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Bireysel mesleki sorunlarin ¢ozumii

DEMEK

Dernek, iiyelerinin igverenleri ile yasadigi sorunlarda, talep halinde savunma hazirlanmasi,
siirecler hakkinda hilgi verilmesi, gerektiginde ihtarname-ihbarname gdnderilmesinin tavsiye
edilmesi, is akdinin feshi durumunda fesih iglemlerinin degerlendirilmesi, dava acilabilecek
kosullarin varliginin belirlenmesi, leh ya da aleyhe davalarda dile getirilmesi gereken dnemli
unsurlar konusunda bilgilendirme yapilmasi ve bunlarla sinirli olmamak iizere sair hukuki ve/

veya idari islemlerde, biinyesindeki uzmanlar araciligiyla karsiliksiz danismanlik hizmeti vererek
iiyelerine destek olmakta; diger taraftan da, miizakere ile uzlasilabilecek uyusmazhiklarda, muhatap
kisi ve kurumlar nezdinde sorunun sulhen ¢oziilebilmesini saglamak iizere aktif rol iistienmektedir.
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Baskandan...

GOKYUZU EMANETIMIZDIR

CUMHURIYETIMIZIN IKINCI YOZYILINDA TURK SIVIL HAVACILIGI, W
ULUSAL OLCEKTE OLDUGU KADAR ULUSLARARASI DUZLEMDE DE
GUCLU BIR DONUSUM SURECINDEN GECIYOR. TEKNOLQJi, OTOMASYON
VE YAPAY ZEKA DESTEKLI SISTEMLERIN HIZLI YUKSELISI, KOKPITIN
DOGASINI YENIDEN TANIMLIYOR. ANCAK BU DONUSUMUN MERKEZINDE
HALA INSAN VAR. CUNKU HER KALKISTA, HER YAKLASMADA VE HER
KARAR ANINDA SORUMLULUGU TASIYAN Ki$i, HALA O KOKPITIN
ICINDEKI PILOTTUR. HAVACILIGIN TEMELI OLAN EMNIYET, YALNIZCA b
MAKINELER VE SISTEMLERLE DEGIL, INSAN IRADESI, PROFESYONELLIK :
VE SORUMLULUK BILINCIYLE VARLIGINI SURDURUR.

ALPA olarak bizler, degisimin
kaginiimaz oldugu bu
dénemde, insani merkeze
alan bir emniyet kaltarind
korumanin ve gelecege tagimanin
sorumlulugunu tasiyoruz. Bu
anlayigla hayata gecirdigimiz
iki Gnemli organizasyon olan
TALPA Ugus Emniyet Forumu ve
TALPA-MDA (Pilot Akran Destek
Programi ve Havacilik Ruh Saghgr)
Sempozyumu, 17-18 Kasim 2025
tarihlerinde istanbul’da bagariyla
icra edilmistir.

Ik kez diizenlenmesine ragmen,
her iki etkinlik de sektorin tim
paydaglarindan yogun ve nitelikli
katihm saglamig; Tark sivil havacihgi
adina son derece verimli, yapici
ve yol gosterici ¢iktilar Gretmigtir.
Otorite temsilcileri, pilotlar, ugus
isletmeleri, hava trafik kontrolorleri,
teknik personel, akademisyenler ve
alaninda uzman konugmacilar, bu
platformlarda ortak akil ve bilimsel

Kpt. Plt. R. Okan Ureksoy /" TALPA Baskani

yaklagim temelinde bir araya
gelmistir.

Ucgus Emniyet Forumu
kapsaminda; yorgunluk ve FTL
uygulamalari, GPS karigtirma ve
yaniltma, CPDLC, yeni nesil ucak
teknolojileri, insan-makine etkilesimi
gibi glincel ve operasyonel agidan
kritik basliklar, teorik gergevenin
Otesine gegcilerek, saha tecriibeleri
ve gergek operasyonel ornekler
Isiginda ele alinmigtir. Katilimcl
geri bildirimleri, forumun yalnizca
bilgi paylagimi agisindan degil,
emniyet kiltarindn giclenmesi
ve ortak anlayisin gelistiriimesi
bakimindan da son derece faydall
oldugunu agikca ortaya koymustur.

18 Kasim tarihinde
gerceklestirilen TALPA-MDA
Sempozyumu ise, havacihgin
¢ogu zaman g0z ardi edilen
ancak emniyetin merkezinde yer
alan insan faktori ve pilot ruh
sagligr konularina odaklanmistir.



