilerek nihai fikir olusur.
1.10.2.4 Ozelliklerin siralanmas teknigi

Uygulamasi olduk¢a kolay olan bu ydntem, Robert Crawford tarafindan
gelistirilmistir. Bir problemin veya bir konunun temel 6zellikleri farkli yonleriyle ele
almarak yapilan tartisma ydntemidir. Oncelikle bir problemin karakteristik dzelligi
ele alinip tanimlanarak kaydedilir. Sonra bu 6zellikler degistirmeye be gelistirmeye
ne kadar miisait olup olmadiklar1 ayr1 ayr1 degerlendirilir. Bazen de problemin tek bir
ozelligi (karakteristigi) ele alinip, bagska uygulama ozellikleri olup olmadigina da
bakilir. Boylece degisik bakis agilariyla farkli dislinceler ortaya ¢ikarilmig
olabilmektedir (Kiling, 2002).

1.10.2.5 Ters ¢evirme teknigi

Bu teknigin 6zelligi, bir konuyla ilgili veya bir problemin ¢dziimiiyle ilgili
genel olarak kullanilan yontemlerin tersi bir yaklasimla konuyu ele alarak yeni
diisiinceler ortaya koymaktir. Ortaya ¢ikan yeni fakirler i¢erisinden uygulanabilenleri
secilerek problemin en etkin ¢Oziimiine gidilmesi diisiincesine dayanmaktadir
(Altuntas, 2014). Ozellikle kamu yonetimi gibi daha kuralci ve gelenekgi orgiit
yapilarinda problemler ve siirecler hakkindaki kabullenmeler ¢ok kati ve kesin
olmaktadir. Bunlar1 degistirmek olduk¢a zordur. Bu kabullenmeleri tersine ¢evirerek
kolaylikla yeni diisiinceler ve yaratict ¢oziimlere ulasila bilinir. Ornegin oOrgiit
yapisindaki birimler arasi problemler yasandiginda, ters ¢evirme yontemine gore;

“Eger oOrgiitsel iletisim veya koordinasyon olmasaydi neler olurdu?’’
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“Birimler arasindaki problemlerde, list yonetimde bu konuya taraftar olsaydi
nasil olurdu?’’ sorular1 gibi ter ¢evirme yontemiyle yaklasilmasi halinde yeni fikirler
ortaya ¢ikmaktadir. Bu teknikle mevcut diisiince ve problemlere yaklasim tarzlarini

kirip onlarin disina ¢ikma hedeflenmektedir.
1.10.2.6 Iliskilendirme

Karsilagilan bir konunun veya problemin farkli unsurlarinin bir araya getirilip
birbirleriyle iliskilendirilmesi yontemine dayanmaktadir. Birden fazla olayin veya
yaklagimin bir araya getirilerek farkli bir kompozisyona ulasmay1 saglamaya yonelik
bir tekniktir (Kiling, 2002).

Telefon+ saat+ fotograf makinesi+ internet erisimi + ajanda= Akilli telefon
1.10.2.7 Morfolojik analiz

Bir problemin kapsamindaki biitiin olasi degiskenler ele alinarak bunlarin
yeniden, farkli sekilde bir araya getirilmesi ile ilgili yontemleri ifade etmektedir. Bu
yontemlerin bazilar1 zaten uygulaniyor olsa da uygulanmayan yeni yontemler ve
diger alternatifler bir araya getirilerek farkli kombinasyonlar ve yeni diisiinceler
gelistirilebilir. Ozellikle olasilikli problemlerde farkli ihtimallerin de ortaya
¢ikarilmasinda kullanilan bir yontemdir (Zubyuk, 2012). Ornegin ATM (Air Traffic
Management) baglantili bir hava hadisesinde ilgili kontroldriin; kapasitesi, egitimi, is
yiikii, c¢alisma ortami, c¢alisma sartlari ve diger etkenleri bir araya getirilerek

iliskilendirip yeni diistincelere ulasilabilir.
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IKiNCi BOLUM

HAVA TRAFIK YONETIMI

Hava Trafik Yonetimi; hava trafigi ve hava sahasini; emniyetli, diizenli,
hizli, ekonomik ve verimli bir sekilde tiim haberlesme, seyriisefer, gdzetim, havacilik
bilgi yonetimi ve diger hava trafik yonetimi birimleriyle birlikte en iist diizeyde
etkilesim ve igbirligi i¢inde, dinamik ve biitiinlesik olarak yonetilmesini ifade
etmektedir (Miallier, 2000). ATM (Air Traffic Management) icinde; Hava Trafik
Hizmetleri, Hava Sahasi YoOnetimi ve Hava Trafik Akis Yonetimi bulunmaktadir
(Eurocontrol SAF-SMS, 2015). Hava seyriisefer hizmetlerinin biiyiik boliimiinii
olusturan hava trafik yonetiminin en Onemli pargasi da Hava Trafik Kontrol
hizmetidir (Turhan, 2008).

2.1 Hava Trafik Hizmetleri

Icerisinde; Hava Trafik Kontrol hizmeti, Ikaz hizmeti, Hava Trafik Tavsiye

hizmeti ve Ugus Bilgi hizmeti bulunan faaliyetlerin geneli i¢in kullanilan bir ifadedir.
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PUROCONTROL

Hava Seyriisefer Hizmetleri z
Hava Trafik Yonetimi —
| Tletisim Hizmeti |
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Sekil 2.1: ATM ve ANS organizasyon yapist (European Organisation for The Safety of Air Navigation, 2015).

2.1.1 Hava Trafik Kontrol Hizmeti

Hava Trafiginin; emniyetli, diizenli ve hizli akisim1 saglamak icin verilen
hizmettir. Hava Trafik Kontrol hizmetinin asagida belirtilen bes temel amaci
bulunmaktadir (Annex 11, 2001).

a) Temel amaci; ugaklar arasindaki ¢arpismayi onlemek, havaalani civarinda
ucan veya hava sahasinin belirli bir yerinde seyir halindeki ugaklarin birbiriyle ya da
diger askeri ucguslarla carpismadan emniyetli bir sekilde ugmalarini saglamak
amaciyla hava trafik Kontrolorleri tarafindan ucaklar arasinda gerekli ayirmalari
saglamak,

b)Manevra sahalarindaki ugaklarin birbirleriyle ve bu sahalardaki dogal veya
suni manialarla ¢arpigsmalarini 6nlemek i¢in Meydan Kontrol tarafindan ATC hizmeti

saglamak,
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c) Hava trafik akis diizenini saglamak ve bu akist hizlandirmak; ATC ftiniteleri
sorumlulugundaki ugaklarin carpigma riskini ortadan kaldirmak, ugus emniyetini
tesisi ettikten sonra gecikmeleri en aza indirmek i¢in gerekli diizenlemeler yapmak.
Hava trafik emniyetini saglamak, hava trafik akigini saglamaktan 6nce gelmektedir.

d) Uguslarin emniyetli ve etkili yiritilmesi igin pilotlara tavsiye ve bilgi
hizmeti saglamak; 6zellikle ugus Oncesi ve ugus sirasinda pilotlara hava sahasini
veya PAT sahalarini etkileyen meteorolojik gdzlemleri, bilgileri ve notamlar’®
aktarmak. Seyriisefer yardimci cihazlarinin ¢aligirlilik durumunu, ugaklarin kalkis ve
inis yapacagl meydanlarin kolayliklari ile ilgili gerek duyulan bilgileri pilotlara
bildirmek;

e) Arama ve kurtarmaya ihtiya¢ duyulan hava araglariyla ilgili ikaz, bilgi ve
ilgili organizasyonlarla koordinasyon konusunda yardimci olmak. Bir ucagin
karsilasacagi yakit kritigi ve teknik arizalar sonrasi hava araci kazasi ihtimallerine

kars1 gerekli bilgileri saglamak.
2.1.2 Hava Trafik Kontrol Hizmeti Birimleri

Bir hava aracinin, park yerinden motor g¢alistirip gidecegi hava alani park
yerine kadar ki biitiin ugus asamalarinda siirekli bir hava trafik kontrol biriminin
kontrolii altinda bulunmas1 gerekmektedir. Genel olarak asagida belirtilen ii¢ farkl

boliimde hava trafik kontrol hizmeti yiirtitiilmektedir (Annex 11, 2001).
2.1.2.1 Meydan kontrol hizmeti (Aerodrome control service- tower)

Bir hava alanindaki hava trafigine, hava trafik kontrol hizmeti saglamak icin
olusturulan iinitede verilen ATC hizmetidir. Inise gelen trafiklere inis miisaadesi
vermek, kalkis yapan trafiklere kalkis talimat1 vermek ve PAT* sahalarindaki trafigi
ve meydan civarindaki hava trafigini emniyetli bir sekilde yonetmek meydan kontrol
hizmetinin en genel faaliyet alanidir. Ayrica VFR® trafiklere de kontrol sahalarinda
hava trafik kontrol ve tavsiye hizmetleri yine bu iinite araciligiyla verilmektedir

(International Civil Aviation Organization [ICAO], 2007). Gorsel olarak direk hava

Notam: Havacilikla ilgili duyurularin belirli bir formatta yayimlanmasi

4 PAT Sahalar: Pist, Apron ve Taxi yollarmin (Pist ile Apron arasindaki baglanti yollarr)
kisaltmalarini ifade eder.

> VFR: Visual Flight Rules (Gorerek ugus Kurallarmi ifade eden kisaltmadir)
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araglarin1 gozle takip edip hava trafik kontrol hizmeti verilen birimdir. Meydan
kontrol hizmeti kendi i¢inde; Tower, Ground ve Delivery olarak ii¢ alt caligma
pozisyonlarindan olusmaktadir. Bu birimler havalimanindaki hava trafik

yogunluguna gore agilmaktadir.
2.1.2.2 Yaklasma kontrol hizmeti (Approch control service - APP)

Bir veya daha fazla havaalanina inis yapan veya kalkan hava trafigine hava
trafik kontrol hizmeti vermek igin olusturulan birimdir (Annex11, 2001). Yogun
olarak ugaklarin algalis ve tirmanis iginde oldugu, inise gelen trafiklerin inis
siralamas1t ve diizenini saglayan, kalkis yapan trafiklerin de kendi kontrol
sorumlulugundaki bolgede trafiklerle ayirmasini yapip, diiz ugus yapacagi rotaya
yonlendirildigi, kontrol sahasi icerisinde ki askeri ve VFR uguslarla ayirmanin
yapildig1 birimdir. Yaklagma kontrol hizmeti saglanmak i¢in, yaklasma kontrol ofisi;

a) Miistakil bir tinite olarak dizayn edilip ATC hizmeti verildigi gibi,

b) Meydan kontrol kulesi veya ACC® (Saha Kontrol Merkezi) tarafindan da
yerine getirilebilecek bir ATC hizmettir. Yani, kule veya ACC
merkezlerinde bulunabilir.

Glinlimiiz de yogun hava trafigi olan biiyiikk hava limanlarinda yaklagsma
kontrol hizmeti verilirken birtakim sistemler ve standart usuller gelistirilmistir.
AMAN, DMAN olarak ifade edilen sistemler inise gelen trafiklerin ve kalkis yapan
trafiklerin diizenlenerek yonetilmesi ve siralanmasi amacini giitmektedir. Ayrica,
RNAV (GNSS) usulleri ve Point Merge Approach gibi degisik yaklagsma kontrol
usulleri artan hava trafiginin idare edilmesinde yeni yontemler ve kolayliklar olarak

ortaya ¢ikmaktadir.
2.1.2.3 Saha/ yol kontrol hizmeti (Area control service-ACC)

Kontrollii sahalarda, kontrollii uguslara hava trafik kontrol hizmeti vermek i¢in
kurulan merkezdir. Saha kontrol merkezi radarli calisan, transit uguslarinda
(overflight) idare edildigi bir merkezdir.

Kamuoyunda, hava trafik kontrol hizmeti, havaalanlarinda bulunan meydan

kontrol kulelerinden yalnizca yiiriitiildiigii diisiiniilmektedir. Ancak, ugus siirelerinin

& ACC: Area Control Center (Saha/Yol Kontrol Merkezi)
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onemli bir kism1 saha kontrol merkezlerinden idare edilmektedir. Hava sahasinda
ucus yapan transit ucuslarin; diger yurt ici-yurt dis1 uguslarla birlikte tirmanislarini

tamamlayip rotalarinda diiz ugus yapan trafiklerle ayirmalarinin yapildigi, merkezdir.
2.1.3 Hava Trafik ikaz Hizmeti (Alerting Service)

Arama-kurtarmaya ihtiya¢ duyulan herhangi bir hava araciyla ilgili olarak
arama-kurtarma konusunda ikaz etme, ilgili kurum ve kuruluslarla koordine etme en
temel gorev alamidir. Herhangi bir hava aracinin motor arizasi, yakit kritigi veya
herhangi bir teknik sebeple, haberlesmenin kesilmesi, kaybolmasi, diismesi ya da
carpigma ihtimali oldugunda arama kurtarma kuruluslarin1 en kisa zamanda ikaz
ederek bu faaliyete katilacak ugaklara veya gorevli personele her tiirlii bilgi

konusunda yardimc1 olmayi i¢ermektedir (Annex 11, 2001).
2.1.4 Hava Trafik Tavsiye Hizmeti (Air Traffic Advisory Service)

Tavsiyeli hava sahalarinda &zellikle IFR” ugus yapan hava araglar1 arasinda
ayirmalar1 saglamak igin gerceklestirilen bir hizmettir (International Civil Aviation
Organization [ICAQ], 2007).

2.1.5 Ugus Bilgi Hizmeti (Flight Information Service-FIS)

Uguslarin emniyetli ve etkili idare edilmesi i¢in faydali bilgi ve tavsiyelerin
verilmesi amaciyla gerceklestirilen hava trafik hizmetidir (Annex11,2001). Ucus
bilgi hizmeti havalimanlarinda AIMS {initeleri icerisinde faaliyet yiiriiten bir birim

olup, ozellikle transit hava trafigine yonelik hava trafik hizmeti saglamaktadir.
2.2 Hava Sahas1 Yonetimi (Airspace Management-ASM)

Hava sahasmnin emniyetli ve etkin kullanilmasi i¢in; hava yollariin
tasarlanmasi, yapimi, kullamlmasi FIR ° igerisindeki sektdrizasyon yapilari, askeri

sahalarla 1ilgili koordinasyon, hava sahasini kullanan sivil ve askeri uguslarin

7 IFR: Instrument Flight Rules (Aletli Ugus Kurallar)

8  AIM: Aeronautical Information Management (Havacilik Bilgi Y6netimi)

® FIR: Flight Information Region (Ugus Bilgi Bolgesi)
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beklentileri ve talepleri dogrultusunda hava trafik kontrol, paylasim ve koordinasyon

saglanmasini icermektedir (International Civil Aviation Organization [[CAO], 2007).

2.3 Hava Trafik Akis ve Kapasite Yonetimi (Air Traffic Flow Men.
ATFCM)

Ozellikle hava yolu isleticilerinin talepleri ile hava trafik Kontrol ydnetimi
arasinda emniyetli ve etkili hava trafik akisiyla ilgili bir dengenin saglanmasi
acisindan hava trafik tahminlerini, hava sahasinin / havalimanlarimin taktiksel,
stratejik planlamalarin1 ve hava trafik kapasiteleriyle ilgili ¢calismalar1 igermektedir.
ATFCM iinitesi Hava Trafik Kontrol Merkezlerinde faaliyetlerini yiirlitmektedir
(www.eurocontrol.int/articles/air-traffic-flow-and-capacity management, 29.07.2015,
12:20).

2.4 Hava Trafik Kontrolorlerinde Aranan Temel Nitelikler

Hava ulasiminda hava trafik yOnetiminin 6nemi yadsinamaz. Hava trafik
yonetimi igerisinde de hava trafik kontrolorlerinin roliiniin olduk¢a biiylik oldugu
bilinmektedir (Turhan,2008). Hava trafik kontrolorii; uguslarin her asamasinda hava
trafigini emniyetli, diizenli ve hizli bir sekilde idare etmekle gorevlidir (Annexl11,
2001). Bu gorevi yerine getirin hava trafik kontroldrlerinde birtakim temel Kriterler
aranmaktadir. Hava trafik kontrolorii olabilmek i¢in ICAO’nun (International Civil
Aviation Organization) belirledigi lisans sahibi olmak i¢in SARPs (Standard and
Reccomended Practices: Standart ve Onerilen Uygulamalar) Annex1’ de belirtilen ve
genel kriterler olarak belirtilen; yas, beceri zihinsel ve saglik gereklilikleri
karsilanmasi gerekmektedir (Annex1, 2001).

Hava trafik kontrolorliigii gibi biiyiik olglide hiz ve dogru kararlar vermeyi
gerektiren islerde algisal hiz yetenegine, olduk¢a 6nem verilmektedir (Ackerman,
Fhillip ve Mrgaret, 2007). Wickens’in Amerika’da hava trafik kontrolorlerinin
gelecegi ile ilgili yapmis oldugu c¢alismada, Kontrolorler; ussal ve algisal
becerileriyle, ileri uzaysal, sayisal ve sozel ¢ikarimsal yeteneklerle, odaklanma,
algisal segicilik, hizli diisiinme ve algilama, hafizada tutma ve zaman yonetimini en
etkin kullanmay1 igeren birtakim niteliklere sahip olmayi belirtmistir (Wickens,

1998).
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Kontrolorler de aranan genel 6zellikler asagidaki basliklarla ifade edilmektedir
(European Organisation for The Safety of Air Navigation [EUROCONTROL],
2004).

1. Hava trafik kontrolorii temel egitimine baslama igin minimum ve
maksimum yas, (ICAO’ya gore minimum yas 21 maksimum 28.
Eurocontrol bagvurularinda 18-25 yas araliklar1 gerekliligi belirtilmistir).

2. Akademik diizey (Egitim yeterliligi)

3. Hava trafik kontrolorliigii meslegine yonelik yetenek testi,

4. Saglik gereklilikleri (ICAO Annex1),

5. Dil kullanimu ile ilgili genel gereklilikler.

Yukarda ki genel oOzelliklerle birlikte kontrolorlik meslegi icin ulusal
gereklilikler de aranmaktadir. Ornegin yas sinirlamalari, askerlik hizmeti ve giivenlik
gereklilikleri gibi.