Psikolojik dayanikhlk, akran destek
mekanizmalari, damgalanmanin
onlenmesi ve sirdirilebilir emniyet
kiltirinin insan boyutu, bilimsel
veriler ve uluslararasi iyi uygulamalar
esliginde degerlendirilmigtir.
Sempozyum, katilimcilar nezdinde
yiksek farkindalik yaratan, sektorde
uzun vadeli ve yapici etkiler
doguracak bir platform olarak dne
cikmigtir.

Bu iki organizasyon, TALPA'nin
yalnizca tyelerini temsil eden bir
meslek Orgitli olmanin Otesinde;
ulkemizin havacilik politikasina

katki sunan, bilgi treten, analiz

yapan ve ¢Ozium gelistiren
kurumsal bir paydas oldugunu
bir kez daha somut bigimde
ortaya koymustur. Ayni zamanda,
bu etkinlikler ile TALPA Ugus
Emniyet Forumu’nun her yil
dizenlenerek kurumsallagmasi
yoniindeki hedefimiz, sektor
tarafindan gucli bigimde
sahiplenmisgtir.

Uluslararasi alanda ise dniimiizde
cok 0zel bir donem bulunuyor.
[FALPA’nin 80’inci Diinya Konferansi,
2026 yili Nisan ayinda istanbul’da
TALPA ev sahipliginde diizenlenecek.
Bu blyiik organizasyon, Tlrk
pilotlarinin kiiresel havaciliktaki
temsil gclnu, profesyonel birikimini
ve dayanigma ruhunu tim dinyaya
gOsterecektir. Bu konferans, yalnizca
bir toplanti degil, uluslararasi mesleki
dayanismanin giclendigi, ortak
emniyet standartlarinin gekillendigi
ve meslegin gelecegdinin tartigildig

bir zemin olacaktir. Ayrica bu
konferans ile ulusal havaciligimizin

ve havacilik ¢alisanlarimizin ihtiyaci
olan konulara da dikkat cekme imkani
elde edilecektir. [IFALPA’ nin 80’inci
konferansinin 23-26 Nisan tarihlerine
denk gelmesi, TALPA olarak Diinyaya
kazandirmig oldugumuz 26 Nisan
Diinya Pilotlar Gliniinl de igine almasi
noktasinda ayri bir Gnem tagimaktadir.

IFALPA’nin “Safety and
Professionalism” ilkesiyle uyumlu
bicimde, TALPA olarak bizler de bu
konferansa yalnizca ev sahibi olarak
degil, ayni zamanda fikri katki sunan,
politikalari yonlendiren, meslegin etik
ve operasyonel degerlerini savunan
bir paydas olarak hazirlaniyoruz.
Istanbul’un ev sahipligi, Tiirkiye’nin
havacilikta geldigi noktay! yansitmakla
kalmayacak; bélgesel isbirligini
guglendiren bir doniim noktas! da
olacaktir.

Buglin, kiiresel havaciligin karsl
karsiya oldugu en dnemli sinavlardan
biri, teknolojinin hizina ragmen
insani degerleri koruyabilmektir.
Ucus emniyeti bir hedef degil,
surekli gelistirilen bir suregtir. Bu
sireci diri tutan en 6nemli unsur ise
mesleki dayanigmadir. Pilotlar, farkl
sirketlerde, farkli kokpitlerde olsalar

da ayni sorumlulugu, ayni vicdani
yuku paylasirlar. TALPA’nin en biytk
glci de bu dayanigma ruhudur; sinir
tanimayan, klttrler tsti bir meslek
bilincidir.

Bizler gokyiiziinti yalnizca bir
calisma alani olarak degil, gelecek
nesillere birakilmig bir emanet olarak
goOriyoruz. Her kalkista, her gorevde,
0 emaneti korumanin bilinciyle
hareket ediyoruz. Ginki pilotluk
yalnizca bir meslek degil; disiplin,
bilgi, sezgi ve sorumlulukla sekillenen
bir yasam bigimidir.

TALPA olarak vizyonumuz, diyalogu
hep koruyan, yapici ve birlestirici bir
yaklagimla sektorlin tim oyuncular
ile iletisim halinde olan, tecriibe
ve bilgi birikimini her kesimle
paylagsmaya agik prensibimizle,
alaninin uzmani ve danigma noktasi
olmaktir. Bu bilingle galisiyor;
emniyetin, meslek onurunun ve
dayanigmanin her zaman onceligimiz
oldugunu vurguluyoruz. Her ortamda
ayni kararlilikla soyliyoruz:

Gokylzi emanetimizdir.
Kokpitten Bakis dergimizin

bir sonraki sayisinda bulugmak
dilegiyle...
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24  SURDURULEBILIRLIK VE SERBEST

ROTA UYGULAMASI:
TURKIYE ORNEG (FRATURK)

Sivil havacilik kiiresel hareketliligin onemli
bir bilegenini olusturmakla kalmiyor...
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PiLOT AKRAN DESTEK PROGRAMI
VE HAVACILIK RUH SAGLIGI
SEMPOZYUMU YAPILDI

HAVACILIKTA

DURUMSAL FARKINDALIK
Durumsal farkindalik, pilotlarin
degisiklikleri algilamasina olanak
saglayan kritik bir unsurudur.

16

40

TEK PILOTLU UGUS
OPERASYONLARI

(TPU-SINGLE PILOT
OPERATIONS-SPO) UZERiN__E
AKADEMIK BiR GALISMA OZETi

ROPORTAJ KPT. PLT. OZKAN DizAR 46

‘Demir Adam' lakablyla taninan
ve A320 Kontrol Pilotu olarak

gokyiiziinde devlesen Dizar Ile basari

dolu hikayesini konustuk:

iNSAN FAKTORU: PILOTLAR iciN
HATA VE HATA TEKRARI

Hata insana ait bir dzelliktir. insan
hata yapan bir varliktir ve yapmaya
da devam edecektir. 18. Yiizyilin
iinlii ingiliz sairi Alexander Pope
insan icin, “Hata insandir” demigtir.

REKTUM KANSERI
TEDAVISiNDE ALTIN
STANDARDA DOGRU:
iLERI UZMANLASMA
VE ROBOTIK CERRAHi
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YAZARININ TANITIMIYLA “SiViL
HAVACILIK” KUTUPHANESINE

YENi BiR KITAP: “OPERASYONEL

VE TEKNiK BOYUTLARIYLA UGAK
KAZALARI”

Dr. Serhat Aydogan tarafindan derlenen
“Operasyonel ve Teknik Boyutlariyla Ugak
Kazalar” adli kitap raflarda yerini aldi...

MURAT BALCI

Oyunculuk ve miizisyenlik
alanlarindaki basarisinin yani sira,
derin, enerjik ve samimi karakteriyle,
Murat Balci rGportajina giiclii ekiple
beraber gerceklestirdigimiz cekime
ait kareler esliginde katilabilirsiniz...

60 GERCEGIN GORELI BILGISI
ilk olarak 1807°de Alman filozof Hegel
tarafindan ‘Aklin Fenomenolojisi’ adli eserde
kullanilan fenomenoloji, bir diger anlamiyla
goriingtibilim kavrami, fenomen ‘gériinlis’
ve logos ‘bilim, akil’ birlesiminden olugan
bir terimdir.

62  ETKINLIK TAKViMi: KONSER, TiYATRO,

GOSTERI, SINEMA VE ATOLYE CALISMALARI...

YIL: 12 /2025 SAYI 67

TALPA adina
SAHIBI VE SORUMLU MUDUR

TALPA Yonetim Kurulu Bagkani
Kaptan Pilot R. Okan UREKSOY

YAYIN KURULU
Kaptan Pilot R. Okan UREKSOY
Kaptan Pilot Tevfik ZEHNI
Kaptan Pilot Selguk YOLAL
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TURK PILOTLARI BULUSMA NOKTASI

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

TALPA Yayin Kurulu, yazarlarin génderdigi yazilarin tamamini
veya bir kismini yayimlayip yayimlamamakta serbesttir.
Yayimlanan eserlerle ilgili yazara telif hakki 6denmez.
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LPA UCUS EMNIYET

FORUMU GERCEKLESTIRILD

TALPA Ugus Emniyet

Forumu, 17 Kasim

2025 tarihinde

® SHGM Tiurk Sivil
Havacilik Akademisi'nde
sektoriin her alanindan
temsilcilerini bulugturdu.
Plt. Merve Nur Bagaran
Moderatorliiginde Forum'a
konugmaci olarak; Istanbul
Teknik Universitesi Tklim
Bilimi ve Met. Miih. Bol.
Ogretim Uyesi Prof. Dr.
Miktad Kadioglu, THY Risk
Degerlendirme Pilotu Kpt.
Plt. Billent ATAS, Pegasus
Havayollar1 Ugug Operasyon ve
Standardizasyon Miudiiri Kpt.
Plt. Melih Yararcan, IFATCA
Executive VP, Europe adina
Frederic Deleau, Head of
Scheduling Safety, Jeppesen
adina Thomas Klements, THY
Kurumsal Emniyet Bsk. Insan
Fakt. Sefi Mehmet Erdogan,
TALPA RCO GG Bsk. Dr. Kpt.
Plt. Melih Bagdemir, ve Topkapi
Universitesi Havacilik Yon. Bol.
Bsk. Prof. Dr. Vahap ONEN
katildilar.
Forumun acihig