Hava trafik kontrolorliigii meslegi igin birtakim temel yeteneklerin olmast,
meslegin ifas1 i¢in Onemli kabul edilmektedir. Asagida belirtilen bu ozellikler
kontrolorlerin yukarda belirtilen genel sartlarmin disinda; bilgi, beceri ve bireysel
yeteneklere iliskin boyutlardir (Eibfelt, 2002).

a) Komiinikasyon: Hava trafik kontrolorleri, hava - yer radyo ve telefon
haberlesmesini siklikla kullanmaktadir. Hava trafigini idare ederken en temel
ensturmanlarin baginda haberlesme gelmektedir. Kontrolorler, pilotlarla yaptiklar iki
yollu haberlesmede, vermis olduklar1 talimatlarda, ifadelerinin agik net ve
anlagilabilir olmas1 gerekmektedir. Ayni sekilde pilotlarin taleplerini ve
readback’lerini dogru anlamalar1 gerekmektedir.

b) Konsantrasyon:  Kontrolorlerde  aranan  O6nemli  bir  &zellikte
konsantrasyondur. Ayrintilara dikkat edip, gorevlerini miikkemmeliyet diisiincesi
icerisinde yapmalar1 bilincidir. Ciinkii hava trafik kontrol mesleginde sifir hatayla
calisma Ongoriilmektedir. Yapilacak hatalarin telafisi olmamaktadir. Kontrolorler
board!®lar da gérev yaparken islerine odaklanmalari, dis etkenlerden uzak olmalari
gerekmektedir. Sadece hava trafiginin yogun oldugu zaman ise odaklanmayla
yetinmeyip, hava trafik yogunlugunun az oldugu zaman da konsantrasyonun yiiksek

olmas1 gerekmektedir. ATC hizmetleriyle ilgili yapilan gozlemlerde, hava trafik

10 Board: Hava Trafik Kontrolorlerinin galisma pozisyonlari igin yaygin kullamilan bir terimdir.
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yogunlugunun azaldigi ve gorevin devredilme saatinin yaklastigi zamanlarda
Kontrolorlerin ise odaklanmasi azalmakta bdylece hatalar ortaya ¢ikmaktadir.

c) Karar Verme: Hava trafik kontrol mesleginin en temel niteliginin karar
verme eylemi oldugu bilinmektedir (Eibfelt vd, 2002). Kontrolorler hava trafigini
idare ederken; ucak hareket ve pozisyonlarini zaman boyutuyla birlikte dort boyutlu
olarak canlandirma yetenegiyle zihinsel olarak bir resim olusturmaktadirlar. Bu
goriintiileri zihinde tutarak hizli diigiiniip, dogru karar vererek pilotlara gerekli
talimat vermeleri gerekmektedir (Kirvan, 2001). Kontrolorler, vermis olduklari
kararlarla ucuslari; emniyetli diizenli ve hizli bir sekilde yonetmektedirler. Aym
freyzolojilerle (terminojilerle) benzer talimatlar1 siirekli tekrar ettikleri diisiiniilityor
olsa bile hava trafiginin karakteristigi stirekli degismektedir. Aslinda, hava trafik
yonetiminin Satrang oyunu gibi, bir¢ok farkli hamleleri bulunmaktadir. Kontrolorler
gorevlerini yaparken degisik yonleriyle bilingsel yapida, Ongoriilen kurallar
i¢cerisinde zihinsel siireclerle karar vermektedirler. Kontrolorler; belirli bir sektorde
ve zamanda hava araglarinin hareketlerini muhakeme edip radar ekranlarinda
tanimlayarak ucaklarin radar kontroliinde veya diger maniiel tanimlama usulleriyle
farkinda 1181 ortaya koyarak; planlama, hizli ve dogru karar verme, gerekli, kisa,
dogru ve hizli iletisim kurma becerileriyle uguslara yon verebilmektedirler
(Turan,2008).

d) Hizli Diisiinme: Hava trafik akisi dinamik bir yapida devam etmektedir.
Kontrolorler bu akisi yonetirken oldukga hizli bir diisiinme yetisine sahip olmalari
gerekmektedir. Bir taraftan; hava trafik akisini yonetmek i¢in hizli bir planlama
yapmalar1 gerekirken, diger taraftan bu planlamanin disinda pilotlarin degisik
taleplerine gore planlar1 revize etmeleri gerekebilmektedir. Ayrica, pilot taleplerine
yanit verirken de hizli diistiniip dogru karar vermeleri gerekmektedir.

e) Kisa, ¢cok yonlii notlarin tutulmasi: Ozellikle maniiel olarak hava trafigi
idare edilirken, kontrolorler strip olarak ifade edilen kagitlara siirekli uguslarla ilgili
bilgileri kisa ve anlagilabilir sekilde not tutmalarini ifade etmektedir.

f) Problem ¢dzme (Heuristic Sonuglandirma): Hava trafik kontrol6rlerinin en
temel gorevlerinden biri de hava araclar1 arasinda emniyetli ayirmalar1 saglamaktir
(Annex11, 2001). Yani uluslararast ve ulusal havacilik otoritelerinin belirledigi
emniyetli uguslar i¢in ugaklar arasinda olmasi gereken mesafeleri saglamak amaciyla

kontrolorler bazi cakigsmalari (conflict) dnceden goriip ¢ozmeleri gerekmektedir.
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Verdigi kararlarla da yeni problemler (conflict) olusturmamalidirlar. Kontrolorlerin;
problem ¢6zme, bilgiyi yorumlama- ozetleme ve kural uygulama konularinda
becerilerinin olmast 6nemlidir. Ayrica, kontrolorler hava sahasindaki bazi alanlarla
ilgili ve havaalanlartyla ilgili karsilasilan problemleri de hizli ve dogru ¢ézmeleri
gerekmektedir.

g) lyi hafiza: Hava trafik kontrolorleri, hava sahasiyla ilgili énemli notlari
(Notam) ve kontrolii altindaki hava trafiginin resmini siirekli olarak not almasi
radarli hava trafigi yonetiminde neredeyse imkansiz olmaktadir. Dolayisiyla bu
durumlarin ~ kontrolorler tarafindan hafizalarn  da iyi muhafaza edilmesi
gerekmektedir. ATCO’larin sorumluluk sahalarinda ki onlarca ugustan gelen
taleplerin hemen karsiliginin verilmesi i¢in ilgili trafiklerin bilgilerinin hafizada
tutulmas1 6nemli oldugu bilinmektedir.

h) Fiziksel boyut: Kontrolorlerin, dayaniklilik ve denge durumlarini ifade
etmektedir.

1) Psikomotor: Reaksiyon siireci; beceriklilik, asir1 heyecanin olmamasi, el ve
ayaklarin titrememesi, denge kontrolii.

J) Hesaplama: Kontrolorler, hava trafigini idare ederken basit matematiksel
islemleri stiratli ve dogru yapmalar1 gerekmektedir (toplama, ¢ikarma, ¢arpma vb.
islemleri)

k) Meta-Cognition: Durumsal farkindaligi ifade etmektedir. Kontrolorler
yaptiklart isleri kontrol ederek, kendilerini izleyip degerlendirmeleri, ileriyi
diistinerek belirsizlik durumlarimi yonetip, planlama, uygulama, esneklik ve oncelik
verme gibi karar eylemlerini igermektedir.

[) Stres altinda ¢alisirken duygusal dayamiklilik: Ozellikle hava trafiginin
yogun oldugu ve belirsizliklerin yasandigi durumlarda oldukga stres baskisi altinda
olunmaktadir. Sogukkanlilik, bireysel farkindalik, esneklik, yogun ¢aligsma sartlarina
aliskanlik ve ekip ruhu 6nemsenmektedir.

m) Basar1 giidiisii: Motivasyon, ise sevme ve kurallara baglilik, igsel kontrol.

n) EKip ¢alismasina uyumluluk ve grup etkilesimi: ATC’de, ekip ¢aligsmasi ve
uyumlulugunu gerektirmektedir. Tolerans, ekip ruhu ve iletisimi son derece

onemsenmektedir.
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2.5 Hava Trafik Emniyeti, Verimlilik ve insan Faktorii

Hava trafik kontrol hizmetinin en biiyiik onceligi hava trafik emniyetidir
(International Civil Aviation Organization [ICAQ], 2007). ATC faaliyeti, siirekli
elektronik sistemlerle etkilesim igerisin de vyiiriitilmektedir. Ozellikle radarlar,
haberlesme ve diger sistem altyapilarinin saglikli ¢alismasiyla ancak emniyetli ve
etkin ATC hizmeti saglanabilmektedir. Sistemlerin ve ara yiizlerinin etkilesimlerinin
iyi bir sekilde saglanmasi i¢in insan oOzellikleri 6nemli rol oynamaktadir (Paw
vd.,2007). Son yillarda her ne kadar teknoloji yogun sistemler hava trafik
yonetimlerinde kullanilsa da insan faktoriinlin 6nemi her gegen giin daha da
artmaktadir. Insan ve sistem etkilesiminde diger alanlara gore hava trafik
yonetiminin 6nemli farkliliklar1 bulunmaktadir (Kirvan Barry vd.,2008). Bunlar;

1- Yapilan isin 6nemli Ol¢iide insana bagli olmasidir. Kontrolorler kendi
kontrolleri altindaki ugaklarla ilgili siirekli kritik kararlar vermekteler, hata yapilinca
bir hava hadisesine veya kazaya sebep olabilecegi diisiiniilmektedirler.

2- Hava trafik akisi oldukc¢a canli ve dinamiktir, beklemeyi ve yavas tepki
vermeyi kaldirmamaktadir. Her an olagan iistii bir gelisme olabilmektedir.

3- Operasyonel sistem agciktir. Ozellikle kotii hava kosullarinda kontrol
edilmesi olduk¢a zor olan durumlar meydana gelebilmektedir, inis i¢in yaklasma
yapan bir hava aracinin pass gegmesi diger trafikleri de etkilemektedir. Yani ¢evresel
durumlardan ¢ok c¢abuk etkilenebilmektedir. Hava sahasinda olusabilecek bir
problem hava limanlarindaki operasyonlar1 da etkilemektedir.

Havacilik sektdriinde meydana gelen hatalar, hava olaylar1 ve kazalar; bireysel
davraniglarla, orgiitsel dinamiklerle, kisisel farkliliklarla ve bu faktérlerin sistem
tasarimlartyla etkilesim yapisina gore gerceklesmektedir (www.hf.faa.gov/dos/
nalplan.dok.,15.08.2015, 11:40). Yapilan hatalar genellikle bilingsizlikten
dogmaktadir (Turhan, 2008). Bazen de asir1 giiven, kurallarin esnetilmesi ve
pilotlarin 1srarci talepleri gibi degisik nedenlerle hatalar yapilmaktadir. insan
faktoriinden kaynaklanan hatalar gérevin niteligine bagl iken, yetenek eksikliginden,
yorgunluk, stres, uykusuzluk, yanhis anlama, bilgi eksikligi, tecriibesizlik,
organizasyonel eksiklikler (ekip yapilari, ¢alisma saatleri) ve motivasyon kaybi gibi
faktorler onemli rol oynamaktadir (Isaac ve Ruitenberg, 1999).

Arastirmalarda, hava trafik yonetimiyle baglantili olarak yasanan hava

olaylarinda ve kazalarda en 6nemli etken, insan hatasi olarak ortaya ¢ikmustir. Insan
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faktorlerine bagli olarak ortaya c¢ikan hatalarin oram1 %90’1in iizerinde oldugu
belirtilmistir. Ancak tiim havacilik sektoriinde yasanan olay ve kazalarda hava trafik
yonetiminin etki oraninin olduk¢a az oldugu goriilmektedir (Isaac, Steven ve Barry,
2002). Boeing firmasinin yaptigi bu arastirmanin sonuglarina gore, diinyadaki ticari
ucuslarda meydana gelen biitiin kazalarda, havaalani ve hava trafik kontrol6rlerinin
etki orant; 1959-1993 yillar1 arasinda %5,1 iken, 1993-2002 yillar1 arasinda bu oran
%3,6 olmustur. Yukaridaki oranlar, Avrupa hava sahasinda biraz daha yiiksek
cikmigtir. 1959-1993 arasi: %6,1, 1993-2002 arasi: %3,7 olarak gerceklesmistir
(Boeing&THY Maintenance, 2004). Ozellikle son yillarda artan hava trafigiyle
birlikte Kontrolorler ¢alistiklar1 sektor/ pozisyonlarda ¢ok sayida hava trafigini idare
etmekteler. Yogun trafikte yapilabilecek bir hata, birden fazla ucagi ve yerlesim
yerlerini de olumsuz sekilde etkileyebilmektedir. Bir baska ifadeyle, hava trafik
kontrolorlerinin bir hatasi diger insan faktorlerine goére daha genis etki alan1 ve daha
yikict sonuglar1 olmaktadir (Turhan, 2008).

Hava trafik yonetiminde karar vermeyi etkileyen ve gelismis bir ATM

tecriibesi kisiligi unsurlart asagidaki sekilde 6zetlenmistir (Jensen, 1997).

[ ATM TECRUBESI ]

Egitim Saat Degiskenlik Yenileme

IKAZ
KONTROL

Tehlike
RiSK
YONETIMI
Olasilik

Geligmis
ATM
TECRUBESI

Kisiligi

|

| |
[Tammlama] [ Analiz ] Liderlik

[DiNAMiK PROBLEM COZME] [ EKIP YONETIM ANLAYISI ]

Sekil 2.2: Hava trafik yonetiminde karar vermeyi etkileyen unsurlar (Ohio University Model, The Int.Journal of
Auviation Psycology).
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UCUNCU BOLUM

BELIRSIiZLIK DURUMLARINDA KARAR VERME VE HAVA TRAFIK
YONETIMi

3.1 Arastirma Konusu ve Onemi

Bu c¢alismamizda, hava trafik kontrolorlerinin dogal ¢alisma ortamlarinda,
kuram olusturmay1 temel alma diisiincesiyle, belirsizlik durumlarinda karar verme
olgusunu kontroldrlerin bagli bulunduklar1 cevre icinde arastirarak anlamay1
amaglamig bulunmaktayiz. Temelde karar verme eylemi olan hava trafik
kontrolorliigii, sorumluluk alanindaki bir¢cok hava trafigini emniyetli, diizenli ve hizl
bir sekilde idare edip, tiim haberlesme, seyriisefer, gézetim, havacilik bilgi yonetimi
ve diger hava trafik yonetimi birimleriyle birlikte en iist diizeyde etkilesim ve
isbirligi i¢inde, dinamik ve biitlinlesik olarak dogru karar vermeyi gerektirmektedir.
Verilen kararlar hizmet alicilar olarak dogrudan pilotlara yonelik olmakla beraber,
dolayli olarak binlerce hava yolu yolcusunu, havalimanlarin1i ve hava sahasim
etkilemektedir. Ayrica hava araglarinin yapis1 etkinligi ve maliyetleri de
diisiiniildiigiinde verilen kararlarin &nemi ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle transit
ucuslara verilen hava trafik kontrol hizmet uluslararasi nitelikte olmaktadir.

Arastirma konusunun spesifik olarak daha once c¢alisilmamasi, bu ¢alismay1
Ozgin kilmistir. Ayrica, arastirmacinin konuyla ilgili saha bilgisi ve tecriibesinin
olmasi da, arastirmayla ilgili detaylar1 ortaya ¢ikarmaya katki saglamistir. Ciinki,
nitel aragtirmada katilimcilarin goriigleri ve deneyimleri kadar, arastirmacinin konuya
yabanci olmamasi da énemlidir. Son olarak, i¢erik analiziyle elde edilen bulgularin

havacilik camiasi i¢in 6zellikle de ATC igin veri sunmasi agisindan da 6nemlidir.
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3.2 Arastirma Sorusu ve Kurami

Aragtirma ile ilgili milakat formlarinda toplam 21 soru katilimcilara
yonetilmistir. Bu sorular daha 1iyi anlagilmasi icin sondalama teknigiyle
zenginlestirilmistir. Arastirmanin temel sorusu; belirsizlik ve kaos durumlarinda
hava trafik yonetiminde nasil karar verilir?

Aragtirma kurami ise, hava trafik kontrolorlerinin 6zellikle belirsizlik
durumlarinda vermis olduklar1 kararlarin; etkisinin (yiizlerce hava yolu yolcusunu,
insanlart ve ilke itibarin1 dogrudan etkilemesi), yansimasinin ve siddetinin biiytik

olmasi, kritik durumlardaki kararlarinin telafisinin olmamasi.
3.3 Arastirma Yontemi

Bu aragtirmada uygulanan nitel arasgtirma ydntemin nicel arastirmaya gore
bilimsel ¢alismalarda daha yeni oldugu bilinmektedir. Nicel aragtirma yonteminden
daha kolay goziikmesine karsin nitel arastirmanin kuramlarinin yeni ve karmasik
olmasindan dolay1 daha zor oldugu diistiniilmektedir (Y1ldirim ve Simsek, 2000).

Nitel arastirma; degisik disiplinlere dayanan, kuvvetli kuramsal temelleri olan
bir yontemdir. Ozellikle; sosyoloji, psikoloji, dil bilimi gibi dallar, bu yonteme hem
gliclii bakis acis1 kazandirmis, hem de yontem olarak olumlu katki saglamistir
(Bogdan ve Biklen, 1992). Yukarda sayilan disiplinlerin ortak yonii, degisik insan
davranislarini, i¢inde bulundugu ortamlarda ¢ok yonlii olarak ele alip incelemeye
calismasidir. Matematik ve fen bilimlerindeki arastirmalardan farkli olarak insan
davraniglarini incelemesi arastirma yonteminin de daha esnek ve biitlinciil yaklagim
igerisinde olmasini gerektirmektedir. Nitel arastirmada, katilimcilarin goriisleri,
deneyimleri olduk¢a onemlidir. Dolayisiyla aragtirmamizin konusu olan, belirsizlik
durumlarinda hava trafik kontroldrlerinin goriislerini ve deneyimlerini yansitmasi
acisindan da nitel aragtirma yontemi daha uygun olmaktadir.

Yaptigimiz ¢alismada esnek olarak veri toplama, arastirma siirecinin yeniden
sekillendirmesini ve arastirma deseninin olusturulmasini tiimevarimei bir yaklagim
benimseyerek degerlendirdik.

Nitel arastirmaci; bizzat arastirma yapilan sahada zaman harcayan,
katilimcilarla dogrudan goriisen, gozlem yapan, arastirma kaynaklarina yakin olan,

gerektiginde katilimcilarin deneyimlerini yasayan, sahada kazandigi perspektifi ve
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tecriibeyi verilerin analizinde kullanan ve bu siirecin dogal bir parcasi haline gelen
kisidir (Y1ildirim ve Simsek, 2000).

Nitel arastirma yonteminde genellikle ii¢ tiir veri toplanmaktadir. Bunlar;
cevresel veri, stiregle ilgili veri ve algilarla ilgili verilerdir. Bu veriler; goriisme,
gozlem ve dokiiman incelemesi yontemleriyle saglanmaktadir (Yildirim ve Simsek,
2000). Caligmamizda; genellikle katilimcilarla goriiserek, bazen gozlem yaparak

bazen de dokiiman inceleyerek verilere ulasildi.

3.4 Arastirma Modelinde Temel Alinan Esaslar

Nitel arastirma yonteminde en yaygin olarak kullanilan arastirma modeli,
goriisme/ miilakat yapilarak veri toplamadir. Calismamizda bu model kullanilmustir.
Arastirmamizda hedef kitleyle birebir goriisme yapilarak verilere ulasilmistir. Bu
modelle arastirma yaparken nitel arastirmanin nicel arastirmadan farkli olan ve
asagida belirtilen 6zellikleri dikkate alinmistir (Glesne ve Peshkin, 1992).

1- Bu arastirmada, nicel arastirmadaki gercekligin nesnel olmasi

varsayiminin aksine gergeklik olusturularak varsayimlarin ortaya ¢ikmasi,

2- Nicel aragtirmada, yontemin asil olmasina karsin, bu aragtirmada c¢alisilan
durumlarin 6nemli olmasi,

3- Nicel arastirmadaki, degiskenlerin  belli  sinirlarinin = olmasi,
saptanabilirliligi ve aralarindaki iliskilerin 6lgiilebilir olmasina ragmen, bu
arastirmanin degiskenlerinin daha kompleks ve ici ice geg¢mis haliyle
iligkilerin Ol¢lilmesinin daha zor olmast,

4- Nicel arastirma yonteminde ‘“ne?’” sorusu iizerinde durulurken, nitel
arastirma yonteminde genellikle “neden?, nasil?’’ gibi a¢ik u¢lu sorularin
sorulmast,

5- Arastirmada olay ve olgularin yakindan go6zlenmesi, arastirmacinin
katilimc1 olmasi, olay ve olgulara karsi nesnel yaklagimin gosterilmesi,

6- Nicel arastirmada genelleyici bir yaklasim varken, bu arastirma
yonteminin derinlemesine betimlemeyi amaglamasi,

7- Nicel arastirma, nedensellik iligskisini ag¢iklarken, bu arastirma da

katilimcilarin perspektiflerini anlamaya yonelik sorularin olmasi,
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8- Arastirmaci, nicel arastirmada belirli degiskenleri manipiile etmeyi
deneyebilmesine karsin, bul arastirmada aragtirma konusunu kendi
biitiinliigi igerisinde dogal olarak inceleyebilmesi,

9- Nicel arastirmada, standardize edilmis veri toplama yontemleri
kullanilirken, bu arastirmada, arastirmacinin kendisini dogal veri toplama
aract olarak gormesi,

10- Nicel arastirmada pargalarin analizi Onemliyken, bu arastirmada
biitiinliigiin iginde olay ve olgularin degerlendirmesinin énemli olmasi.
Bir problemin c¢oziimlenmesinde nicel arastirmaci parcalart ayri ayri
incelerken, nitel arastirmaci problemi biitiiniin igerisinde kavramaya
caligmasi, nitel arastirmaci, temel varsayimlar olusturup yorumlamay1
hedefleyerek, olusturmaci ve yorumlayici paradigmalari esas almasi gibi.
Ornegin, hava trafik kontroldrlerinin zaman zaman karsilastiklar1 hava
hadiselerini degerlendirirken de olaylar tiimevarimci yaklasimla ele
alinmaktadir. Bir hava hadisesinin analizi sonrasinda ortaya ¢ikacak kok
nedenin diger hava hadiselerinde de etken olabilecegidir.