konugmasimi gergeklestiren
Kpt. Plt Okan Ureksoy,
"Degerli kurum temsilcileri,
ugus isletmelerimizin
degerli temsilcileri,
kiymetli meslektaglarim,
TALPAnin saygideger
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uyeleri, sektoriimiiziin her
kademesinden gelen degerli
misafirlerimiz, forumumuza
akademik birikimleri ile katk:
saglayacak degerli hocalarimiz,

Sizleri Tturkiye Havayolu
Pilotlar1 Dernegi adina sevgi ve
saygtyla selamhyorum.

Bugtin burada, yalnizca bir
etkinligi degil, bir gelenegin
basglangicini yastyoruz. Bu yil
ilkini dizenledigimiz TALPA
Ucus Emniyet Forumu, sivil




havacihgimizin gtindemde

olan konularini tim paydaglar
olarak ucus emniyeti gozluguyle
ele alarak, tecriibeyle vizyonu
bulusturmayi ve gelecegimizi
sekillendirmeyi hedefliyor.

Ucus emniyeti sadece bir
baslik ya da prosediir olmayip,
bir zihniyetin, bir kiltiirin
ve bir sorumluluk anlayiginin
urtnidir. Her ugusta binlerce
parc¢anin kusursuz uyumuyla
yiirtiyen bu sistemde, zincirin
son halkasi olan biz pilotlar,
“emniyet” kavramini gunlik
rutinin bir pargasi olarak
degil, mesleki varolusumuzun
merkezinde tagtyoruz.

Her karar, her briefing, her
imza; ardinda bu sorumluluk
bilincini tasir.

Ve biz biliyoruz ki: emniyet,
bir sonug degil; yasayan, geligen
bir siiregtir.

Bugiin ele alacagimiz
bagliklar - GPS ve TCAS
spoofing-jamming tehditleri,
yorgunluk yonetimi, CPDLC,
tiirbiilans olaylarindaki artis,
ve gelecegin en tartigmal
konularindan biri olan Reduced
Crew Operations (RCO) - bu
strecin farkh boyutlarini temsil
ediyor.

Dijitallesen bir diinyada,
ucus emniyetinin sinirlar artik
sadece kokpitin i¢inde degil,
elektromanyetik alanlarda, veri
aglarinda ve yazilim satirlarinda
ciziliyor.

Navigasyon gtivenligi
artik sadece pilotun degil;
mithendislerin, regtilatorlerin,
isletmelerin ve treticilerin ortak
sorumlulugu.

RCO gibi konularsa, sadece
operasyonel degil, felsefi bir

soruyu da giindeme getiriyor:

“Ugusta insan faktorinin
yeri nereye kadar azalabilir?”

Biz TALPA olarak bu
sorunun cevabini teknikten Gte
bir vicdanla ariyoruz.

Cinkd biliyoruz ki; bir
ucagim kokpitinde yer alan
pilot, yalnizca sistemin bir
pargasi degil, emniyetin
son halkasi, insan zekasimin
vicdanla birlestigi noktadir.
Yillarca aldig: egitimler,
biriktirdigi tecriibelerle, ugus
opeerasyonunda nihai karar
verici olarak sistemin “Emniyet
Bilincidir”.

Yorgunluk yonetimi
yillardir tartisigimiz ama hala
derinlemesine anlagilmasi
gereken bir alandir. Giinkii
yorgunluk sadece uyku eksikligi
degil; planlamanin, operasyon
baskisinin ve bireysel sinirlarin
kesisimidir. Bugtin bu konular1
da farkli bakis acilariyla, sirket
uygulamalariyla ve mevzuatla
ele alacagiz. Bugtinkii oturumda
ele alinacak Boeing Alertness
Model (BAM) sunumunun
da, bu anlamda bir katki
saglayacagimi diigiiniiyoruz.

Ancak unutmayalim ki, hi¢hir
model insan sezgisinin yerini
alamaz.

Veriyi yorumlayan, sistemi
yoneten, karari veren her zaman
insandur.