11- Nicel arastirmada, uzlasma ve norm arayis yaklasimi varken bu
arastirmada ¢okluk ve farklilik yaklasimi bulunmasi,

12- Nicel arastirma sonucu, veriler sayisal gostergelere indirilerek ifade
edilirken, bu arastirmada verinin ¢esitliligi igerisinde biitiin derinlikleri ile

betimlenmesinin 6ngoriilmesi,
3.5 Arastirma Probleminin Belirlenmesi

Her arastirmanin bir amaci bulunmaktadir. Bir arastirma probleminin
belirlenmesi de aragtirmanin planlanmasindaki en Onemli siire¢ olarak kabul
edilmektedir (Yildirnm ve Simsek, 2000). Arastirma problemi belirlenirken {i¢
onemli kaynaktan yararlanilmistir. Birincisi, arastirma yapilacak alanla ilgili kuram
ve arastirma literatiiriiniin varh@indan. Ikinci olarak; arastirmanin bireysel ve
meslege yonelik deneyimleri icermesi. Son olarak da, ilgi alaninda karsilasilan
sorunun hizmet alicilara (dogrudan pilotlara, dolayli olarak da yolculara)

yansimasinin olmasi.
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3.6 Arastirmanin Planlanmasi ve Yonteminin Secilmesi

Nitel arastirma teknigi kullanilirken 6ncelikle hangi nitel aragtirma yonteminin
kullanilacagina karar verilip planlamasinin geregi vurgulanmaktadir. Nitel
arastirmada baslica kullanilan yontemler, Goriisme, Gozlem ve Dokiiman
incelemesidir. Nitel arastirmaci bazen bu yontemlerin herhangi birini kullanabilirken
bazen de hepsini bir arada kullanabilmektedir (Yildinm ve Simsek, 2000).
Yaptigimiz calismada, genel olarak goriisme yontemi kullanarak veri elde etmeye
calistik. Ayrica arastirmay1 yapan kisi olarak, yaklasik 15 yillik mesleki tecriibemle
birlikte hedef kitleyi gézlemleme imkanim oldugu i¢in bu yontemle de bazi verilere
ulagilmistir.  Yine c¢alisma sirasinda dokiiman incelemesi yoOntemi de

degerlendirilmistir.
3.6.1 Goriisme Yontemi ve Veri Toplama

Goriisme yontemi genel olarak sosyal bilimler disiplinlerinde en yaygin
kullanilan aragtirma yontemlerinden biridir. Bu yontemle; goriisme yapilan kitlenin
deneyimlerine, mesleki davranislarina, goriislerine, -elestirilerine, duygu ve
inan¢larma iligkin bilgi edinmede en etkili yontem oldugu kabul edilmektedir
(Chadwick vd., 1984). Gorlisme yonteminin en temel 6zelligi; karsilikli, etkilesimli,
onceden belirlenmis ve ciddi bir amaca yonelik olmasidir. Bu yontemle bireylerin i¢
diinyasma girip onun perspektifini 6grenme firsatt bulunmaktadir (Patton, 1987).
Nitel aragtirmamizdaki goriismeye katilanlarin, rahat, diiriist ve dogru bir sekilde
tepki vermelerine 6zen gosterilmistir.

Iki tiir goriisme yontemi bulunmaktadir. Yapilandirilmis (Structured) ve
vapilandirilmamig (unstructured) goriisme yontemleri (Yildirim ve Simsek, 2000).

Yapilandirilmis goriismeden amag, goriismeye katilan bireylerin cevaplariin
uyumunu ve farkliliklarin1 belirleyip karsilagtirma yapmay1 hedeflemektedir.
Yapilandirilmamis goriismedeki amag ise, herhangi bir yonlendirmeden uzak, kesfe
yonelik bir goriismenin olmasidir. Bu yontemde herhangi bir soru ve yanitiyla ilgili
beklenti olmamaktadir. Aragtirmamizda yapilandirilmigs  gorlisme  yOntemi
benimsenmistir. Gorlismeler, uygun zaman ve ortamda, Onceden hazirlanan
formlardaki sorulara yanitlar verilerek gergeklestirilmistir. Kismen de goriisme

formu iizerinden verilere ulasgilmistir. Boylece katilimeilarin goriislerini daha rahat
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ifade etmeleri, esnek olmalari, ortam tiizerinde kontroliin olmasi, anlik tepki veri
kaynagmin dogrulanmasi ve katilimcilardan derinlemesine bilgi elde edilmesi
olanaklar1 saglanmistir. Ayrica sohbet tarzi veri elde etme yontemine gore daha
sistematik olmasi, verilerin diizenlenmesi ve analizinin kolay olmasi agisindan da
avantajlar1 olmustur. Goriisme sirasinda veriler ayn1 goriisme formlarina islenmistir.

Bazen de kayit kullanilmustir.

3.6.2 Arastirmanin  Smmirhliklar1  (Goriisme  Yonteminde  Desen
Olustururken Dikkat Edilen Hususlar)

Nitel arastirmanin temel asamalar1 nicel arastirma yontemlerinden farkli
olarak, smirlar1 agik¢a belli olan ve bu baslangi¢c noktasindan itibaren degismeyen
birtakim agamalar1 olan yontem degildir. Arastirma siireci daha esnek olup, siire¢
icinde karsilikli etkilesime aciktir. Arastirma siirecinde yeniden bigimlendirilebilen
bir arastirma desenine Sahiptir (Maxwell, 1996). Arastirma konusu ve ¢alisma
alanlarinin karakteristik 6zellikleriyle yakindan iliskili olmasi da nitel arasgtirmanin
planlanmasinda 6nemli olmaktadir (Yildirim, Simsek, 2000).

Bu arastirmay1 yaparken ii¢ Onemli konu {izerinde dikkatli durulmasi
gerekliligi ortaya c¢ikmistir. Birincisi; arastirmaya temel olacak kuramsal bir
cercevenin agikca olusturulmasi. Bu durum baglangigta zor goziikse de arastirma
siirecinin sonuna dogru daha inandiric1 kuramsal cerceveler ortaya ¢ikmustir. ikincisi;
arastirmanin esnek bir yapisinin olmasina ragmen sistematik olarak yapilmasi.
Ugiinciisii; yapilan arastirmanin sonucunun anlamli ve tutarl olmasidir.

Nitel arastirmalarda en yaygin olarak kullanilan ve bizim de arastirmamizda
uyguladigimiz goriisme yontemiyle veri toplama siireci kolay bir yontem gibi
algilansa da, goriismenin temel boyutlar1 yoniiyle ele alindiginda 6zel bir egitim ve
hazirlik ¢alismasi gerektiren bir veri toplama yontemidir (Stewart ve Cash, 1985).
Gorlisme yonteminin siireci, gorligme formunun hazirlanmasiyla baslamaktadir.
Gorlismelerin organize edilmesi, hazirliklarin yapilmasi son olarak da gdriismelerin
gerceklestirilmesi ve verilerin kayit edilmesi oldukg¢a Onemli asamalar olarak
goriilmektedir.

Gorligmenin hangi arastirma deseninde yapilmasi gerektigi konusunda oldukca

hassas davranilmistir. Bunlar:
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d)

Katilimcilarin, Tiirkiye de hava trafik kontrol meslegini yapan kadin erkek
oranina uygun olmasi, (%60 Erkek, %40 Bayan)

Katilimcilarin, mevcut ¢alisanlarin mesleki tecriibe ortalamalariyla uyumlu
olmasi,

Goriisme oOrneklem yontemlerinden amacghi  ornekleme  yontemiyle
yapilmstir. Tiirkiye’de istihdam edilen hava trafik kontroldrlerinin
%80’inin gorev yaptigy; Tirkiye Hava Trafik Kontrol Merkezi (THTKM),
Istanbul Atatiirk Havalimani, Izmir Adanan Menderes Havalimani,
Antalya Havalimani ve Samsun Havalimanlarinda bulunan toplam 800
hava trafik kontrolor *tiniin maksimum ¢esitlilik 6rneklemesiyle, 30 ATCO
personeliyle yapilmigtir.

Gortgiilen kontrolorlerin  mesleki deneyimleri de dikkate almmustir.
Katilimcilarin ortalama 10-15 yillik mesleki tecriibeleri olup, alt tabanin en
az 5 yillik, iist tavaninda 35 yillik mesleki deneyimleri olan bir 6rnekleme
yapilmasina 6zen gdsterilmistir.

Katilimcilarin; Meydan Kontrol, Yaklasma Kontrol ve Saha/Yol Kontrol
gibi hava trafiginin degisik ve en genel birimlerinden seg¢ilmesi, hava trafik
kontrolorleri ile ilgili bu arastirmanin nesnel bir yaklasimla yapilmasi
agisindan 6nemli olmustur.

Maksimum c¢esitlilik 6rneklemesinden amag, goreceli olarak biiyiik resim
igerisinde kiiciik bir 6rneklem olusturmak ve bu d6rneklemde arastirilan
konuya taraf olabilecek bireylerin cesitliligini maksimum diizeyde
yansitmaktir. Ayrica, bu ¢esitliligi genelleme yapmak icin degil, aksine bu
cesitlilik icinde herhangi bir ortak veya paylasilan olgularin olup
olmadigini tespit etmeye ¢alismak ve bu gesitlilige gore problemin degisik

boyutlarini ortaya koyma amaci giidiilmiistiir.

3.6.3 Arastirma Sorulariin Yazilmasi

Arastirma sorulari, aragtirma problemini daha ayrintili olarak yazilmasi olarak
da ifade edilebilmektedir. Arastirma sorulari yazilmadan once ilgili konunun
literatiiriniin taranmasi, arastirma konusuyla ilgili bilgiler edinilmesi yontemi
benimsenmistir. Ayrica, arastirma sorulari yazilirken ve sonrasinda da literatiir

taramasina devam edilmistir.
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Nitel arastirma sorulari, nicel arastirma yonteminde oldugu gibi kesin
hiikiimler igcermeyen ve sinirlandirmaya gidilemeyen sorulardir. Aragtirma sorulari
“var veya yok’’, “ne” gibi cevaplara yonelik olmamaktadir. Arastirmamizdaki
sorular daha cok; nasil? neden? gibi agik uglu hedef kitlenin perspektifini ortaya
koyabilecegi sorulardan olusmaktadir.

Arastirma, oncelikle goriisme yaptigimiz kitlenin tanimlanmasina yonelik; yas,
cinsiyet, egitim durumu, ¢alisma yillari, daha 6nceden bagka bir is deneyiminin olup
olmadigi, gorev yaptigi yer ve pozisyonlarii Ogrenmeye yonelik sorularla
baslamaktadir. Arastirma konusuyla ilgili sorular, konunun geneliyle ilgili olup son
sorularda daha c¢ok arastirma hedefine yonelik spesifik sorularla katilimcilarin
goriisleri ve degerlendirmeleri hedeflenmistir. Arastirma sorular1 genel olarak 21
sorudan olusmakla birlikte, arastirma konusu daha iyi anlagilmasi igin alt sorular

(sondalama) ile zenginlestirilmistir.
3.6.3.1 Goriisme yontemi formu ve sorulari

Nitel arastirmada yaygin olan gériisme yoOntemiyle veri toplama teknigiyle
olusturulan bu sorular, bilimsel bir ¢alisma amaciyla hazirlanmis olup, veriler higbir
sekilde bagka bir yerde ve degisik bir amagla kullanilmayacaktir. Bilimsel bir
calismaya verdiginiz destek i¢in simdiden ¢ok tesekkiir eder, saygilarimi sunarim.

NITEL ARASTIRMA (Gériisme Yoéntemi) SORULARI:

Adiniz, soyadiniz? (Belirtilmesi istege baglidir):

1- Cinsiyetiniz?

2- Yasmiz ve egitim durumunuz?

3- Daha dncesinde baska bir is deneyiminiz oldu mu?

4- Kag yildir HTK olarak gorev yapmaktasiniz?

5- Calistiginiz havalimani ve ATC birimi?

6- Hava trafik kontrolorliigli ve karar verme arasinda nasil bir iliski

bulunmaktadir?

7- Hava trafik kontrolorii olarak, nasil bir ortam da karar verirsiniz?

7.a- Tek bagina mi, yoksa kolektif karar verme yontemleri mi gecerlidir?
7.a.a- Tek basma verdiginiz kararlarda takip ettiginiz herhangi bir

yonerge veya prosediir var midir?
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12-

13-

16-

7.a.b- Eger ortak karar veriyorsaniz, kararlarinizi kimlerle birlikte ve
nasil vermektesiniz?

Belirsizlik durumu, bir ATCo olarak size ne ifade ediyor?

Belirsizlik durumlariyla karsilagsma sikli§iniz nedir?

Bu tiir durumlarda nasil karar verirsiniz?

10.a- Ekip sefi/ Supervisor’a danigir misiniz?

10.b- Aldiginiz mesleki egitimin etkisi var mi1?

10.c- Sosyo- kiiltiirel durumunuzun, yetistirilme tarzinizin etkisi var
midir? Varsa nelerdir?

10.d- Psikolojik durumunuz, kararlarinizi nasil etkiler?

Belirsizlik durumlarinda karar verirken yOnetimin tutumu kararlarinizi

etkiler mi?

11.a- Vermis oldugunuz kararlara karst yonetimin tutumu sizi destekler
mahiyette midir?

Belirsizlik durumlarinda karar verirken, Onceden yasadiginiz benzer

durumlarin etkisi olur mu?

12.a- Benzer durumlarla ilgili tecriibeniz sizi nasil etkiler?

12.b- Daha kuralli, emniyetli ¢aligmaya sevk eder mi?

12.c- Bu durumlar sizi daha rahat ve esnek ¢alismaniza katki saglar mi?

Belirsizlik durumlarinda karar verme ile ilgili standart operasyonel

prosediirler (SOP) gelistirilmis midir?

13.a- Bu standartlar neye gore belirlenmistir?

13.b- SOP da yeterli bilgi bulunmakta midir?

13.c- SOP lara kolayca ulagabiliyor musunuz? Anlasilabilir mi?

13.d- Belirsizlik durumlarinda karar verirken Standart operasyonel
prosediirlerin uygular misiniz?

SOP da yazilmayan bir belirsizlik durumlarinda nasil karar verirsiniz?

Belirsizlik durumlarinda karar verirken kimlerden etkilenirsiniz?

15.a- Karar vermeniz gereken belirsizlik durumlariyla karsilastiginizda
yaninizda c¢alisma arkadaslarimizin bulunmasi kararimizi nasil
etkiler?

Alacagmiz kararin sonucunda riskli bir durum olasilig1 olursa, bu durum

kararlarimzi nasil etkiler? ihtimal sonuglarinin size yansimalari nasil olur?
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17- Vermis oldugunuz kararlarin telafisi olur mu?

18- Belirsizlik durumlarinda karar verirken ekip iliskileri, iletisimleri etkili
midir?

19- Belirsizlik durumlarinda karar verirken, ozellikle pilotlarin goriiglerine
basvurur musunuz?

20- Ogzellikle yakin gecme, pass gecme v.b durumlarda vermis oldugunuz
kararlarin incelenmesi sizi kaygilandirir mu?
20.a- Bu durumlarda goniillii raporlama yapar misiniz?
20.b- Zorunluluk oldugu i¢in mi raporlama yaparsiniz?
20.c- Konuyla ilgili diisiinceleriniz nelerdir?

21- Hava trafik kontrolorleri, belirsizlik durumlarinda karar verme konusunda

yeteneklerini gelistirecek ¢alismalara, egitimlere katilmaktalar mi1?
3.7 Verilerin Analizi, Bulgular ve Yorumlanmasi

3.7.1 Verilerin Analizi

Nitel arastirmada veri analizleriyle ilgili degisik yaklasimlar bulunmaktadir.
Baz1 sosyal bilimciler, nitel arastirma verilerini standart analizle degerlendirmenin
yapilamayacagini belirtseler de birgok aragtirmaci nitel verilerin analizlerinin ii¢
degisik yontemle yapilabilecegini vurgulamaktadirlar (Wolcott, 1994). Wolcott’a
gore nitel veriler;

1- Yapilan arastirma orijinaline sadik kalinarak sunulabilir, katilimcilarin
diistincelerini  dogrudan alinti yaparak betimsel bir yaklasimla okuyuculara
aktarilabilir,

2- Birinci yaklasimi da igeren bir sekilde, bazi nedensel ve aciklayict
sonuglara ulagsmak i¢in daha sistematik analizin yapilabilmesi, yani verilerin
derinlemesine i¢erik analizlerinin yapilabilmesi seklinde sunabilirler,

3- Bu yaklasimda, birinci veya ikinci yaklasim esas alinir, ek olarak, veri
analiz siirecine arastirmacinin kendi yorumlar: da dahil edilebilir.

Nitel arastirmada goriisme yOntemine gore toplanan veriler Wolcott’a gore
kisaca; betimleme, igerik analizi ve yorumlama seklinde kavramsallastirmistir.
Belirsizlik durumlarinda karar verme ve hava trafik yonetimi konulu ¢alismamizda

igerik analizine agirlik verilmektedir.

60



3.7.1.1 i¢erik analizi

Nitel arastirmalardaki goriisme yontemlerinde en yaygin olarak igerik analizi
kullanilmaktadir. Bu analizin temel amaci; elde edilen verilerin agiklayabilecek
kavramlara ve bu kavramlar arasindaki iligkilere ulagmaktir (Yildirirm ve Simsek,
2000). Betimsel analize gore veriler icerik analizinde daha derinlemesine islem
gormektedir. Betimsel analizle fark edilemeyen kavram ve temalarin igerik analiziyle
kesfedilebilmesi de bu analizin farkini ortaya koymaktadir. igerik analiziyle elde
edilen veriler, 6nce kavramsallastirilir, daha sonra bu kavramlar mantikli bir sekilde
organize edilerek veriyi aciklayabilecek temalar olusturulur (Strauss ve Corbin,
1990).

Icerik analiziyle toplamis oldugum veriler &ncelikle kodlama yapilmistir,
Timevarimci analizle yapilan kodlamalarla verilerin altinda yatan kavramalar ve bu
kavramlar arasindaki iliskinin saptanmasi amac¢lanmistir. Veriler arasinda ¢ikan
anlamli boliimlerin kodlanmasiyla kavramlar ortaya ¢ikartilmistir. Son olarak igerik
analiziyle elde edilen kavramlarin birbirleriyle bir kategori (tema) altinda
siniflandirilmas1 hedeflenmistir.

Strauss ve Corbin’e gore goriisme yontemiyle yapilan arastirmanin kodlanip
kavramsallastirilmasi ti¢ sekilde yapilmaktadir.

1- Onceden belirlenmis kavramlara gére yapilan kodlama,

2- Elde edilen verilerden ¢ikarilan kavramlara gore kodlama,

3- Genel bir gergeve i¢inde yapilan kavramlara gore kodlama,

Gorlisme yontemiyle yaptigimiz nitel arastirmayi, elde edilen verilerden
cikardigimiz kavramlarin kodlanmasi teknigi ile gerceklestirdik.

Asagida ki tabloda, arastirma deseninin genel yapisiyla ilgili veriler

bulunmaktadir.
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Tablo 3.1: Gériismeye katilan HTK ’nin genel yapisi.