Otomasyon ve yapay zeka,
havacihigin dogasimi yeniden
tamimliyor. Ancak her yeni
sistemle birlikte sorumluluk
sinirlarimiz da genigliyor.
TALPA olarak biz, bu
dontisiimi sadece izleyen degil;
sekillendiren, katk: sunan bir
aktor olacak sekilde ¢alistyoruz.

| AT

JVIL AVIATHON
TURKIYE

Kpt!PIt.
Biilent'Atas

istanbul T_e‘knikil']ni\ieréite?i;a__:\ =
IKlim Bilimi ve Met: Miih!Bol!
Ogretim Uyesi Prof: Dr!

Miktad Kadioglu

L AVIATION
URKIvE

i
7
TALPI-\."REO (G Bsk Pegasusllr-lnavayollarl
DrTKpt.Plt S Ucus Operasyonve,___
M I'l;i'BE i d i Standardizasyon
e Pasre Miidiirii Kpt.Pit:

Melih \Yararcan

www.talpa.org / KOKPIT'TEN BAKIS
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IFALPA ve ECA nezdinde
sirdirdiigtimiz temsil
gorevimiz, tam da bu anlayisin
bir sonucudur.

Ucus emniyeti, tek kurumun
degil, bir toplulugun isidir.

TALPA olarak biz, kurumlar
arast diyalogu, akademik katkiy:
ve saha tecribelerini ayni
masada bulusturmak istiyoruz.
Bugtin bu salonda bulunan
herkes, o zincirin bir halkasidir.

Tkini diizenledigimiz bu
forum, geleneksellesecek bir
stirecin baslangicidir.

Her yil, yeni temalar, yeni
deneyimler ve yeni ¢oztimlerle

biiytiyecek bir paylagim :
platformu hedefliyoruz. ¥ T’;E}a }g‘,ﬁe%m
Ciinki biz inaniyoruz = Kurulu UyesiKpt.

ki: paylagilan bilgi, cogalan \i_Plt. Hazal Naz Mutiu
emniyettir.

Bu forumun
gerceklesmesine katki sunan
tiim proje sorumlularimiza,
panelistlerimize,

Sivil Havacilik Genel
Midurlugi’miize, Devlet Hava
Meydanlar: i§letmemize, sirket
temsilcilerimize ve emegi gecen
herkese TALPA adima tesekkir
ediyorum.

Bugiin konusacagimiz her
fikir, her oneri, her elestiri; . -
yarinin dahe.t giivenli uguslarinin, A : ok o Vemeyecey ] THY_KWU:1 ’; 0 b
daha bilingli pilotlarinin, daha I : S, ﬁ'gniygt_ Bsk:insan; )
giiclii bir havacilik kaltiirinin & B Fakt!'Sefi Mehmet 51§
temelini olusturacaktir. Y i Erdoganks |

Gokyiizii, bizim meslegimizin : " |
degil, tlkemizin ortak degeridir.

Bu degeri korumak hepimizin

gorevidir.

Hepinize verimli, yapici
ve ilham verici bir forum Topkapi Universitesi
diliyorum. Havacilik Yon: Bol.

Bsk. Prof. Dr.
Vahap Onen

Tegekkiir ederim." seklinde
konustu. 1N

8 KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org
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PILOTAKRAN DESTEK PROGRAMI
VE HAVACILIK RUH SAGLIGI
SEMPOZYUMU YAPILDI

ilot Akran Destek
Programi ve
Havacilik
Ruh Saglig
Sempozyumu 18
Kasim 2025 tarihinde
SHGM Tirk Sivil
Havacihk Akademisi'nde
gerceklegtirildi. Sempozyumun
agilis konugmasinda TALPA
Yonetim Kurulu Bagkan: Kpt.
Plt. Okan Ureksoy, katiimcilara

yaptig1 acihig konugmasinda;

"Saygideger konuklar,
degerli konugsmacilar, sevgili
meslektaglarim,

Tirkiye Havayolu Pilotlart
Dernegi tarafindan diizenlenen
TALPA-MDA sempozyumuna
katiliminizdan dolayr Yonetim
Kurulum ve Uyelerimiz adina
icten tesekkiirlerimi sunuyor ve
hos geldiniz diyorum.

Bugtin burada, havacihigin
belki de en az konugulan ama
en hayati yoniinii, yani “insani”
konugmak i¢in bir aradayiz.

Ucus emniyetinin teknik,
operasyonel ve teknolojik
boyutlarini diin detayli bicimde
tartigtik.

Bugiinse o sistemin
merkezinde yer alan insani,
pilotu, dayaniklilig: ve 1yi olusu
konusacagiz.

www.talpa.org / KOKPITTEN BAKIS 9
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Cinkd emniyet sadece
sistemlerle, sensorlerle veya
yazilimlarla saglanmaz.

Emniyetin temeli, saglikli,
bilingli ve dayanikh insanlardir.

Modern havacilikta “well-
being”, “resilience” ve “peer
support” kavramlar artik sadece
psikoloji literatiirtiniin konusu
degil; ugug emniyetinin ayrilmaz
bilesenleridir.

Bir pilotun zihinsel ve
duygusal iy1 olusu, aslinda bir
ucusun kaderini belirleyebilir.

Biz TALPA olarak bu gergegi
diinyadaki uygulamalarin
geneline gore oldukga erken
bir sathada hayata gecirmis
olmanin hakh gururunu
yasiyoruz.

Subat 2021°de baglattigimiz
Pilot Meslektas Destek
Programi, yalnizca bir sosyal
sorumluluk projesi degil, aym
zamanda Tirk sivil havacihg
i¢in 6ncu bir adim oldu.

Meslektas destegi, mesleki
dayanigsmanin profesyonel bir
bi¢imidir.

Bu programin 6ztinde su
anlayis vardir:

“Yardim istemek bir zayiflik
degil, olgunlugun gostergesidir.”
Bir pilotun bagka bir pilota
kulak vermesi, bazen bin saatlik

bir egitime bedeldir.

Ciinkd bizi biz yapan sey,
dayanigmadr.

Kokpitte omuz omuza
ugtugumuz o giiven duygusunu,
artik psikolojik destek
sistemlerimize tagidik, tagiyoruz.

Bugiin burada, bu
doéntstimiin hem bilimsel hem
insani temellerini konusacagiz.

Pilot akran destek

10  KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org
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" Ruh Saghg: ve Pilot Akran Deste

sistemlerinin yetkinlik
gelisimine katkisindan,

hukuki dayanaklarina; iyi

olus ve tikenmiglik (burnout)
kavramlarindan, uluslararasi iyi
uygulamalara kadar genig bir
yelpazeyl tartisacagiz.

Havacihigin dogas: geregi
yuksek stres ve ytksek
sorumluluk barindirdigim
hepimiz biliyoruz.

Ancak ge¢miste bu konular
¢ogu zaman gérinmezdi.

Pilotlar duygularimn,
kaygilarini, hatta bazen yasadigi
zorluklar1 paylagmaktan
¢ekinirdi.

Bugiin artik biliyoruz
ki, konusmak zayiflik degil;
profesyonellik, biling ve
cesarettir.

Havacilikta insan
faktorinin 6nemi, sadece kaza
analizlerinde degil, gtinliik
operasyonun her aninda
kargimiza gikiyor.

Bir kaptanin dogru zamanda
aldig1 bir karar, bir iletigim tonu,
bir durumu raporlama bigimi. ..

Ttum bunlar, psikolojik
dayanikhlikla ve 1y1 olusla
dogrudan baglantihdir.

EASA, ICAO ve FAA son
yillarda bu konuda agik bir
mesaj veriyor:

“Insan merkezli havacilik
artik bir tercih degil, bir
gerekliliktir.”

Biz TALPA olarak, bu
anlayig1 yalnizca savunan degil,
uygulayan bir dernegiz.

Bugiin burada yer alan
konugmacilarimiz, psikoloji,
hukuk, yénetim ve havacilik
disiplini agisindan bu yapinin
surdurtlebilirligini farkl:
yonleriyle ele alacaklar.

Degerli katthmecilar,

Meslektas destek sistemleri
sadece bireysel yardimlagma
mekanizmalar: degildir; kurum
kiiltirini déntistiren yapilardir.
Kurumsal farkindalik, yonetici
duyarliligy, agik iletigim ve gliven
esasina dayal bir anlayis, bu
doénigtimun temelidir.

TALPA olarak bu kiltiira
yayginlastirmak i¢in ¢aligtyoruz.

Amacimiz yalmizca bir destek
sistemi kurmak degil, bir anlayig
inga etmektir.

Pilotlarin yalniz olmadigin
hissettiren, paylagmanin
normallegtigi bir havacilik
kiltird olusturmak istiyoruz.

Bu déntgtim, hem bireysel
hem toplumsal bir olgunluk
gerektiriyor.

Ve biz inanryoruz ki;
dayanikhilik, yalmzlikta degil,
paylasimda gti¢ bulur.