) . DAHA ATCO y .
CINSIYET YAS OGRENIM ONCE I$ MESLEKI CALISTIGL HAVA L.IM'
DURUMU DENEYIMI TECRUBESI VEATCBIRIMI
E K 30-40 | 40-50 50+ LISANS | Y.LISANS | EVET | HAYIR 5-10 10-20 20+ ANK isT izM ANT | DIGER
X X X X X X
X X X X X | X
X X X X X X*
X X X X X X"
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X
X X X | X
X X X X X
X X X X X X*
X X X X X X
X X X X X X"
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X*
X X X X X X*
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
30 Katilimei.  * T:Kule (Tower) **A:Yaklagma (APP) ***En-route:Saha (ACC)
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Tablo 3.2: Belirsizlik durumlarinda karar verme ve hava trafik yonetimi konulu gériismenin gozden gegirilerek
yapilan kodlama ve kavramsallagtirma ¢aligmasi.

6. Soru: Hava trafik kontroldrliigii ve karar verme arasinda

o Kavram Kod
nasil bir iliski bulunmaktadir?

Sik yasanir,
Katilimer ST: ATC’de olaylar her zaman rutin olarak | Rutin .

Rutin digina
gerceklesmez. Cok sik yasanan olaylar, rutin disina ¢ikinca | disinda cikilmas:
olusur ve o zaman hizli ve isabetli kararlar verilmesi zorunlu | kararin .

N ] Hizl karar,
olur. Onemi

Isabetli kararlar

Yapilan is karar
Katilime1r OT: Hava trafik kontrolorliigii ve karar kelimeleri | ATCO - vermedir.
birbirinden ayri diisiiniilemez ATCO’ nun kararlari, dogru ve | Karar Kararlarin
kesin olmali Ozdesligi dogrulugu.

Kararlar kesindir.

Kararlarin

. - Kararin kesinligi
Katilime1 SS: Verilen kararlar kesindir, hata kabul etmez.
Netligi Kararlarin
hatasizlig1
Katilime1 AD: ATC’ de karar verme eylemi ugakla ilk temasla Karar Karar, biitiin
birlikte onun (ugagm etiketinin)tanimlanmasiyla baslar. verme agamalarda vardir
Mevcut kurallar g¢ercevesinde, bilgileri yorumlayarak, Siireci Coklu karar
ozetleyerek ve belirsizlikleri izleyerek ileriyi planlayip, bu stireci
asamalar1 her karar siirecinde farkli olarak yenilemek gerekir. Planlama
N Hizli karar
Katilime1 SD: Hizli ve dogru karar vermeyi gerektirir. Etkili karar
Dogru karar,
. ) ) .| Baslangic Nihai karar
Katilime1r DG: Nihai karar1 ilk asamada almak, yani kesin
kararmin
karara ulasmak .. . Kesin Karar
onemi
o e . Temel Mesleki
Katilime1 BK: Meslegin olmazsa olmaz gerekliliklerindendir . o
kriter gereklilik

Katiime1 1G: Karar verme, ATC’nin merkezinde | En odak eylem

bulunan, en 6nemli unsurdur. Sahip olunan bilgi,
beceri ve deneyim karar verme mekanizmasinda
en Onemli sacayagidir. Kontrolorliikte, karar
verme mekanizmasi tek bir yontemden ziyade

farkli bakis agilari da gelistirilebilmektedir

En 6nemli unsur

olmasi

Karar verme

mekanizmasi,

Farkli bakis acilari,

Katilime1r AK: Bir ATC i¢in, karar verme mevcut | En 6nemli asama

durumda en iyi degerlendirme yaparak, ucus
emniyeti ve etkinligi agisindan en Onemli

asamadir.

En iyiyi
degerlendirme,

Ugus emniyetindeki

Onemi,
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Katilme1r  TD: ATC mesleginin en Onemli

gereksinimlerindendir. Karsilagilan durumlarda
hizli karar verme yetenegiyle tecriibelerin de

etkisiyle kisalip uzayabilmektedir

Meslekle Ozdeslik

Hizl karar,

Tecriibenin etkisi

Katihmc1  SD: ATC ile karar verme direkt | Dogrudan iligkili Aninda karar

iligkilidir. Aninda karar verme, alternatif verme,

gelistirme, ATCO i¢in gerekliliktir. Alternatif
gelistirme.
Sinirli siire

Katilime1 ZA: Bir ATCO, meslegi ile ilgili bilgi | Mesleki nitelik Pratik gelistirme

ve pratigini gelistirip “6z giivene” sahip olmali, Oz giiven

verecegi kararlarinda bu dogrultuda olmal.

Katilimer AY: Tiim olaylar anlik gelisir. Her | Dinamik karar siireci Plan degisikligi,

zaman yapilan planlama yolunda gitmeyebilir ve

elde bir A hatta bir B plani olmalidir Ek plan gerekliligi

Katilimer BA: Meslek, dogast geregi kurallar ve
kaideler dahilinde en uygun karart en optimal
zamanda verme sanatidir. Dogru karar verebilme
trafigin emniyetli, hizli bir sekilde atilabilmesi i¢in
¢ok onemlidir. Hava trafik kontrolorii kararim
verirken hem hizli hem de dogru karar vermek
zorundadir; bu karar1 verirken saniyelerle yarisir.
Geligen teknoloji ve insan kalitesinin artmasiyla
beraber limit dahilinde -hava sahasi kapasitesi,

Karar verme sanati

Zaman yonetimi

Karar ve
koordinasyon

Ortak karar

mekanizmasi

Teknoloji ve insan

faktorii
terminal kapasitesi- minimum arayla ugak inig ve
kalkis1 yaptirilmaktadir.
Katilimei IX: Bire bir baglantihdir, talimatlar | Karar verme eylemi Analizler
analizler ve kurallar sonucunda olusurlar. Kurallar

Katilimer AX: Karar verme yeterli degil, dogru
karar verme 6nemli. Zira yanlis verilen karar bir
sonraki etapta daha baska sikintilar1 ve buna
miiteakip yeni bagka kararlar1 getirir. Bu da is
yikii ve konsantrasyon acisindan kontroldre

olumsuz yansir.

Karar sistematigi

Dogru karar geregi,

Konsantrasyona
etkisi,

Olaylar anlik
gelisir,

Katilimer AA: Karar verme siire¢lerinin ¢ok sik
olarak yasandigi bir meslektir. Goriiniiste, rutin ve
monoton bir is olarak algilansa da neredeyse, her
bir talimat ve miisaade karar vermeyi gerektirir.

Yaygin karar olgusu

Yanlis algilar

Talimatlar

Miisaadeler

Katilimer VY: En kisa siirede en dogru karar

verme eylemi ATC de karsilik bulmaktadir.

Etkin karar

En kisa siire

En dogru karar
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Katilimer ~ YK: Direkt bir iliski olduguna
inaniyorum.  Saniyeler icinde  degisebilen
senaryolarda ¢ok hizli ve saghkli kararlar

verilmesi gerekmektedir.

Hizli karar

Direkt iliski

Hizli degisken

Senaryolar

Katihlme1  10: HTK c¢abuk karar alabilmeli,
tereddiit anlarin1 en aza indirmeli, gerektiginde
aldig1 hatali kararlar1 degistirebilmeli ve yeni bir
karar verme yoluna gidebilmeli. Karar verme ve

tercih yapma zorlugu yasanmamali.

Hatali karardan donme

(Esnek karar)

Hizli karar

Tereddiitstiz

Hatali kararlar1
degistirmeli

Kararli olmali

Katilime1 ~ ZA: ATCO, mesleki bilgi ve | Oz giivenli karar Mesleki bilgi
tecriibelerini  gelistirip, 6z giivenleriyle karar Tecriibeler
veririler.
Katimei1 ~ FA: ATCO, mevcut kurallar | Degistirilebilir karar Bilgi analizi
cergevesinde bilgileri yorumlayarak, ozetleyerek | mekanizmasi Farkl1 olay
ve belirsizlikleri izleyerek ileriyi diigiinmelidir. Bu .

. .. Degisken kararlar
asamalar karar verme siirecinin her olay i¢in farkl
olmasimi gerektirir. Sonug olarak; etkin, hizli ve
olaylara kars1 degigen karar alma yetkisi gerektiren
bir meslektir
Katihme1 YA: ATC; iyi analiz etmeyi ve seri bir | Sistematik karar Durum analizi
sekilde karar vermeyi gerektirir. Seri karar

7.Soru: Hava trafik kontrolori olarak nasil bir ortam

da karar verirsiniz?

Katilime1 ST: Genel hava trafik uygulamalarinda

Kontrolorler  kararlarini, ¢aligma  ortamlari
kalabalik olsa bile yalniz alirlar. Olagan iistii
durumlarda basta ekip sefi olmak iizere ekipteki

diger ¢alisanlarin kararda etkisi olur.

Bireysel kararin

yayginligi

Kararlar tek basina
aliur

Olagan dist
durumlarda
desteklenir

Katilimer OT: Calisma durumuna goére bazen tek
basina, bazen de kolektif karar verilir. Tek basina
kararlarda takip edilen dokiiman ve prosediirler
mevcuttur. Bunlar; Doc 4444, ICAO Annex2,
Anlagma mektuplar1 ve SOP ler.

Kararin durumsal 1131
(duruma gore, bazen
bireysel bazen kolektif
karar ortami)

Bazen tek basina
karar

Bazen de kolektif
karar verilir

Katilime1r  SS:  Ekiplerde c¢alisirken otokontrol
olarak kabul edilen board c¢alisma sekliyle
calisanlarinin birbirini kontrol ettigi bir ortam.
Acil durumlarda, beklenmeyen durumlarda, ekip

i¢i i boliimiiyle karar verilir.

Oto- kontrole dayali
ortam

(Normal zaman:;
Bireysel

Olaganiistii: Ekip)

Ekip ¢aligsmast

Onceden planlanmig

¢aligma ortam

Katilime1 1G: Ogzellikle hava trafiginin yogun

oldugu durumlarda baski ve stres altinda,
genellikle tek basina bazen de kolektif kararlar
verilir. kolektif kararlar eger birgok sektorii
etkiliyorsa, idari

durumlar olabilmekte. Koordinasyonun yogun

acidan inisiyatif gerektiren

Duruma gore

degisken ortam

oldugu ortamlarda da karar verilmektedir.

Baski ve stres
altinda

Kolektif karar

Koordinasyon
yogun ortam
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Katilimer AK: Sakin, duruma hakim, miimkiin
mertebe dis seslerden ve etkilerden arindirilmis
ortamda tek basmna ve bir karar siireci ile karar
veririm, beklenmedik durumlarda istisareyle karar
veririm.

Isbirligi i¢inde karar
verme (CDM)

Sakin ortam

Armik ortam

Katilime1 AD: Genellikle bireysel karar verilir.
Ancak, caligma ortamlar1 kalabalik ve bazen de
giiriiltiili  oldugu ortamlarda da (beklenmedik
durumlarda) karar verilir.

Kalabalik ortamda
bireysel karar

Bireysel karar

Giriltili ortam

Katime1 10: Genellikle bireysel karar verilir.
Bazen de 2-3 kisinin miidahale de bulundugu
ortamlar olmaktadir. Stresli ve gergin bir ortamda
vermek

karar zorundaymm. Verdigim karar

baskalarini da etkileyebilecegi i¢in idealini ararim.

Ideal karar ortami
gerekli

2-3 kisinin miidahil
oldugu ortam

Stresli ve gergin
ortam

Baskalarini
etkileyen karar

Al: Standartlar1
calismas1 gerektiren stresli ortamda karar veririm.

Katilime1 belirlenmis, ekip

Normal sartlarda kararlart tek basma alirim.
Beklenmedik durumlarda basta ekip sefi olmak
tizere ekipteki diger arkadaslarimin yardimina da
ihtiya¢ duyarim.

Yerel ve uluslararas: kurallar gergevesinde hareket
ederim. Bazen de kisisel tecriibelerime dayali
olarak karar veririm.

Kurallar dahilinde
stresli ve dinamik
ortam

Standartlar1 belli
olan

Bireysel karar

Bazi durumlarda
ekip destegi

Kisisel tecriibeler

Katilme1 ME: Konsantrasyonun yiiksek oldugu, | Yiiksek Dikkat
dikkati dagitan etkenlerden uzak bir ortamda | konsantrasyonlu ortam | sieril ortam
genellikle tek basina karar veririm. Olagan {istii
(beklenmedik durumlarda) ekip katkisiyla birlikte
karar veririm.
Katilme1 FA: Zaman zaman stres altinda ama | Stres altinda Sogukkanli
olabildigince sogukkanli, 6z giiven icinde, bireysel | etkilesimli bireysel Oz giivenl
farkindalikla, toleransli ve ekip arkadaslariyla | kararlar

. . Toleransh
davranigsal uyum iginde, g¢ogunlukla anlik karar
vermeyi gerektiren bir is oldugu i¢in bireysel karar Ekip uyumu
verilir. Ancak arkadaslarimiz arasinda uyum ve
destek sarttir.
8.Soru: Belirsizlik durumu, bir ATCO olarak size ne ifade ediyor?
Katilimer ST: Belirsizlik durumu, her an ve | Heran Her an olabilir
beklenmedik sekilde olusabilir. Ancak, olusma | karsilagilabilen, olagan | geklenmedik
siklig1 genellikle olaganiistii durumlarda artar. | {istii durumlar durumlar

Omegin kotii meteorolojik sartlarda  olusan;
yagmur, kar yagisi, yildirim vb. durumlar gibi

Kotii meteorolojik
sartlar
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Katilimer SS: Calistigim havalimaninin fiziki
kosullarinda meydana gelen degismelerin dnceden
bilinmemesi, radio failure ve ugaklarin planlanan

zamanlarinda ugusunun gerceklesememesi gibi.

Beklenmedik
durumlar

Havaalani fiziki
kosullar

Radio failure

Ugus Planlarinin

sarkmasi

Katilimci OT: Tamimsiz bir hava trafigi, Baska
sektore gonderilen replay’siz trafik, CAT II ve
CAT UI durumlarinda trafigin inip inmemesi.

Bilinmezlik durumlari

Tanimsiz trafikler

Trafik transferleri

CAT Il ve CAT 1l
durumlari
Katilme1  10: Her giin(calisma esnasinda) | Kritik durumlarda Askeri uguslarda
genellikle askeri ucuslarda yasanir. Ayrica kotii K&tii hava
hava kosullarinda ve sistemin kararsizliklarinda kosullarnda
belirsizlik durumlariyla karsilagilir. . -
Sistemin
kararsizliklarinda

Katilimc1 IG: Genel olarak belirsizlik siirekli

olarak vardir, sahip olunan teknoloji ve teknik

Cogunlukla acil

durumlarda karsilasilir

Belirsizligin genel

olarak varlig

altyapi, belirsizligi diisiinmeye sevk edebilir. Acil Teknik altyapt
durum kapsaminda degerlendirildiginde, yilda
birkag¢ kez ortaya cikabilmektedir.
Katilime1 AK: Belirsizlik; gecikme, emniyetsizlik | Yogun Stres Gecikme
ve gerginligi ifade ediyor Emniyetsizlik
Gerginlik
Katiime1 ZA: Belirsizlik, Standartlarin diginda | Standart disi isler Standartlarin digina
yapilan yapilmasi istenen islerdir. ¢ikilmast
Standart dist
Beklentiler

Katilime1 YK: Meteoroloji radarmin olmamasi,

meteorolojik durumlarin  ani degismesi hava
trafiginin manevrasini

Acil durumlarda, konuyla ilgili tecriibenin ve

oldukca etkilemektedir.

bilginin  olmamasi,  dolayisiyla  planlama

yapilamamasini ifade eder

Eksiklikler ve
beklenmedik durumlar

Donanim eksikligi

Meteorolojik
sartlardaki degisim

Bilgi ve tecriibe
eksikligi

Planlama

yapilamamasi

Katilime1 ME: Sistemlerin gayri faal olmasi,
bilinmeyen trafikler, radio failure durumlarn ve

diger olagan iistii durumlar ifade eder.

Kontrol kaybi

Sistemin gayri faal
olmasi

Bilinmeyen trafik

Radio- failure

9.Soru: Belirsizlik durumlartyla karsilasma sikliginiz nedir?

Katilimer ST: Her an ve beklenmedik sekilde
olusabilir. Olusum siklig1 olagan {istii durumlarda
artar. Ornegin: Kotii meteorolojik sartlar, pistteki
kar ve buzlanma vb. durumlarda karsimiza ¢ikar.

Nadiren

Olagan iistii
durumlar

Kot Meteorolojik
sartlarda
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Katilimer 10: Calisirken her giin 6zellikle askeri | Olagan stii Calisirken
ugusta yasanir. Ayrica, kotii hava sartlarinda ve | durumlarda her an. Her giin
sistemin kararsizliklarinda belirsizlikler yasanir. )
Sistem
kararsizliklarinda
Koétii hava
sartlarinda
Katilmc1  YA: Sistem arizalarimin ne zaman | Yilda 2-3 kez Sistemin

diizelecegi belirsizlige en gilizel ornektir. Biiyiik

Olclide belirsizliklerle karsilasma durumumuz

arizalandig1 zaman

Bazen
yilda iki- ii¢ kez.
Katimer ~ JA: Belirsizlikle; koti  hava | Yili¢inde ara sira Kotii hava
durumlarinda, hava trafigi yogunlugunda ve diger durumlarinda
olumsuzluklar birlesince yil iginde ara sira Trafik
yagsanmaktadir. yogunlugunda
Diger

olumsuzluklarda

10. Soru: Belirsizlik durumlarinda nasil karar verisiniz?

Katilimer  ST: Varsa bu tir durumlar igin
olusturulan prosediirlere goére karar veririm.
Yasanmis tecriibeler den ¢ikardigimiz sunuca gore
de kararim etkili olur. Ekip sefine danmigirim,
aldigim mesleki egitimin katkis1 olur. Ancak
yasanmiglarin daha ¢ok etkisi olur. Sosyo -
kiiltiirel da bu
bulunmakta. Psikolojik durumumuz da oldukga

etkilidir.

yapinin kararlarda  etkisi

Sosyo- psikolojik
etkilerle, mesleki bilgi
ve tecriibeler
dogrultusunda

Prosediirlere gore

Yaganmis olaylara
gore

Ekip sefine danisip

Psikolojik yap1
etkiler

Sosyo- kiiltiirel yap
etkiler

Katilimer SS: Tlgili ATC iiniteleriyle ve gerekirse
diger birimlerle koordineli olarak, ayrica hizmet

alicilarla isbirligi i¢inde karar veririm.

Katilime1 I0: O an i¢in hava trafiginin emniyetle
akisin siirdiirebilecegine inandigim karari alirim.
Bu durum bazen kural disina ¢ikmayi
gerektirebilir. Korkarak da olsa karar alir ve
Ancak daha

tedirginlik yasarim. Coziime katkisi olursa Ekip

uygularim. normalden fazla
sefine sorarim. Egitimden ziyade yasadigim ve
gordiigim olaylarin etkisi vardir. Sosyo- kiiltiirel
durumum ve yetistirilme tarzimm kararlarimda
etkisi var. Psikolojik durumumun ve yorgun
olmamin da kararlarima etkisi bulunmaktadir.
Dinlenmis oldugum zaman ve neseli oldugum da

daha cesur ve etkin kararlar alirnm

Is birligi i¢inde ortak
karar mekanizmasiyla

Daha ¢ok Tecriibenin
etkisi

Diger ATC
iiniteleriyle
Koordinasyonla

Diger birimlerle

Hizmet alicilarla

Hava trafik
emniyeti

Kural digina ¢ikma

Normalden fazla
tedirginlik

Yetistirilme tarzim
etkiler

Yorgunluk ve
Neseli olma

Cesur ve etkin
kararlar
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Katilimer ~ AA: Mimkiin oldugunca durumu

netlestirip, karardan etkilenecek taraflarin da
goriisiinii alarak, emniyetli oldugunu diisiindiigiim
yonde karar veririm. Emniyeti riske etmeden karar
alirnm. Sosyo-kiiltiirel durum, Psikolojik durum,
yorgunluk, is yiikii ve stres bu tiir durumlarda

karar vermek i¢in etkilidir.