Bu vesileyle, bu sempozyuma
katk: saglayan tim
konugmacilarimiza, uluslararasi
misafirlerimize ve TALPA-MDA
ekibine igten tegekkiir ediyorum.

Ucus emniyeti yalmzca
kokpitte degil, insanin kalbinde

TURKISH
AlELIMES

(@)

e
L

o e T

baglar.

Birbirimize kulak verdikee,
destek oldukca, paylastikca
gii¢leniriz.

Gokylizi bizim mesleki
alanimiz olabilir; ama
insan kalmak, bizim gercek
misyonumuzdur.

Bu bilingle, bugtinki
sempozyumun sadece
bilgi degil, farkindalik ve
umut Uretecegine yirekten
Inanryorum.

Hepinize verimli, anlamh ve
ilham verici bir giin diliyorum.

Tesekkiir ederim." geklinde
seslendi. Konugmanin
ardindan sempozyuma katilan
konusmaccilarin sunumlarina
gecildi.

Daha sonra Kpt. PIt Okan
Ureksoy, "Degerli konuklar,
kiymetli meslektaglarim,

Bugiin burada, dolu dolu
gecen bir programin ardindan,
hep birlikte yeni bir gelenegin
ik adimini tamamlamag
bulunuyoruz.

TALPA Ucus Emniyet
Forumu, yalmzca bir etkinlik
degil; bilgi paylagiminin, ortak

aklin ve emniyet kiltirinin
guiclenmesidir.

GPS ve TCAS
tehditlerinden yorgunluk
yonetimine, CPDLC’den
RCO tartismalarina kadar ele
aldigimiz her baghk, ashnda tek
bir amaca hizmet ediyor:

Daha emniyetli bir havacilik
gelecegi inga etmek.

TALPA olarak biliyoruz ki
ugug emniyeti bir sonug degil,
surekli gelisen bir stirectir.

Ve bu stireg, en glcli
halini ancak dayanigmayla,
ortak sorumlulukla ve bilgi
paylasimiyla bulur.

Katki sunan tim
konugmacilara, kurum
temsilcilerine, meslektaglarimiza
ve emegi gecen herkese igten
tesekkirlerimi sunuyorum.

Birlikte attigimiz bu adimin,
ontimiizdeki yillarda biiytyerek
devam edecegine inaniyorum.

Bir sonraki TALPA Ucus
Emniyet Forumu’nda yeniden
bulusmak dilegiyle...

Tesekkiir ederim." seklinde
konugarak sempozyumu

sonlandirdi. ™
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TALPA-MDA PiLOT AKRAN DESTEK
PROGRAMI VE HAVACILIK
RUH SAGLIGI SEMPOZYUMU
SONUC RAPORU

Tarih: 18 Kasim 2025
Diizenleyen: TALPA —
Tiurkiye Havayolu
Pilotlar: Dernegi

1. Amacg:

TALPA-MDA tarafindan
diizenlenip, gerceklestirilen
bu sempozyumda, pilotlarin
ruh saghiginin desteklenmesi
ile ilgili yapilmasi gerekenler
ve bu konuda farkindalik
olusturulmas: hedeflenmis olup;
sektorun paydaslar: ile konu
kapsaml olarak istisare edilmesi

amaglanmigtir.

2. Kapsam:

* Pilot Akran destegi nedir;
neden gereklidir ve nasil
uygulanmaktadir? — Konu
hakkinda farkli bir bakig acis1
yaratmast bakimindan, Uzman
Psikolog Marc ATHERTON
tarafindan, MDA program
irdelenmis olup; programin
kapsam bakimindan dinyada
ender 6rneklerden biri oldugu
degerlendirilmigtir. Ayrica
akran desteginin, kiltirel ve

12 KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org

sosyolojik boyutlar: incelenmig
ve bu konuda ortak kiltiir
olusturulmas: ve bu konunun
EASA ve ICAO diizeyinde
tartisgtlmasi konusulmugtur.

* Pilot Akran destek
programinin tesisi ve
uygulamada kargilagilan
zorluklar, Pilot Akran destek
kavramini bir havacilik kilttra
haline getirmek — Bu konuda
MDA Program Soézciist
Kaptan Pilot Muharrem
GUNDOGAN tarafindan,
akran desteginin bir havacilik
kiiltiri haline getirilmesi igin
yapimasi gerekenler ve bu
kapsamda sektorin paydaglar:
olan sirketler, iniversiteler ve
ucgus okullarina yonelik aksiyon
maddeleri konusulmus ve ilgili
taraflarin konuya daha ¢ok
6nem vermesinin hedeflenen
ugus emniyetine katkilari
tartiglmigtir.