Emniyet olgusunun
temel ve oncelikli

olmasi

Durumun

netlestirilmesi

Emniyetin 6nceligi
ve dnemi

Katilme1  IG: Yardim almadan {istesinden
gelebilecegim konularda gerekli koordinasyonlari
yapip kendim karar veririm. Belirsizligin oldugu
durumlarda inisiyatiften uzak pratik bilgiler

1s181nda prosediirleri uygularim.

Etkin koordinasyon ve

prosediirler

Koordinasyonla

Prosediirler
dogrultusunda

Katilimer AD: Dogru ve emniyetli ¢éziim bulup,
mesleki  deneyimlerimi de ekleyerek Kkarar
vermeye ¢aligirim. Karar vermek i¢in o kadar uzun

zamanimiz olmamakta.

Sinirli zamanda
emniyetli karar

Emniyetli ¢oziim

Zaman ydnetimi

Katilimer  YA: Sabirsiz ve tedirgin  olurum.

Coziilmesi gereken girisimlerin pesini birakmam.

Problem ¢6zmede
kararlilik

Sabirsiz ve
tedirginlik

Problem
¢Ozlimiinde
1srarcilik

Katilme1 AK: Belirsizligi ortadan kaldirmaya
calisirim. Mecbur kalirsam inisiyatif kullanirim.
“Hayir diyemeyen’’ bir sosyo-kiiltiirel yapida
ATC deki koordinelere de bu durum
yansimaktadir.

Belirsizligi ortadan
kaldirma ve sosyo-
kiilttirel yapinin
olumsuz etkisi

Belirsizligi ortadan

kaldirma

Inisiyatif kullanma

11.Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken yonetimin tutumu kararlarinizi etkiler mi?

Katiimer ~ ST: Tanimlanmis ve belirlenmis
durumlarda verilecek kararlar bellidir. Ancak,
inisiyatif kullanilan kararlarda ydnetimin tutumu
etkili olur. Verilen kararlar kurallar dogrultusunda

oldugu siirece, yonetim kararlarimi destekler.

Inisiyatifli kararlarda
yoOnetimin tutumu
etkiler.

Tanimlanmig ve
belirlenmis
durumlar

Inisiyatif kullanma
da etkili olur

Katilimc1 10: Elbette etkiler. Iyi niyet yerine

sonuca goére verilen hilkkiimler, cezalar ve
kategorize etmeler beni etkiler ve karar vermemi,
sorumluluk almami giiglestirir. Olaylar sonucu
neyle karsilasilacagini bilmemek iyi degildir. Isler
iyi giderse, sorun yok ancak, kotiye giderse

sonuca odaklanip hiikiim verilir.

Sonuca gore verilen
kararlar olumsuz
etkiler, karar giicligii
olusturur.

Sonuca gore hiikiim
vermeler

Menfi yaklagim

Duruma gore
hiikiim verme

Katilime1r VY: Bazi havalimani yoneticilerinin
degerlendirme kriterleri géz Oniine alindiginda,
yonetimin tutumu Ozellikle risk alma ihtimalimi
azaltir.  Vermis

oldugum kararlara karsin

yOnetimin tutumu destekler degildir.

Y Onetimin tutumu
daha cesur karar
almayi etkilemekte

Degerlendirme
kriterlerine bagl

Risk almama
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12. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken 6nceden yasadiginiz durumlarin etkisi olur mu?

Katilimer ST: Kesinlikle olur. Hatta bu sadece
baska
arkadaslarimizin yasadiklari olaylar baglaminda da

yasadigimiz olaylardan diger

olur. Daha rahat ve esnek karar vermemizi saglar.

Tecriibelerin kararlara
olumlu yansimasi

Kendi
tecriibelerimiz

Baskalarinin
tecriibeleri

Daha rahat ve esnek
olunur

Katilime1 ES: Olur. Belirsizlikleri daha kisa siirede
gidermemize katki saglar. Tecriibe sonucu elde
edilen  bilgiler belirsiz  durumlarda karar
vermemize ve daha cok Onlem almamiza sevk
eder. Ayrica, daha ¢ok veri saglayacagi igin, daha
rahat ve esnek olurum.

Zaman kazandirir

stresi azaltir

Problemin
¢Ozlimiine zamansal
katkis1

Fazla veri

Daha fazla veri
saglama

Katilme1 BA: Havacilik bilgiye hakim olmanin
yaninda birtakim hava hadiselerini, belirsizlikleri
Mesleki
kargilagtigimiz; medikal, kaza-kirim, yakin gegme

tecribe ettigimiz  alandir. hayatta
vb acil durumlar, daha sonraki yasananlara da
rehberlik eder ve siireci iyl yonetmemize de katki

saglar.

Yagananlar rehberlik
eder ve sonara ki
stireci iyi yonetmeye
katki saglar.

Acil durumlarin
etkisi

Rehberlik etmesi

Siirece etkisi

13. Soru: Belirsiz durumlarda karar vermeyle ilgili Standart Operasyonel Prosediirler (SOP)

gelistirilmis midir?

Katiimer ST: Belirsizlik, adi istiinde belirsiz
durumlart ifade ettigi i¢in standartlart tam olarak

Belirsizlik durumu
i¢in yeterli SOP

Standartlar tam
olarak belirlenemez

belirlenmemis demektir. Bu durumda ¢6ziim igin | olusturulamayabilir. Ulusal ve uluslar
en uygun olani, operasyonel prosediirlerden arast yasanmis
yararlanmaktir. Coziim her zaman herkese gore olaylardan olusur
standart olmayabilir.  Olusturul tandartl -
¢ olmay usturuian - standartiar Ulkeler kendi
diinyada onceden yasanan olaylardan elde edilen
) . . standartlarini
verilerden saglanmaktadir. Ayrica minimum )
. . olusturabilmekte

standartlarin disinda her iilke kendi standartlarini
da belirleyebilmektedir. Standart operasyonel
manueller bulunmaktadir.
Katilimer SS: Her havalimani fiziki sartlarina gore | Degisiklik arz eden Her havalimani igin
degisen SOP’ler gelistirmis olup, isleyip | SOP ayri
prosediirleri ICAO g¢ergevesinde olmaktadir. ICAO prosediirleri
[stedigi lasip, 1

stedigim zaman ulasip, uygularim Ulasilabilir ve

anlasilir

Katilme1 IO: Bu usuller olsa bile agik uglu | Yeterli uygulama alan1 | Agik uglu hiikiimler
ciimlelerdir ve yoruma agiktir. Isin biiyiik boliimii | olmayan SOP ATCO tecriibe ve
ATCO’nun tecriibe ve yetenegine birakilmistir. yetenegi

Ulagmak kolay ama tam olarak uygulanabildigi
sOylenemez. Basima gelmesi halinde 6nce SOP a
bakar, burada o olaya iligskin agik hiikkiim yoksa

Baskasina danigsma
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Ekibimde
danigirim veya pilotla konusup 6yle karar veririm.

benzer olay1r yasayan arkadasima

Katilime1 IG: Yeterli detay ve ayrint1 icermemekle
birlikte bir caligmaya
dayanmamaktadir. Ozellikle belirsizlik

durumlarinda karar vermeyle ilgili yeterli veri

sistematik

bulunmamaktadir.

Belirsizlik konularinda
yetersiz veri

Sistematik

olmamasi

Yetersiz veri

14.Soru: SOP’da yazilmayan bir belirsizlik durumlarinda nasil karar verirsiniz?

Katilme1 ~ ST: Bu durumda  belirsizligin
¢cOziimiinde en yakin olan SOP’dan
yararlanabilirim. O da yeterli olmuyorsa,

havaciligin en temel referanslarmi ‘“emniyeti’’
onceleyerek alirim.

Once emniyet

En yakin SOP

En temel referanslar

Katilme1  OT: Tecriibemle ve karsilagtigim | Tecriibeden Tecriibeyle
belirsizlik durumuyla ilgili tecriibesi olan | faydalanma Ayni durumu
arkadaslarimin tecriibelerinden yararlanirim. yasayan
baskalarinin
tecriibesiyle
Katilimei ~ YA:  Onceliklerimiz ~ ve  genel | Onceliklerin tespiti Oncelikleri

prosediirleri takip ederim.

Genel prosediirler

Katihme1 AK: Mesleki bilgi ve tecriibemin yani
daha fazla
artirarak, sefimle, arkadaslarimla ve pilotlarla

sira koordinasyon mekanizmasini

Risk paylagimi

Mesleki bilgi ve
tecriibeyle

Koordinasyonu

goriiserek karar veririm. art
15.Soru: Belirsizlik durumunda karar verirken kimlerden/nelerden etkilenirsiniz?
Katilimer ST: Riskli karar mekanizmasinda etkili | Idari kisiler ve meslek | Amirlerden

olan Ogelerin basinda tanimlanmig kural
Belirsizlik
verilmesi gereken kararin acili yeti yoksa amir
pozisyonunda olan veya uzmanligina inanilan

veE

uygulamalar  var. durumlarinda

birinden yardim alinmali. Uygulamalarimda esnek

limitler kullanirim

de uzman olan
kisilerden

Uzman kisilerden

Esnek uygulama

Katilimer SS: Yanimda calisan kisinin de fikrini
alip kendi kararimi veririm.

Kendi kararim

Yakinimdakilerin
fikrini alirim

Katilimer IG: Yetki alan1 benimkinden fazla olan
idarecinin kararina basvururum. Bagka fikirler
karar karigikligina disiirebilir

Sorumluluk devri

(daha yetkili karar

mekanizmasi)

Daha yetkili amirler

Karar karisikligt

Ekip sefi

Katilimer  AK: Ekip sefime, mesleki bilgi ve

tecrilbesine  giivendigim,  kendinden  emin

arkadasima ve ilgili ise askeri otoritelere.

Bilgi ve tecriibesinden
emin olunanlara, ilgili

unitelere

Bilgi ve tecriibesine

giivenilen

[lgili tinitelere
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Katilimer  IX: Daha o6nce yasanmis mesleki

tecribelerden ve bu tecriibelerden olusan
kurallardan. Ayrica yanimda ¢alisma arkadagimin

bulunmasi da karar vermemi olumlu etkiler.

Deneyimler ve
onlardan olusan
kurallardan, birlikte
calistigim

arkadasimdan

Mesleki
tecriibelerden

Kurallardan

Yanimdaki ¢alisma

arkadasimdan

16. Soru: Alacaginiz kararlarin sonucunda riskli bir durum olasilig1 olursa, bu durum karariniz

nasil etkiler? Thtimal sonuglarinin size yansimalari nasil olur?

Katilimer ST: Sorumlu kontrolor olarak g¢alisirken
anlik
Karsilasilan durum her ne kadar alisilmighk veya

kararlar olarak  verilmesi  gerekiyor.

asina olmasa da ¢cozlimlinii  zorlamaliy1z.
Anlamiyorum, bilmiyorum deme sansi olmuyor.
Pilotlar ¢6ziim bekliyor. Dolayisiyla her haliikarda
Thtimal

sonug¢larimin yansimasi ise; idarenin verilen karari

karar sorumlulugu ig¢inde olunuyor.

incelemesindeki yaklagimina bagli.

Idarenin yaklagim
karar etkiler

(Mesleki baski altinda
olma ve Olaylara idare
tarafindan yaklagimi)

Karar vermenin en
onemli 6znesi olma
baskisi

Pilotlarin ¢6ziim
beklentisi

Idarenin
yaklasimina bagl

olmasi

Katilimer OT: Miithis stres ve baski altinda
kalirim. Bir daha ayni duruma diigmemek igin ders

¢ikartirim

Tekrarin1 6nlemek
duygusu

Stres ve baski

altinda olma

Ders ¢ikartma

Katilimer SS: Riski o anda en diisiik diizeye

indirmeye ¢aligirim.

Emniyet oncelikli
karar (Riski azaltma
baskisi)

Risk baskisi

Emniyet faktorii

Katilimei 10: Risk varsa daha gergin ve gec karar
veririm. Kurallar1 diisiinmeye c¢alisinm ve daha
kuralli ¢alisirim. Rahatligi
menfi bir durum olursa idari olarak sikintiya

diisebilirim. Yansimas ise: Ozgiiven kaybr olur.

kaybederim. Eger

Kendini Koruma
Egilimi

Daha gergin

Daha geg karar
verme

Daha kuralli
caligmaya sevk eder
(Bu durumda hv. trf
hizin etkiler)

Katilime1r AA: Riskli bir durum s6z konusu degilse
karar vermek ¢ok kolaylasir. Karar neticesi yiiksek
risk tasiyorsa emniyeti ihlal etmeyecek kararlar
alirim

Emniyeti 6nceleyen
etki

Yiiksek risk durumu

Emniyeti dnceleme

Katilme1r IG: Riskli durumun derecesi kararim
lizerinde ayni derecede etki eder. Riski minimize
etmeye calisan bir yaklagimi optimal ¢éziimlere
tercih ederim. Bunun sebebi, muhtemel sonug¢larin
iizerinde

olusturacagr negatif yansimalarinin

olmasidir.

Riski azaltarak kararin
tizerindeki negatif
etkiyi azaltmak

Riskli durum
derecesi

Riskin minimize
edilmesi

Optimal ¢oziimler

Ucaklarin risk
durumunu
diisiinmek
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Katihme1 VY: Kararlarimin sonucu riskli bir | Kararin gdzden Gereken her seyi
durum olsa da wugaklart riske sokmamak i¢in | gegirilmesi, elden yapmak
elimden gelen her seyi yaparim. gelen her seyin

yapilmasi
Katilime1 AK: Risk analizi yapip, en etkin karar1 | Ciddi yansimalarin Risk analizi
vermeye calisirim. Bana ciddi yansimalari olabilir. | olmas1 (Rate kayb1 Etkin karar

Mesleki derecemin elimden alinmasi gibi.

gibi)

Ciddi yansimalar

Rate kaybi

Katilimer SB: Riskli bir durum var ise, mutlaka
yanimdaki arkadasimla ve ekip sefiyle koordineli
karar alinm. Bu sekilde karar almak beni

rahatlatir, giivenli hissederim.

Koordinasyonu
gelistirme etkisi

(Risk Paylagimi)

Koordinasyonu

artirma

Sonuglarin baskisi

Katiime1r FA: Kurallar icinde riske atilmadan
trafigin giivenligini 6n planda tutmaya caligirim.
Belirsizligin ve riskin devami durumunda ikincil

bir talimati(karar1) hazirda tutmaya caligirim

Alternatif karar
gelistirme

Riski
olusturmamaya
caligma

Ikincil talimat

17. Soru: Vermis oldugunuz kararlarin telafisi olur mu?

Katilme1 ST: Eger yanlis verilmis karar, sozli
olarak diizeltilebilecek yeterli siire varsa telafisi
olabilir. Ancak verilen talimatla (kararla) meydana
gelebilecek bir “’yakin  gegme’’, “’c¢arpma’’,
“carpisma’’, “’kaza-kirima yol agma’’ ve pistten
cikma gibi olagan dis1 bir durum olursa telafisi

yoktur veya ¢ok azdir.

Verilen kararin
sonucuna bagli,
duruma gore degisir.

Yeterli siirenin olup
olmamasi

Sozli olarak
miidahale
edilebilmesi

Olusan durum

Katilimer 10: Kisa siirede ¢oziilmesi gereken ani
bir durumsa telafisi miimkiin degildir. Yapilan is,
¢ogu zaman tek ve ani kararlar verilmesini
gerektirir. Cogu zaman vakit yoktur. Bu yilizden

diizeltme zamani kalmaz.

Geri doniisii olmayan
kararlar

Zaman ydnetimi

Tek ve ani kararlar

18. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken, ekip iligkileri, iletisimleri etkili midir?

Katilime1r ST: Genellikle boyle durumlarda ekip | Ortak tecriibe Ekip sefi etkisi
sefi (supervisor) esliginde, eger o yoksa en kidemli Kidemli ATCO
kontrolorle istisare yapilir.
Katilime1 OT: Yapilan ise verilen destek, o ekibin | Ekip uyumu Yapilan is ekip
birlik ve uyumunu gosterir. isidir

Ekip destegi
Katilimei1 10:  Etkilidir. Ekibin genel havasi ve | Ekip yapisinimn etkisi, Ekip deki
tecriibesi hata yapma korkusunu azaltip artirabilir. | iletisimin mesleki caliganlarin
Bu durum da, karar verme rahatligin1 ve seklini | kararlara dogrudan deneyimi

etkiler.

etkisi

Ekibin genel havasi
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Katilime1  AA: Karardan etkilenecek kisilerin | Ekipteki mesleki bilgi | Mesleki bilgi
mesleki bilgi durumlari, kararimui etkileyebilecek | etkisi, ekibe duyulan durumu

bir faktordiir. giiven duygusu

Katihme1  AK: Kesinlikle etkili olur. ATC de | Coziim ortaklhigi isleri | Ekipte

koordinasyon son derece onemlidir. Ekip deki
iyiyse daha

uygulanir, kisiler birbirlerinin isini kolaylastirir

iligkiler etkin ¢6zim bulunur,

kolaylastirir.
Ekip iliskilerinde

ortamin niteligi

koordinasyonun

Onemi

Ekip iliskileri

Katilime1r YA: Bir amir (sef olarak) olarak karar

Kurallar hakim

Genel kurallar

verirken; sadece kurallar, dogrular, onceliklerdir. | olmakla birlikte, ekip | o1umlg iliskiler
Kontrolor olarak ise calisirken ekipteki olumlu | iligkileri verimlilige Verimlilik
iliskiler, saglikli  iletisimler kararimi1  ¢ok | katki saglar

etkilemese de, Huzurlu bir ekipte daha verimli

olunur ve daha agir yiikler kaldirilabilir.

Katilime1 SB: Cok etkilidir. fletisim eksikligi bilgi | Daha dogru/ yanlis [letisim eksikligi
eksikligini ve yanlig karar almayi dogurabilir. | karar almaya etki Bilgi eksikligi
Psikolojik olarak da caligma verimliligini etkiler. | edebilir

Aksi(olumlu ekip iliskilerinde) daha dogru karar
vermeye katki saglar.

(Verimlilik etkisi)

Yanlis karar

Caligma verimliligi

Katilme1  FA: Cok etkilidir. Ekip iyeleri,
kagirabilecegim ayrintilar1 veya hatalarimi (yakin
geegme vb. durumlara yol agabilecek durumlar
dahil) veya ihtiya¢ duydugum bilgi akisini bana

saglama noktasinda destek olabilir.

Hv. Trf. Emniyetine
dogrudan etki yapar

Kagirilan ayrmtilar

Gerekli bilgi akis1

19.Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken 6ze

llikle pilotlarin goriislerin

e bagvurur musunuz?

ST:
inisiyatifi pilota birakabilecek durumlar mevcuttur
(under pilot responsibilty). Verilecek karar
oncelikli olarak pilotu ve sorumlu oldugu ucagi

Katilimer Basvurabilirim.  Havacilikta

ilgilendirdigi i¢in belirsizlik durumlarinda karar
mekanizmasinin pilotlara birakildigr uygulamalar
mevcuttur. ATCO, bu gibi durumlarda belirsizligi
pilot ile paylasip son karari pilota birakabilir veya
pilot sorumlulugu tamamen kendisi alip risk

ustlenebilir.

Pilotla durumun
paylasilmasi ve karara
dahil edilmesi

(Ortak Karar

Mekanizmas1)

Inisiyatif
kullandirma

Karar
mekanizmasina
pilotlarin dahil

olmasi

Sorumluluk alma

Katilimer 10: Coziimiin bir pargast olduklarindan
(acil durum, Hi-jack vb. durumlarda) goriislerine
kendi bilgi

bagvururum. Bunun disinda ve

tecriibeme giivenirim.

Coziim ortaklaridir

Coziimiin bir

pargasi

Goriislerine
basvururum

Katilime1 IG:  En 6nemli “’feed back’’ pilotlarin
verdigi verilerdir. Biitiin karar mekanizmalarinda

pilotlarin raporlar etkilidir.

Pilotlarin karar
mekanizmalarindaki

roli

Geri bildirimin

Onemi

Pilot raporlarinin

Onemi

74




Katilime1  ME: Eger havadaki

meteorolojik kosullarla ya da pilotlarin mesleki

gerekiyorsa,

bilgisine dayal1 bir durumda olunursa basvururum.

Gerektiginde ve ek
bilgi saglayacaksa
basvurulur

Gerektiginde

Meteorolojik
kosullarda

Pilotlarin mesleki
bilgisine dayali bir
durum

20. Soru: Ozellikle Yakin ge¢me, pass gegme vb. durumlarda vermis oldugunuz kararlarin

incelenmesi sizi kaygilandirir m1?

Katilime1 ST: Eger olaym tamamen veya kismen
kendi hatamdan oldugunu diisiiniirsem ve de olay
incelemeye alinirsa kaygilanirim. Genel olarak
olayla ilgili goniillii raporlama yaparim. Ancak her
haliikarda raporlama kiiltiirti gelistirilmeli.

Olaylar1
degerlendirilmesindeki
yaklasimin 6nemi

Olaymn kimden
kaynaklandig1
onemli

Goniillii raporlama

Katilime1 10: Evet, ¢linkii olas1 hatali durumlarda | Raporlamanin Idarenin yaklaginm
idari yaklasim beni mutsuz edecegi gibi, maddi | ATCO’ya olumsuz Maddi kayiplar
kayiplar da yasanabilir. Incelemelerde olaym | sonug olarak dénmesi Olaylart
ortaya ciktigma deg.ll, ngsﬂ bittigine bakilir. | kaygisi incelemedeki
Goniillii raporlamaya istekli olmam. Ciinkii hakli-

. yaklagim
haksiz olsaniz da yazdiginiz rapor, size sikinti
olarak doner. Ote yandan, pilot diginda bir
raporlama yapilmigsa, yonetim tarafindan ¢ok
ciddiye alinmadigi i¢in yazmanin etkinligi yoktur.
Katihmer AA: Tlgili trafik igin ciddi bir risk | Olay incelemesindeki | Olaylarin risk
olusmamigsa veya kararimin dogru olduguna | nesnel yaklagimin degeri
inanirsam  kaygilanmam. Olaylarla ilgili; adil | 6nemi Olaylarin objektif
seffaf ve herkes icin objektif degerlendirme (Adil Kiiltiir) ve bilimsel
yapilmali, gerekirse yaptirim uygulanmali. degerlendirilip-

degerlendirilmemesi

Katilme1 IG: Yonetimin konuyla ilgili olumsuz | ATCO’nun géniilli Yonetimin konuyla

beni kaygilandirir. Ancak verdigim

gegmisi
karardan eminsem, herhangi bir kaygi duymam.
Raporlama kiiltiiriine olduk¢a &nem veriyorum.
Mesleki

acisindan hatalarin sebeplerini bulup sistematik

gelisimim  ve havaciliin  emniyeti

olarak diizeltilmesine yonelik her faaliyetin yararl

raporlamada, idarece
cesaretlendirmesi
gerekir

(Goniilli Raporlama)

ilgili gecmisteki
olumsuz yaklagimi

Raporlama
kiiltiirtiniin
yerlesmemesi

Mesleki gelisim ve

olacagma inanmiyorum. Idare de bu konuda .
. . - havacilik emniyeti
ATCO’yu yiireklendirmelidir. . .
acisindan 6nemi
Katilimei  IE:  Olaylarin  incelenmesi  beni | Idarenin yaklagimu, Kaygilar
kaygilandirir.  Ciinkii, her durumda kontroldr | jdarenin énceki Yaklagimin ¢alisma

sorumlu olacaktir diigiincesi hakim oldugu igin

rahat bir ¢aligma ortam1 mevcut degildir.

eylemleri

ortamina yansimasl
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21. Soru: Hava Trafik Kontroldrleri, Belirsizlik durumlarinda karar verme konusunda; yeteneklerini

gelistirecek caligmalara, egitimlere katilmaktalar mi1?

Katilime1 ST: Bu konuda olduk¢a fazla egitim
eksikligi mevcuttur. Bu konuyla ilgili egitimlerin
artmasinin, verilen hava trafik kontrol hizmet
kalitesini de artiracagini diisinmekteyim.

Egitim eksikligi

Yeterli egitim
olmamasi

Hizmet kalitesi
etkisi

Katilimer  SS: Ekip igerisinde ve egitimlerde
ATCO’larm karar verme konusunda yeteneklerini,

Uygulamayla yetenek
ve tecriibelerin

Ekip icinde egitim

Diger egitim
tecriibelerini gelistireceklerine inantyorum. gelisebilecegi uygulamalar
Katilme1 I0: Bu egitimler i¢in simiilasyon | Simiilasyonlu egitim Uygun egitim
imkanlar1 olmali. yontemleri

Katilime1 AK: Bu konularda egitimin elzem

Uygulamal1 egitim

Egitimin 6nemi

oldugunu diisiiniiyorum, fakat bu tir egitim | ihtiyaci

almadim.

Katihme1  BA: Konuyla ilgili temel ATC | Acil durum davranig Temel ATC
egitiminde yiizeysel bilgiler verilmekte. Ancak | bilinci ve kiiltiirii egitimleri

refreshment egitimlerinin olmamas1 nedeniyle
aktif calisirken ozellikle belirsizlik durumlarinda
nelerin yapilmast gerektigi ve acil durumlarda
gerekenlerle ilgili

yapilmasi yeterince pratik

uygulama yapilamamaktadir.

olusturulmali

Tazeleme egitimleri

Olagan iistii
durumlarla ilgili
egitim

Katilime1 SB: Havacilik sektort, siirekli gelisen ve
hizla biiyiiyen bir sektor oldugu icin ATCO’m da

buna uyum saglayabilmek ig¢in kendilerini

gelistirebilecekleri egitime ihtiyag olmaktadir.

Dinamik egitim
gerekliligi

Hizla gelisen ve
biiyliyen havacilik
sektorii

Kontrolorlerin

egitim ihtiyaci

Katilime1 YK: Cok gerekli olan bu tiir egitimlere
katilmadim. Belirsizlik durumlariyla ilgili teorik
bilgiden ziyade simiilatér ortaminda baskalarinin
da tecriibeleri iglenerek bir egitime ihtiyac vardir.

Tecriibelerin de
aktarildig1 uygulamali

egitim

Egitimin olmamas1

Simiilator egitimi

Baskalarinin da

tecriibeleri olmali

Katilime LT:
verilmektedir. Ancak daha gelistirilmeli, Simulator

Meydanimizda egitimler

ve yurt dist egitimlerle desteklenmeli.

Simiilator ve yurt dist
egitim ihtiyaci

Egitim var ama
yetersiz

3.8 Bulgular ve Bulgularin Yorumlanmasi

Gortismeyle elde edilen veri seti sistematik bir metotla incelenmistir.
Oncelikle, ayn1 olan veya birbirine benzer icerikli olan cevaplar tasnif edilmistir.

Farkli bakis acilarmi ifade eden yanitlarin bazen tamami, bazen de uzun olan

76



yanitlarin anlam biitiinligline dikkat edilerek, Gzetlenip analize tabi tutulmustur.
Yukaridaki tablolarda gosterildigi gibi, veriler 6nce kodlama yapilip, bu kodlardan
kavramlar olusturarak tematik yapi olusturulmustur. Gézden gecirilen kodlarin ve
temalarin her soru altindaki bulgular ve yorumlar1 asagida verilmistir.

Ik bes soru, arastirma deseninin genel yapisini ortaya koymaya ydnelik oldugu
icin Tablo 4’ de analizi gosterilmistir.

6. Soru: Hava trafik kontrolorliigii ve karar verme arasinda nasil bir iliski

bulunmaktadir?

Bulgular:

a) Hava trafik kontrol hizmetinin ve Kontrolorliigiin temel niteligi ve
meslekle 6zdesligin olmasi,

b) Yapilan is, karar verme eyleminin odaginda olup dogrudan iliskili
olmasi, hatta yapilan isin direkt karar verme eylemi ve dinamik siireci
olmasi,

c) Verilen kararlarin; etkin, hizli ve sistematik olmasi, baslangi¢ kararlari
ve rutin disinda gelisen olaylardaki kararlarin 6nemli olmast,

d) Karar verirken, 6zgiivene sahip, kararlarin agik net ve kesin olmasi
ancak gerektigi durumlarda (zaman varsa) degistirilebilir olmasi.

Yorum:

Yapilan goriismede hava trafik kontrolorleri, yaptiklar isin aslinda 6nemli bir
karar verme eylemi oldugunu belirtmislerdir. Bu kararlar, sinirli zamanda hava
araclarinin siiratine uyumlu hizli ve dogru olmak zorundadir. Yani dinamik bir olgu
icinde karar mekanizmas: yiiriitilmektedir. Karar verme siirecinin isletilmesi de
siirhdir. Kritik durumlarda, {i¢ boyutlu diisiiniip ¢ok hizli, acik, net ve emin bir
sekilde karar verilmeli, bu tir durumlarda yanlis kararlarin genellikle telafisi
olmamaktadir. Havayolu sirketleri milyon dolarlar verip ugaklar almaktalar, ucaklar
icerisinde yiizlerce insan bulunmakta, 6zellikle bir yerlesim yeri iizerinde verilen
yanlis kararin sonucunda yasanacak bir kaza ve etkisi diigiiniildiigiinde, bu meslekte
dogru karar vermenin ne kadar 6énemli oldugu ve karar vericiler (ATCO) tizerinde
nasil bir baski olusturdugu anlasilmaktadir. Hava trafik kontrolorlerinin kararlari
ayrica son karar niteliginde olup, herhangi bir yoneticinin oluruna tabi degildir. Bu
durum, kontrolérlerin verdigi kararlarin ne denli yiiksek sorumluluk gerektirdigini ve

onemli oldugunu gostermektedir.
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7. Soru: Hava trafik kontrolorii olarak, nasil bir ortamda karar verirsiniz?

Bulgular:

a) Hava trafik kontrolorleri, bir ekip igerisinde miinferit kararlar verirler,
herkes sorumlu oldugu sektor icerisinde kendi kararini kendisi verir. Ancak
olagan iistii durumlarda basta Supervisor (ekip sefi ve diger yoneticiler)
olmak iizere bazen ekipteki diger ATCO’ lar ile isbirligi ve koordinasyon
icinde karar verirler.

b) Karar mekanizmalar1 ve siiregleri birbirlerini etkiledigi i¢in, otokontrole
dayali, isbirligi ve stirekli koordinasyonu gerektiren, stres altinda, yiiksek
konsantrasyonla, uluslararas1 ve ulusal kurallar dahilinde, isbirligi ve is
boliimiiniin diizenli olarak yapildigi dinamik bir ortamda karar verirler.

Yorum:

Hava trafik kontrolorleri, kararlarini ekip ortaminda ve ekip iliskilerinin yogun
ve Onemli oldugu ortamda tek basina verirler. Ancak kararlar, bazen bir
planlamacinin  6n koordinasyonu ve ¢alismalariyla da verilmektedir. Bu
koordinasyon ¢ok boyutlu olmaktadir. Ozellikle askeri birimlerle, diger sektdrde
calisan kontrolorlerle, bazen de havayolu isleticileri ile ve havaalani otoritesiyle
koordineli olarak yapilmaktadir. Kontrolorler, ulusal ve uluslararasi mevzuatlara
gore kararlarin1 vermektedirler. Ayrica, ¢alistiklar1 ekibin yapist, uyumu, es giidimii
ve tutumlari, Kkontrolorlerin  kararlarint  kismen etkilemektedir.  Yaptigim
goriismelerde hava trafik kontrol hizmetinde koordinasyon tecriibeli kontroldrlerde
daha ¢ok Onemsenip yerine getirilirken, yeni baslayan kontrolorler, koordinasyonu
ihmal etmekteler. Birgok hava hadisesinin kok nedeninin koordinasyonsuzluktan
veya yeterli ve dogru koordinasyon kurulmamasindan kaynaklandigi belirtilmistir.
Oneri olarak temel ATC kurslarinda ve OJT’lerde koordinasyonla ilgili egitimin
gelistirilmesi gerekmektedir.

8. Soru: Belirsizlik durumu, bir ATCO olarak size ne ifade ediyor?

Bulgular:

a) Her an karsilasilabilen olagan iistii durumlar, mesleki ve teknik problemler,

kontrol kaybi, beklenmedik durumlardaki standart dis1 isler,

b) Acil durumlarda karsilasilan kritik durumlar, bilinmezlikler, yogun stres ve

gerginlik olarak ifade edilmektedir.
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Yorum:

Belirsizlik, hava trafik yonetiminde hi¢ arzu edilmeyen bir durumdur. Ancak
her an degisik sekillerde kontrolorlerin karsisina ¢ikmaktadir. Bazen, kullanilan
sistemlerin gayri faal olmasi, bazen kotii kava sartlari, bazen de pilotlarin israrci
tutumlar1 belirsizligi yaratmaktadir. Zaten stresli olan bir meslek daha da stresli hale
gelmektedir. Dolayisiyla kontrolorler, hava trafigini idare ederken belirsizlikleri
ortadan kaldirict kararlar vermek isterler.

9. Soru: Belirsizlik durumlartyla karsilagsma sikliginiz nedir?

Bulgular:

a) Belirsizliklere, hava trafik kontrol operasyonlarinin normal seyrinde

nadiren karsilasilmaktadir,

b) Belirsizliklerle, olagan iistii durumlarda (sistem arizasi ve meteorolojik
sartlarin  olumsuz oldugu koti hava kosullarinda) daha siklikla
karsilasilmaktadir.

Yorum:

Yaptigim goriismelerde katilimcilar, normal sartlarda belirsizlik durumlariyla
pek karsilasmadiklarimi belirtseler de o6zellikle yukarda belirtilen bazi durumlarda
siklikla karsilagtiklarini belirtmislerdir. Mesleki yapinin belirsizligi kabul etmedigi,
farkli gelismelerle karsilasma durumlarinda, Acil ve Beklenmedik Durumlar ile ilgili
dokiimanlar olusturulmasina ragmen, karsilasilan durumlarda bazen yeterli, dogru
veya zamaninda kararlar verilememektedir. Dolayisiyla, kontrolorlerin karsilastiklar
her olaganiistii ve belirsizlik igeren durumun kayit altina alinmasi ve veri bankasi
olusturulmasi gerekmektedir. Bu verilerin simiilasyon ortaminda, bu durumlarla
karsilagsmayan kontrolorlere egitim amagli paylasilip, tecriibelerden istifade edilmesi
gerekmektedir. Belirsizliklerin yasandigi zamanlarda, teorik anlatimlarin yeterli
uygulama firsat1 saglamadigi belirtilmistir.

10. Soru: Bu tiir durumlarda (belirsizlik oldugu zaman) nasil karar verirsiniz?

Bulgular:

a) Belirsizligi derhal ortadan kaldirmaya yonelik adimlar atilarak,

b) Hava trafik emniyetini temel alarak, olusturulan  prosediirler
dogrultusunda etkin koordinasyon ve isbirligi ile,

C) Mesleki bilgiler, ekip sefi ve diger bilgisine ve deneyimine giivenilen

kontrolorlere danisarak, ortak karar mekanizmasiyla,
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d) Smurli zamanin olmasi halinde, tecriibeler dogrultusunda, inisiyatif alarak
karar verilmekte,

e) Yapilan goriismede Kontrolorlerin yaklasik %90°1; sosyo- kiiltiirel
durumlarinin, psikolojik durumlarin, yorgunluk ve yetistirilme tarzinin
belirsizlik durumlarinda karar vermeyi etkiledigini ifade etmektedirler.

Yorum:

Hava trafik yonetiminde emniyet, 6nemli ve onceliklidir. Belirsizlik ve diger
olagan iistii durumlar yasandiginda, hava trafiginin emniyeti temel alinarak kararlar
verildigi goriilmektedir. Yine bu tiir durumlarda mesleki bilgi ve tecriibe de 6nemli
olmaktadir. Ozellikle tecriibelerin dogru yansitilmasi igin bir emniyet kiiltiiriiniin
olusturulmas: (just culture) gerekmektedir. Yaptigim goriismelerde belirsizlikler
yasandig1 zaman genel olarak bir kaos halinin olustugu belirtilmistir. Mesela,
sistemin gayri faal olmasi gibi. Bu tiir durumlarin, dogru ve etkin yonetilmesi son
derece Onemlidir. Panige kapilmadan, dogru kararlar1 dogru zamanda vererek,
koordinasyon ve bilgi akisini diizenli saglamak olduk¢a 6nemlidir.

Bu soru daha iyi anlasilmasi ve agiklayici olmasi i¢in sonda sorularla
zenginlestirilmistir. Alman cevaplarda, Kontroldrlerin sosyo-kiiltiirel durumlari,
psikolojik yapilari, yetistirilme tarzlari ve yorgunluk hallerinin, kararlarda onemli
etken oldugu anlagilmistir. Mesela rahat bir ortamda biiyiiyen, fazla korumaci
olmayan ailelerde yetisen kontrolorlerin, 6z giivenlerinin yiiksek oldugu, bu durumun
kararlarina da yansidigi belirtilmistir. Yetistirilme tarzinin karar vermeye etkisini bir
goriismeci soyle ifade etmistir. “ATC’de koordinasyon ¢ok onemlidir. “Hayir
denmemesi’’, koordinelere genellikle olumlu cevap verilmesi kontrolorleri bazen
zora sokmaktadir”. Bu tiir durumlarin daha bilimsel olarak ele alinip, kontrolorlerin
boardlarda c¢alismalarinda degerlendirilmesi gerekmektedir. Bdylece hava
hadiselerinin azalmasi1 ve belirsizlik durumlarinda daha dogru karar verilmesi de
saglanmis olacaktir. ATC’de belirsizlik durumlarinda karar verirken; sosyo-Kkiiltiirel
durum, psikolojik durum ve yetistirilme tarzi gibi 6znel durumlarin etkisini minimize
edip, mesleki gereklilik ve standartlar1 dogrultusunda karar vermek 6nemlidir.

11. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken yOnetimin tutumu
kararlariizi etkiler mi?

Bulgular:
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a) Ogzellikle inisiyatif almarak verilen kararlarda yonetimin tutumu etkili

olmakta,

b) Yoneticiler, olaylari degerlendirirken sadece olaym sonucuna bakarak

olumsuz degerlendirmeleri oldukga kararlar1 etkilemektedir.

€) Yonetimin konuyla ilgili yaklasimi onemli. Olumsuz yaklasimlar (eksik

arama ve ceza mantiiyla yaklagma) ozellikle belirsiz durumlarda daha
cesur karar vermeyi zorlastirmaktadir. Ayrica bu tiir yaklagimlar, karar
vermeyi de giiglestirmektedir.

Yorum:

Yaptigim goriismelerde konuyla ilgili iki yaklagimin oldugu anlasilmistir.
Birincisi, kurallar (dokiimanlar) dogrultusunda karar verildiginde, kontrolorlerin
kararlart tizerinde yOnetimin tutumunun etkisinin olmayacagi yoniindedir (bu
diisiinceler genellikle 15- 20 yil ve iizeri calisan ATCO’larin yaklagimidir). Ikinci ve
onemli yaklasim ise, belirsizlik (kaos) durumlarinda 6zellikle inisiyatif kullanarak bir
karar verilmesi halinde, katilimeilarin ¢ogunun yénetimin bu konudaki tutumundan
kaygl duyduklar1 yéniindedir. Ozellikle inisiyatif kullanarak verilen kararlardaki
yonetimin yaklasimi ¢ok Onemlidir. Yonetimden, kontrolorleri cesaretlendirip
hatalarin1 telafi etmeleri yoniinde olumlu yaklasimlar beklenmektedir. Bu tutum,
hassas bir denge olup, kontrolorlerin hava trafik emniyet kiiltiiriinii gelistirirken,
onlar1 ¢aligma disiplininden de uzaklastirmamali. EUROCONTROL (The European
Organization for the Safety of Air Navigation) ve ICAO (International Civil Aviation
Organization), bu konuda bir prensip belirleyerek hava trafik kontrolorlerinin
belirsizlik ve kritik durumlarda dogru karar verip etkili problem ¢6zme ve bu konuda
goniillii raporlama yapmalarini amaglamigtir (www.eurocontrol.int/news/voluntary-
atm-incident-reporting-efficient-problem-solving,  07.11.2015).  Kontrolorlerin
gerektiginde inisiyatif kullanmalar1 halinde, dogru karar verip etkili problem
cozmelerine yonelik yaklasim son derece Onemlidir. Basta emniyet kiiltiirii
gelistirilmeli, yasanan hadiselerin goniillii raporlama yapilmasi tesvik edilmeli ve bu
raporlar dogrultusunda kontroldrlerin is disiplinine aykir1 davraniglarinin olmamasi
halinde ceza yaklasimi olmamalidir. Raporlarda ortaya ¢ikan problemler,
siiflandirilarak, kok nedenlerine ulagilmali, kok nedenlerin ortadan kaldirilmasina
yonelik ¢alismalar ve uygulamalar ortaya konulmali. Aksi takdirde Isvicre peyniri

modelindeki gibi kazaya gotiiren sebepler olusabilir. Ayrica bu raporlar, veri seti
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olusturulmasi icin de Onemlidir. Bu verilerden egitim dokiimani olusturularak,
hatalarin tekrarlanmamasina da katki saglanabilir.

12. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken Onceden yasadiginiz

durumlarin etkisi olur mu?

Bulgular:

a) Yasanan tecriibeler, belirsizlik durumlarinda karar vermeye olumlu katki
saglamakta,

b) Onceden yasanan belirsizlik durumlar1 sonradan karsilasilan durumlara
rehberlik etmekte, siireci 1y1 yonetmeye katki saglamakta,

¢) Belirsizlik durumunda zaman ve kaynaklarin yonetimine olumlu katki
saglayarak stresi azalmakta.

d) Bu tiir durumlar; tecriibeli kontrolorleri, (10 yil iizeri mesleki tecriibesi
olanlar1) daha rahat ve esnek calismaya sevk ederken, 10 yilin altinda
mesleki tecriibesi olanlara katkis1 ise hava trafik emniyet parametresini
gelistirerek daha dikkatli olmalarina katki sagladigi goriismelerimizden
ortaya ¢ikmuistir.

Yorum:

Gorlismeye katilan kontroldrlerin hemen hemen hepsi belirsizlik durumlarinda
onceden yasadigimiz durumlarin katkisinin olumlu oldugunu belirtmekte, bu olumlu
katkinin ise yansimasi yukaridaki son bulguda ortaya konulmustur. Bu durumun, zit
bir yaklasim olarak algilanmamasi gerekmektedir. Mesela,10 yilin altinda mesleki
tecriibeye sahip kontrolorler ayirma minimalarini daha limitlere yakin, daha fazla
risk istelenerek calismalarina karsin, belirsizlik durumu yasanmasindan sonra bu
riskler daha da azaltilmakta, daha tedbirli davranarak, hava trafigini hizlandirmaya
yonelik baska uygulamalar gelistirdikleri yapilan goriismelerden anlasilmistir. Ayrica
bu tiir durumlarla karsilasmanin dogal sonucu olarak kisisel inisiyatiflerin
kullanilmast ve gelistirilmesi yoniinden de onemli katki saglanmaktadir. Mesleki
tecriibe de duruma gore degisiklik arz etmektedir. Ornegin bir kontroldr, gegmiste
karsilasilan belirsizlik durumunda dogru karar vermisse, mevcut durumunda daha

rahat davranabilmekte, aksi durumda daha stresli olmakta.
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13. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verme ile ilgili Standart Operasyonel
Prosediirler (SOP) gelistirilmis midir?

Bulgular:

a) Belirsizlik durumlari, adi istiinde bilinmeyen durumlar oldugu i¢in tam

olarak yeterli SOP olusturulmayabilir.

b) Her hava trafik iinitesi i¢in, farklilik arz edebilir.

c) Mevcut SOP’lar belirsizlik durumlart i¢in yeterli veri igermemektedir.

d) Mevcut SOP’un yeterli uygulama alani olmadigi belirtilmistir.

e) Gortsmelerde, SOP’un yeterli olup olmamalari, kolay anlasilabilmeleri ve

ulagilabilmeleriyle ilgili soruya %40 olumlu cevaplar verilmesine karsin
%60’da olumsuz seklinde yanit vermektedir.

Yorum:

SOP; adi diistinde standart operasyonel uygulamalari igermekte. Ancak,
standartlar1 belirlenememis (belirsizlik i¢eren) durumlarla da karsilasilmaktadir. Bu
tiir durumlar ¢ok sik olmasa da, ne zaman ve ne sekilde kontrolorlerin karsisina
cikacagi kestirilememektedir. Ancak, yasanan ve muhtemel yasanabilecek kaotik
durumlarla ilgili prosediirler kismen gelistirilmistir. Bu tiir durumlarda bunlarin
uygulama sanslarinin neredeyse yok denecek kadar az oldugu anlasiimaktadir.
Ciinkii  belirsizlik (kaos) durumunu idare edecek bir yapi olusturulmamstir.
Genellikle ekip sefinin bilgisi, tecriibesi ve inisiyatifine birakilmaktadir. Yapilan
goriismede, SOP’la 1ilgili olarak 20 yil ve {lzeri kontroldrler, igerigini ve
uygulanabilir olmasini yeterli bulmalarmma karsin 20 yilin altindaki ATCO’lar,
yetersiz ve uygulamada zorluklar oldugunu ifade etmektedirler. Ayrica yasanan
belirsizlik durumlart i¢in bir veri seti olusturularak, muhtemel hareket tarzlari
gelistirilememistir. Ayrica, muhtemel belirsizliklerle ilgili simiilasyon destekli
uygulamali egitimlerin verilmesi de faydali olacaktir.

14. Soru: SOP da yazilmayan bir belirsizlik durumunda nasil karar verirsiniz?

Bulgular:

a) Oncelikle verdigimiz kararlarda, hava trafiginin emniyeti gozetilip,

oncelikler belirlenir, daha yogun koordinasyona gidilir.

b) Risk paylasimi yapilip, mesleki bilgisi ve tecriibesi iyi olan kontrolorlerden

katki istenir.
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Yorum:

SOP’da yazilmayan bir belirsizlik durumunda, oncelikle hava trafiginin
emniyeti disiiniilerek adim atilir. Bu durum; genellikle kalkis trafiklerinin
durdurulmasi, ayirmalarin artirilmasi, regiilasyona gidilmesi ve hava sahasina siirh
veya hi¢ trafigin alinmamasi seklinde olur. Belirsizligin tliriine gore adimlar atilir,
paydaslarla daha yogun koordinasyon kurulur. Ornegin, teknik bir problemden
kaynaklanan bir belirsizlik yasaniyorsa, teknik problemin giderilmesi konusunda
ilgili birimlerle yogun ve etkili koordinasyona gidilir. Meteorolojik nedenlerden
kaynaklanan bir belirsizlik yasaniyorsa bu durumun bitmesi beklenir. Bu arada
yasanilan durumlarla ilgili tecriibelerden yararlanarak dogru karar verme amaglanir.
Ayrica 6zellikle pilotlarin diistinceleri 6grenilerek risk paylasimina da gidilmektedir.

15. Soru: Belirsizlik ~ durumunda  karar  verirken  kimlerden/nelerden

etkilenirsiniz?

Bulgular:

a) Katilmcilarin  %90°1 belirsizlik durumlarinda karar verirken; yetkili
idarecilerden, mesleki bilgi ve tecriibesi daha iyi olan kontrolorlerden
yararlanarak karar verdiklerini belirtmislerdir. %10’u da kendi bilgi ve
tecriibeleriyle karar verdiklerini belirtmislerdir.

b) Bazi katilimcilar da bu tiir durumlarda, hizmet alan (pilotlar, havayolu
sirketleri vs.) paydaglara danisarak, bazen de sorumluluklari devrederek
karar verdiklerini belirtmiglerdir (Under Pilot Rescription) talimati gibi.

Yorum:

Hava trafik yonetimi, ekip calismasini ve ortamini gerektirmektedir. Bu tiir
durumlarda kontrolorler 6zellikle yaninda calisan planlamaci kontrolorle birlikte
karar gelistirip, gerekirse Supervisor’a danisip, onun bilgi ve tecriibesinden de
istifade ederek karar vermektedirler. Her durumda ilgili sefine bilgi vermesi
gerekmektedir. Belirsizliklerin yasanmasi ¢ok siklikla olmamaktadir. Bu tiir
durumlarda kontrolorlerin daha saglikli karar vermeleri igin karar siirecini dogru ve
etkili ¢alistirmalar1 gerekir. Koordinasyon oldukga 6neli olup, sogukkanlilikla yetkili

kisilerin koordinasyonunda karar verilmeli.
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16. Soru: Alacagiiz kararlarin sonucunda riskli bir durum olasilig1 olursa, bu
durum kararinizi nasil etkiler? ihtimal sonuglarmin size yansimalari
nasil olur?

Bulgular:

a) Riski azaltict yontemler gelistirerek kararin {izerindeki negatif etkiyi
azaltmak. Hava trafik emniyetini diisiiniip, pilotlarin ¢6ziim beklentileri
dikkate alinarak karar verilmekte,

b) Kararlar tekrar gézden gegirerek, elden gelen her sey yapilarak, tekrarinin
onlenmesine yonelik kararlar verilmekte

C) Alternatif kararlar gelistirerek, koordinasyonu artirarak kontrolorler
kendilerini koruma egilimine girmekteler,

d) Riskli bir karar vermenin muhtemel sonuglarinin yansimalarinda idarenin
yaklagimi onemsenmektedir. Olumsuz yaklasimin 6zgiiven kaybi, diger
psikolojik etkiler ve rate kaybi gibi ciddi yansimalar1 olmakta, idarenin
olumlu yaklasimi da performansin ve verimliligin artmasimna katki
saglamaktadir.

Yorum:

Sonuglart riskli olan kararlarda kontrolorler basta hava trafiginin emniyetini
diistindiikleri, sonra da kendilerini korumaya alacaklar1 yontemler diislindiikleri
goriismelerin sonucunda ortaya ¢ikmustir. Bu konuda pilotlarin 1srarci talepleri
onemli bir risk faktorii olmaktadir. Riskli kararlarin sonunda olumsuz bir durumun
olmasi kontrolérde, Kkarar verme ve risk iistlenme konusunda negatif etkiler
yaratmaktadir. Kontrolorlerin temel gorevlerinden biri olan, hava trafigini
hizlandirma konusu, olumsuz etkilenmektedir. Bu tiir durumlarin sonucu, genellikle
kontrolérde maddi ve manevi kayip seklinde olmaktadir. Bu yaklasimlarin da gézden
gecirilip, kontrolorlerin kararlarin1 vermelerinde emniyet bilinci i¢inde hava trafigini
etkin ve hizli yonetmeye yonelik tutumlar olmalidir.

17. Soru: Vermis oldugunuz kararlarin telafisi olur mu?

Bulgular:

a) Bu konuda katilimcilarin %60°1 verilen kararlarin telafisi olmaz derken

%40°da telafisi olur seklinde ifade etmislerdir. Her iki yaklagimda
dogrudur. Soyle ki; normal sarlarda hava trafiginin akiginda, yani bir

karardan sonra diizeltme karar1 i¢in zaman ve firsat varsa telafisi
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olmaktadir. Belirsizlik durumlar1 ozellikle kritik durumlarda, zamanin da
kisith olmasindan dolayi, verilen kararlarin telafisi olmamaktadir. Bunlar
geri donilistimii olmayan kararlardir.

Yorum:

Hava trafik kontrol mesleginin en onemli 6zelligi, kritik durumlarda verilen
kararmn telafisinin olmamasi ve sonuglarinin yansimasinin ¢ok agir olmasidir. Bu
konuda Eurocontrol CISIM (Critical Incident System Management) gelistirmistir.
HTK, yaygin bir ifadeyle “Pardon’u olmayan” bir istir. Telafi icin zaman olan
kararlarin degistirilmesi Onemlidir. Goriismelerde kontrolorlerin genellikle karar
degistirmedikleri ortaya ¢ikmistir. Oysa ki bazi durumlarda eger karar yanlis ise
hizlica karar1 degistirmek gerekmektedir. Aksi takdirde bu durum bagka sonuglar
dogurmaktadir. Telafisi olmayan kararlarda ise ¢cok boyutlu diisiiniip, dogru ve hizl
koordinasyonla dogru kararlar vermek gerekmektedir.

18. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken, ekip iliskileri, iletisimleri

etkili midir?

Bulgular:

a) Goriismeye katilan kontrolorlerin hemen hemen hepsinin ortak kanaati,
belirsizlik durumlarinda karar verirken ekip iliskileri ve iletisiminin
etkisinin 6nemli oldugu ve hava trafik operasyonlarina yansimasinin
oneminin biiyiik oldugudur.

b) Ekip iliskileri ve iletisimi hava trafik emniyetini dogrudan etkilemekte,

c) Ekip iliskileri hava trafik kontrol hizmeti verimliligini etkilemekte,

d) Ekip ruhu ortaya ¢ikmasiyla, ekipteki bireylerin daha dogru karar
almalarina katki saglamakta, ekipteki ortak tecrilbbe ve bilgi birikimiyle
kontrolorler verdikleri kararlarda kendilerini daha giivende hissetmektedir
(ekibe duyulan giiven etkisi).

e) Ekip iliskileri, ekip ortamin niteligine bagl olarak, ¢6ziim ortakligiyla ekip
isleyisine olumlu yansimasinin olmasi.

f) Ortak tecrilbe ve mesleki bilginin getirdigi yararin ATC’ye olumlu
yansimalari.

Yorum:

Hava trafik operasyonlarinin 6nemli bir kismu, ekip iliskileri ve iletisim olarak

ortaya konulan koordinasyonla ilgilidir. Koordinasyon; basta ekibin igerisindeki
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bireyler arasinda (Kontrolor- Planir (Asistan)- Sektorler arasi), komsu ATC {initeleri
ve askeri Unitelerle yapilmaktadir. Bu birimler arasindaki isbirligi ve iletisim,
ozellikle hava trafik emniyeti olmak iizere hava trafik kontrol hizmetinin verimliligi
ve kalitesi tizerine de etki yapmaktadir. Eurocontrol bu konuda TRM (Team
Resource Management) gelistirmistir. Yaptigim goriismelerde, ekip iliskileri ve
koordinasyonun kritik hava hadiselerinin yaganmasinda da 6nemli bir etmen oldugu
belirtilmistir. Hatta bazi hava hadiselerinin ve kazalarin, yeterli ve dogru
koordinasyon yapilmamasindan kaynaklandigi belirtilmistir. 2002 yilinda Almanya
hava sahasinda Bagskurdistan Hava Yollari’na ait bir yolcu ugagiyla bir Alman kargo
ucaginin havada c¢arpismasi sonucu 116 civarinda insanin yasamini Yyitirdigi
Uberlingen kazasinin 6nemli sebeplerinden birisinin de iletisim ve koordinasyon
eksikligi oldugu belirtilmistir.

19. Soru: Belirsizlik durumlarinda karar verirken oOzellikle pilotlarin

goriislerine bagvurur musunuz?

Bulgular:

a) Katilimcilarin %70’i belirsizlik durumlarinda karar verirken o6zellikle
pilotlarin goriislerine bagvurduklarini belirtmislerdir.

b) Nihayetinde yapilan is, pilotlarin seyriisefer emniyetine yonelik oldugu igin
bazen son kararlarda pilotlarin diigiincelerine bagvurulmaktadir.

c) Gerekli durumlarda (pilotlarin mesleki bilgileri veya ilgili havayolu
sirketinin belirledigi sirket kurallarina) yonelik bir durum olmasi halinde
pilotlara sorulmakta.

d) Ozellikle riskli durumlarda ve kurallarin esnetildigi durumlarda (K6tii hava
satlar1 veya diger zorunlu durumlarda) pilotlarin diisiincelerine bagvurulur,
¢Oziim ortaklig1 ve karar siirecine dahil edilir, sorumluluk paylastirilir veya
devredilebilir (Under Pilot Responsibility).

Yorum:

Hava trafik kontrolorleri pilotlarin yerdeki go6zii ve kulagi olarak kabul
edilmektedir. ATC hizmetlerinde hava trafigini yoneten (karar veren) kontrolorler
olmakla beraber, 6zellikle belirsizlik durumlarinda, acil durumlarda ve diger kritik
durumlarda pilotlarin diisiincesi alinmakta, ortak karar siireci isletilmektedir. Bazi
durumlarda ise karar, tamamen pilotlara birakilmaktadir. Mesela, diisiik goris

operasyonlarinda, dnceden belirlenen kriterlerin altinda goriis oldugunda, pilotlar inis
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talep ettiklerinde, gerekli bilgiler verilerek pilotlarin sorumlulugunda karar verilir.
Bu durum son yillarda olduk¢a azalmistir. Ancak 6zellikle belirsizligin hakim oldugu
durumlarda (bu durumlar 6nceden tamamen belirlenemeyecegi icin), hava trafigini
idare ederken ortak karar verilmektedir.

20. Soru: Ogzellikle yakin gegme, pass gecme vb. durumlarda vermis

oldugunuz kararlarin incelenmesi sizi kaygilandirir mi1?

Bulgular:

a) Katilimcilarin %65°1 idarenin, kritik durumlarda kontroldrlerin vermis
olduklar kararlar: incelemesinden kaygi duyduklarini belirtmislerdir. Daha
cok 20 yilin altinda mesleki tecriibeleri olan kontroldrler, bu kaygilari
tasimaktadir.

b) Goniillii raporlama (Volunteer Report) kiiltiiriiniin olmamasi,

c) Raporlarin degerlendirilmesindeki nesnel yaklasim olup olmadigina dair
kayg1 (Adil kiiltiir)

d) Pilotlarin digindaki raporlamalarda o6zellikle kontrolor raporlamalarinda
geri  doniisimiin  olmayacagi, dikkate yeterince alinmayacagi
distiniilmekte.

e) Raporlamanin bir sekilde, kontrolorlere ceza olarak donecegi endisesi,

f) Idarenin, konuyla ilgili 6nceki yaklasimlarma duyulan giivensizlik.

g) Idarenin géniillii raporlamay: tesvik edecek uygulamalarmin yetersiz
olmasi.

Yorum:

Yakin gegme, pass gegme Ve benzeri kritik durumlarda kontrolorlerin vermis
olduklar1 kararlarin rapor edilip incelenmesi, olduk¢a dnemli olarak goriilmektedir.
Zira, bu tiir durumlarin iyi analizlerinin yapilip k6k nedenlerine ulagsamadikca ve bu
nedenleri ortadan kaldirmadik¢a, kazaya gotiiren unsurlar birer birer olusuyor
demektir (Isvigre peyniri modelinde oldugu gibi). Bu nedenle basta goniillii
raporlama kiltiiri olmak tiizere birtakim raporlamay1 tesvik edici eylemler
gerekmektedir. Bu konudaki Kkontrolor algilarinin da son derece Onemli oldugu
goriilmektedir. Ornegin bir katithmcinin “Géniillii raporlamaya istekli olmam. Ciinkii
hakli-haksiz olsanmiz da yazdiginiz rapor, size sitkinti olarak doner’ seklindeki
yaklagimi kontrolorlerdeki raporlarla ilgili yansimay1 gostermektedir. Bu konuda

Adil Kiiltiir yaklasimina duyulan ihtiyaci da ortaya ¢ikmaktadir. Ancak, raporlamayla
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ilgili hassas bir denge de bulunmaktadir. Bir taraftan goniillii raporlamay1 tesvik

ederken bir taraftan da is disiplininin korunmasi da 6nemlidir.

21. Soru: Hava trafik kontrolorleri, belirsizlik durumlarinda karar verme

konusunda; yeteneklerini gelistirecek ¢alismalara, egitimlere

katilmaktalar mi1?

Bulgular:

a)

Goriismeye katilan hava trafik kontrolorlerin hepsinin bu tiir bir egitime
oldukca fazla ihtiyaglarmin oldugu belirtilmistir. Katilimcilarin %80’
konuyla ilgili egitim almadiklarini belirtmislerdir. Bu durum calisilan
havalimanina gore degisiklik gostermektedir. Bazi havalimanlarindaki
calisanlar gerekli egitimi aldiklarim1 ifade ederken, bazilar1 da

almadiklarini belirtmislerdir.

b) Katilimecilarin %90°1, belirsizlik durumlarinda karar verme konusunda
yeteneklerini gelistirici, Simiilator ortamlarinda uygulamali olarak bagka
tecriibelerin aktarildigi bir egitime ihtiya¢ duyarken, %10’u da bu tiir
egitimin aktif ¢alisirken, ekip icerisinde verilmesinin yararli olacagini
savunmaktadir.

¢) Acil durum davranis bilinci ve kiiltiiriiniin olusturulmasi,

d) Dinamik bir egitim planinin gerekliligi vurgulanmakta,

e) Konuyla ilgili yurt dis1 egitiminin daha faydali olacagi belirtilmektedir.

Yorum:

Belirsizlik durumlarinda karar vermek i¢in Kontrolorlerin yeteneklerini

gelistirecegi egitimleri alip almadiklar1 konusu, goriismeye katilanlar tarafindan

oldukca 6nemsenmistir. Bu tiir durumlardaki tecriibelerin sonucuyla ilgili bir veri seti

olusturulmas1 gerekmektedir. Ayrica, bu veri setine baska iilkelerin de tecriibeleri

eklenip uygulamali olarak zaman zaman tatbikati yapilarak, ¢ok kritik gérev yapan

hava trafik Kontrolorlerinin yetenekleri ve refleksleri gelistirilmelidir. Teorik

egitimlerin pek yararinin olmadigi, yine goriismeye katilanlar tarafindan ifade

edilmistir. Konuyla ilgili egitim bazi hava limanlarinda yiizeysel olarak ele alindigi

anlasilmaktadir. Genel olarak, temel ATC kursunun, is basi egitimlerinin, ekip

icerisindeki egitimlerin, tazeleme egitimlerinin ve belirsizlik - acil durumlarla ilgili

egitimin daha profesyonel olarak yeniden ele alinmas: ile ilgili diisiinceler oldugu

goriilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERILER

Nitel arastirmada en yaygin olan goriisme yontemiyle elde edilen veriler,
sistematik icerik analizi yapildiktan sonra, elde edilen bulgulardan asagidaki sonuglar
¢ikartilmistir.

Goriisme deseniyle ilgili sonuglar sunlardir: Goriismeye katilan 30 hava trafik
kontroloriinden, yarisinin daha dnce baska bir is tecriibesinin oldugu gorilmistiir.
Katilimcilarin %85’inin lisans diizeyinde, %15’ininde yiiksek lisans diizeyinde
tiniversite mezunu oldugu ortaya ¢ikmigtir. Goriisme, minimum bes yillik mesleki
tecriibesi olan hava trafik kontrolorleriyle yapildigi i¢in yiiksek lisans ve iizeri egitim
daha disiik ¢ikmuistir. (Mevcut durumda bes yil ve daha az mesleki tecriibeli
kontrolorleri de dahil edince, Y. Lisan ve doktorali kontrolor oran1  %25°dir). 30
katilimcinin mesleki tecriibeleri ise; 5-10 yil arasi 4 kisi,10-20 yil aras1 16 kisi, 20 yil
ve daha iizeri mesleki tecriibesi olan kisi sayis1 da 10 kisidir. Dolayisiyla goriisme,
agirlikli olarak mesleki tecriibesi yiiksek kontrolorlerle yapilmistir. Goriisme deseni
Tiirkiye’de ki hava trafik kontrol6rii dagilimina uygun olarak; 12 kisi, Ankara’dan, 7
kisi Istanbul’dan, 5 kisi Izmir’den, 4 kisi Antalya’dan ve iki kisi de diger kii¢iik hava
limanlarinda gérev yapan kontrolorlerin katilimiyla yapilmistir. Caligmada; Meydan
Kontrol, Yaklagsma Kontrol ve Saha Kontrol tecriibeleri de dikkate alinmustir.

Goriigmeye katilan kontrolorler, karar verme ve hava trafik kontrolorligii
arasindaki iligkiyi ortaya koyarken, karar verme ve hava trafik Kontrolorliigliniin
yakin ve dogrudan iligkisinin oldugunu, meslegin dogrudan karar verme eylemi
oldugunu belirtmislerdir. Kontrolorler hava trafigini idare ederken; ugak hareket ve
pozisyonlarini zaman boyutuyla birlikte dort boyutlu olarak canlandirma yetenegiyle
zihinsel olarak bir resim olusturmaktadirlar. Bu goriintiileri zihinde tutarak hizl
diistinlip, dogru karar vererek bir orkestra sefi uyumu i¢inde hava trafigini

yonetmektedirler. Kontrolorlerin verdikleri kararlar nihai olup, baska bir birim veya
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amir tarafindan onayma gerek kalmadan dogrudan hizmet alic1 pilotlara
yoneltilmektedir. Bazi durumlarda pilotlarla isbirligi iginde karar verilirken (CDM
Collaborative Decision Making), bazen de (istisnai olarak) son karar pilotlara
birakilmaktadir. Ozellikle belirsizlik ve risk durumunda rutin disina ¢ikilinca dogru
karar vermenin hava trafik yonetiminde ¢ok daha énemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Hava trafik kontrolorlerinde iist bilis (metacognition) becerileri olduk¢a gelismis
olmalidir. Ust bilis becerisinin temeli; bireyin sadece kendi diisiince yapisiyla, kendi
bilissel islemlerini izlemesi (monitoring) olmayip, ayni zamanda karar siirecini
kontrol etmesi ve gerektiginde miidahale ederek degistirebilmesidir. Boylece sadece
kendi islemlerini degil sistem icerisinde (koordinasyonlarla) hava trafik yonetiminin
daha emniyetli yiiriitiilebilmesi i¢in katki saglamasidir. Ust bilis becerileriyle,
kontrolorlerin karar verme siirecindeki roliinii gelistirip, davraniglarini ortaya
koymalar1 gerekmektedir. Ozellikle zaman baskis altinda karar veren kontroldrlerin
iist bilis becerilerini gelistirmeleri énemlidir.

Kontrolorler bazi durumlarda, alti sapkali diisiinme tekniklerinden Siyah ve
yesil sapkali diisiinme teknigine gore karar verirler. Bazen, nelerin ters
gidebilecegini, nerelerde sikinti ¢ikabilecegini, olumsuzluklar1 gézden gecirmeyi
amagclarlar (Siyah sapkali diisiinme teknigi). Bazen de, probleme degisik agilardan
bakarak, yaratict ¢6ziim Onerileri ile olumlu diisiince ortaya koyarak karar verirler
(Yesil sapkal1 diisiinme teknigi).

Hava trafik kontrol hizmetinde, tam strateji oyun teorisi gegerli olup, iki kisili
sifir toplamli (bir tarafin kazanciyla diger tarafin kaybinin toplami oldugu) oyunun
aksine yapilan igle ilgili taraflarin ayni oyun degerlerinde bulunabilmelerini
icermektedir. Buna goére, her oyuncunun akilli bir paydasin kontrolii altina girerek
ve kendini giiven altinda tutarak faydasini maksimum hale getirmek istemeleri bu
oyun teorisine ornektir. Hava trafik kontrolorleri de havayolu sirketleri de ayn1 amag
degerlerinde (ugus emniyeti) bulusarak, kontrolor yaptigi isle kendini gliven altina
alirken, havayolu sirketleri de bu durumda kendilerini giivende hissederek, her iki
taraf da faydalarin1 maksimize etmektedirler. Hava trafik kontrolorliigii iki kisili,
toplamu sifir olan satrang 6rnegindeki oyun teorisinden fakli olmakla beraber, ayni
oyun unsurlartyla bazen bilinen standart kararlar verilirken, genellikle de yeni

hamleler (gelisme) gerektiren kararlar olmasindan dolay: birbirine benzemektedir.
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Kontrolorler karar verirken kimi zaman asir1 giiven (overconvidence) duygusu
icinde olurlar. Bu durumda vermis olduklar1 kararin hep dogru oldugunu diisiinmeleri
de sikint1 yaratmaktadir. Kararsizlik hava trafik kontroloriinde olmamasi gereken bir
Ozellik olmakla beraber bazen (zamanin uygun olmasi durumunda) hatali kararlar
diizeltilebilmelidir. Aksi takdirde olumsuz sonuglar dogurabilmektedir.

Hava trafik kontrolorlerinin karar ortamlari, miinferit karar ortami olmakla
birlikte, genellikle ekip calismasi gerektiren, bazen de ekip kararmin verilmesi
gereken bir ortamdir. Kontrolorler, bir sektdrdeki veya c¢alisma pozisyonundaKi
sorumlulugu altinda bulunan hava trafigini tek basina idare ederler. Kural olarak da
tamimlanmis bir alandaki hava trafiginin sorumlulugu bir kontrolére aittir. Ekip
calisma sistemi oldugu icin Kararlarin ekip yapisi ve isleyisiyle iligkisi oldukca
onemlidir. Cakigsmalarin fazla oldugu yogun hava trafiginin oldugu yerde karar
ortamlar1 yiiksek koordinasyon ve isbirligini gerektirmektedir. Oldukca stresli olan
hava trafik kontrolorliigli, stresten arindirilmis, motivasyon ve konsantrasyonun
yiiksek oldugu ¢alisma ortamlarini gerektirmektedir. Fiziki olarak da iyi diizenlenmis
alt yapis1 iyi gelistirilmis ve c¢evresel etkilerden soyutlanmis karar ortamlarini
zorunlu kilmaktadir.

Belirsizlik durumlariyla, hava trafik yonetiminde hi¢ arzu edilmese de bazen
karsilagilmaktadir. Ayrica kontrolorlerin c¢alisirken her an bodyle bir durumla
kargilagma ihtimali bulunmaktadir. Genellikle meteorolojik nedenlerden dolay1
ortaya ¢ikan belirsizlikler bazen de mesleki ve teknik problemlerden dolay1 da ortaya
cikmaktadir. Kontrol kayb1 olarak tanimlanan bu durum, hava trafik kontrolorlerinin
karar vermelerini oldukca gili¢ hale getirmektedir. Yaptigimiz arastirma sonucuna
gore, belirsizlik durumlarinda hava trafik kontrolorlerinin karar vermelerini
gelistirecek birtakim uygulamalar bulunmaktadir. Bunlar,

1. Acil durum davranis bilinci ve kiiltiiriiniin olusturulmasi,

2. Kriz durumlari igin tekrarlanabilir kara verme prosesleri gelistirilmesi,

3. Karar verme alani ve konusunun iyi anlagilmasi,

4. Bu tiir durumlar igin st bilis davranis tarzinin gelistirilmesi,

5. Onceden yasanan bu tiir konulardaki olumlu karar verme, davranislarini

daha da gelistirilirken, olumsuz karar verme davraniglarinin tespit edilip,

bu tiir davraniglarin azaltilmasinin amaglanmast.
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6. Belirsizlik durumlari i¢in, simiilatdor ortaminda uygulamali egitimlerin
onceden alinmasi gerekmektedir.

7. Bu tir durumlarla karsilasirken, sistematik olunmali. Yani; kaotik
sartlarindaki bir akil yiiriitme davranis1 yerine, planli bir sekilde, bilgiye
dayali, belirli bir prosediir takip ederek bir karar verme stratejisi kullanip,
hava trafiginin emniyetini gozeterek, durumun iyi bir sekilde idare
edilmesidir. (Acil durum aksiyon plani olmalr)

8. Acil durumlar i¢in check list olusturulmali,

9. Mesleki bilgi ve tecriibeler 1s18inda koordinasyon ve es giidiimle kararlar
verilip bu tiir durumun sonlandirilmasi i¢in gerekli adimlar atilmali (teknik
aksakliksa, problemin giderilmesi i¢in ¢alismak, meteorolojik nedenlerle
ise ilgili tiniteyle siki ¢alisarak dogru bilgiler edinmek gibi).

10. Ayrica, durumun basta hizmet alicilar (pilotlarla) olmak iizere ilgili sektdr,
iinite ve kisilerle (yoneticilerle) en kisa zaman i¢inde paylasilmasi da
onemlidir.

11. Kontroldrlerin; sosyo- kiiltiirel durumlari, psikolojik durumlari, asir1 giiven
duygusu (bana bir sey olmaz anlayisi), umursamazlik ve yorgunluk
durumlart kararlarini etkiledigi i¢in bu tiir durumlarda, belirtilen olumsuz
etkiyi en aza indirmek icin daha standart bir karar verme sistematigi ve
caligma ortamlar1 olugturulmasi 6nemli oldugu goriilmektedir.

Belirsizlik durumunda karar verirken yonetimin tutumu Kontrolor iizerinde
etkili olmaktadir. Normal operasyonel kosullarda, kurallara uygun calisildiginda,
verilen kararlara karst yonetimin tutumunun her hangi bir olumsuz yansimasi
goriilmemektedir. Ancak, belirsizlik durumlarinda, kaos ortaminda verilen kararlarda
yonetimin tutumunun kontrolorleri kaygilandirdig1 ortaya ¢ikmaktadir. Kararlardan
dogrudan sorumlu tutmak, biitiin sorumlulugu karar vericiye yiiklemek, kontrolorleri
kaygilandirmaktadir. Bu durum, dogrudan karar verme isi olan hava trafik
yonetimini ve kontrolor performansini olumsuz etkilemekte, daha az inisiyatif alma
ve karar vermeden kaginma seklinde sonuglar ortaya ¢ikarmaktadir.

Belirsizlik durumlarinda karar verirken dnceden yasanilan durumlarin kararlar
lizerinde etkisinin oldugu goriilmektedir. Onceki kararlarin sonucuna bagh olarak,
verilen kararda herhangi bir olumsuzluk olmamasi kontrolorlere olumlu yansimakta,

onceki deneyimlerin etkisiyle kontrolor performansi da artirmakta. Ancak onceden
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verilen kararlarin sonunda olumsuz bir durum olmussa, bu durum kontrolorler de;
Ozgiiven kaybi, rate kaybi gibi olumsuz yansimalari olmakta ve kontrolor
performansini olumsuz etkilemektedir.

Belirsizlik durumunda karar vermek igin SOP (Standart Operasyonel
Prosediirler) gelistirilmesiyle ilgili iki yaklasim ortaya ¢ikmustir. Birincisi; adi
tizerinde “belirsizlik’’, onceden bilinmeyen bir durum oldugu i¢in standart bir usuliin
gelistirilemeyecegi yaklagimi. Ikinci yaklagim ise; bazi temel belirsizlik ve kaos
durumlart igin standart uygulamalarin onceden tespit edilebilecegi diisiincesidir.
Yapilan goriismede mevcut SOP’lar bunu yeterince karsilamadigi ortaya ¢ikmustir.
Ayrica, SOP’un giincellenmesi, kolay anlasilabilir ve ulasilabilir olmasi da
onemlidir. SOP’da olmayan veya eksik olan bir durumda karar verirken, kontrolorler
genellikle tecriibelerine veya baska kontrolor tecriibesine ve ekip sefine birakarak
karar verdikleri ortaya ¢ikmustir. Bu tiir durumlar icin bir veri seti olusturarak,
kontrolorlere yasanan ve yasanmasi muhtemel biitiin belirsizlik durumlariyla ilgili
uygulamali egitimin verilerek hazirliklarin yapilmasi gerekmektedir.

Kontrolorler belirsizlik durumlarinda karar verirken, genellikle mesleki bilgi ve
tecriibeleri 15131nda karar verirler. Ek olarak, ekip sefi ve diger yoneticilerin kararlari,
baska ATCO deneyimleri ve bilgileri kontrolér kararlarini etkilemektedir. Bazen
pilotlarin talebi ve belirsizlik durumundaki beklentileri ve yaklasimlari verilen
kararlarda etkili olmaktadir.

Hava trafik kontroldrlerinin aldiklari kararin sonunda riskli bir durum olunca
bu durumun sonraki kararlarina etkileri de arastirilmistir. Buna gore kontrolorler
daha risk azaltict yontemlerle ¢aligmaktalar, ayirmalar daha da artirilip, kararlarim
stirekli gozden gegirerek koordinasyonu artirip, daha az sorumluluk gerektiren
kararlar vermektedirler. Ayrica yasanan hadiseler kontrolorlerde 6z giiven kaybina
sebep olmakta, kisa vadede konsantrasyon ve motivasyon kaybina yol agmaktadir.
Kontrolorlerin kararlariin telafisinin olup olmadig1 konusundaki aragtirmada da su
sonu¢ ortaya cikmistir. Yanlig verilen kararin diizeltilmesi igin hava trafiginin
durumu uygunsa ve zaman varsa kararin telafisi olabilmekte. Ancak, 6zellikle kritik
durumlarda yogun trafiklerde hatali-yanlis kararlarin genellikle telafisi olmamakta.
“Pardonu olmayan bir is’” yaklagimi yaygin bir diisiince olmakla beraber, bu durum

kritik durumlar i¢in gegerlidir. Aslinda bu diisiince bile, bash basina hava trafik
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kontrolorliigliniin 6nemini ve verdikleri kararlarin ne kadar biiyiik bir psikolojik arka
planinin oldugunu ortaya koymaktadir.

Kontrolorlerin vermis olduklar1 kararlarda, ekip iliskileri ve yapisinin etkisi
olduk¢a onemlidir. Ekip ortaminda, koordinasyonun olmazsa olmaz oldugu, 7/24
calisma sistemlerinde stirekli etkilesimin oldugu bir yapida, ekip iliskilerinin ve
iletisimlerinin etkisi hem hava trafik emniyeti yoniiyle hem de hava trafik hizmet
kalitesi yoniiyle dnemli olmaktadir. Ekip icindeki ortak tecriibe ve bilgi birikimi,
ozellikle belirsizlik durumlarindaki kararlara 6nemli katki saglamaktadir. Ayrica bu
birikim, kontrolorlerin vermis olduklar1 kararlarda, kendilerini daha giivende
hissetmeleri agisindan da 6nemli olmaktadir.

Yapilan goriismede hava trafik kontroldrlerinin; yakin gegme, pass gecme v.b
kritik durumlarda verdikleri kararlarin incelenmesi, 6nemli o6l¢iide kendilerini
kaygilandirdigr sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bunun sebebinin yonetsel yaklagim
oldugu belirtilmistir. Oncelikle bu yaklasim degistirilerek, adil kiiltiir (Just culture)
prensipleri ile goniillii raporlamay1r 6zendiren bir tutumla ortaya konulmasi
gerekmektedir. Kritik durumlar sonucunda yazilan raporlar sistematik olarak
degerlendirilip, kok nedenlerine ulasilarak, onlemlerin alinmasi amaglanmalidir.
Ayrica goniillii raporlamanin da tesvik edip uygulanmasi son derece dnemlidir. Aksi
takdirde problemler yeterince tespit edilmedikce ve onlemleri alinmadikca Isvigre
peyniri modelinde oldugu gibi hatalar, yanligliklar st iiste gelerek kazalara yol
acabilmektedir. Goriismede, kontrolorlerin belirsizlik durumlarinda karar verme
becerilerini gelistirecek egitimlere Onemli diizeyde ihtiyaglarinin oldugu ortaya
cikmustir. Ozellikle simiilatdr ortamlarinda, tecriibelerin de paylasilacagi, dinamik bir
egitim planlamasiyla bu egitimlerin her yil diizenli olarak verilmesi gerekmektedir.
Yukarda deginilen kritik durumlarla ilgili raporlarin da bu egitimlerde konu olarak
degerlendirilmesi de faydali olacaktir. Ayrica, kontrolorlerin meslege baslangig ve
sonraki donemlerdeki egitimleri de yeniden gézden gecirilerek daha etkin ve verimli
yontemler gelistirilerek egitimlerinin yapilamasi da kontrolorlerin beklentileri

arasindadir.
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