* Pilot Akran destek
programlari ve pilot
yetkinlikleri arasindaki iligkiye
genel bakis — MDA Program
Koordinatori Kaptan Pilot

H.Bur¢in TEKES tarafindan,
akran destegi ve pilot
yetkinlikler arasindaki iligk
analiz edilmis ve yetkinlikleri
hedef alarak sonug odakh pilot
performansinin arttirilmasi
konusunda akran desteginin
6nemi vurgulanmistir.

* Akran destek
programlarimin hukuki
yonleri ve dayanag: Turkiye
ve diger tilkelerdeki durum
incelemesi— Sencer & Sencer
Hukuk biirosu personeli Avukat
Mehmet KURT ve Avukat
Sencer SEREN tarafindan,
akran destek programlarinin
dinya ve tlkemizde mevcut
yasa ve duizenlemeler ile
nasil yuritilebilecegi ve bu
konuda tilkemizde bu tarz
programlarin saghkl ve hukuki
zeminde yuritilmest igin
yapimasi gereken diizenlemeler
tartiglmigtir.

* Havacilik Ruh saghgi,
iyi olus, Tikenmislik,
Dayaniklihik ile ilgili diinyadaki
son gelismeler ve regilatif
¢aliymalar— MDA Program

Koordinatori Kaptan Pilot
1.Ozan ONGUN tarafindan,
havacilik sektoriinii yakindan
ilgilendiren bazi psikolojik
kavramlarin tanimi ve
havacilik dinyasindaki alg
sekilleri irdelenmis olup;
dinyada 6zellikle COVID
19 salgin1 sonrasi yogun bir
sekilde devam eden ruh saghg:
hakkinda yapilan ¢aligmalar ve
diizenlemeler incelenmistir.

. I§ sagligr givenligi
kapsaminda Psikososyal
Risk Yonetimi ve Ruh
sagligr — AFA Ucus Okulu
egitmenlerinden Sayin
Temugin GUREL tarafindan,
halihazirda 2025 yili itibar
ile uygulamaya baglanmasi
beklenen “Psikososyal Risk
Yonetimi” kavrami incelenmig
ve bu konuda tlkemizde neler
yapilabilecegi tartigilmistir.
Ayrica akran desteginin ugus
okullart i¢in de bir gereksinim
oldugu ve bu konuda gerekli
adimlarin atilmas: konusu
giindeme getirilmistir.



3. TALPA MDA Yol
Haritas1 (2026)

1. Hizmet verilen sirketlerin,
bilgilendirme ve tanitim
faaliyetlerine daha fazla 6nem
vermesi,

2. Akran desteginin tlke
sivil havaciliginda bir kalttr
haline getirilmesi yolunda
tim paydaslarin ortak hedefe
odaklanmasi i¢in kapsaml bir
yol haritast olugturulmasi,

3. Giiniimiizde CBTA
ve EBT gibi modern egitim
sistemleri ve kavramlarina
temel teskil eden yetkinlikler
ile ilgili akran desteginin etkisi
konusunda projeler yapilmasi,

4. Ozellikle danisan
akran pilotlarin ve gonulli
olarak hizmet veren Akaran
pilotlarin, hukuki anlamda
zarar gormemesi, gizlilik ve
givenilirlik kavramlarimin zarar
gormemesi adina gerekli hukuki
diizenlemelerin yapilmasi igin
¢aliymalarin baglatilmast,

5. Ulkemizde sivil havaciligin
geligmesi ve emniyet kiltirinin
daha profesyonel ve nitelikli
hale gelmesi maksadiyla,
akran destegi kavraminin
universitelerin pilotaj
bélimleri ve ucgus oklullart
tarafindan uygulanmasi
ve geng yaslarda mesleki
profesyonelligi olusturmak ve
kargihikli dayanigma duygusunu
kuvvetlendirmek adina konuya
daha ¢ok 6nem verilmesinin
saglanmasi,

6. Akran destek programin
sadece kokpit personeli ile
sinirlt olmadigr tiim havacilik
personelinin de bu kapsamda

TALPA-MDA

PEER SUPPORT PROGRAM

degerlendirilmesi ve bu konuda
girisimlerde bulunulmasidir.

4. Sonug

Sonug olarak, pilot
akran destek programim
bir havacilik kiltirti haline
getirmek, yalnizca bir prosediir
olusturmak degil;

* giivene dayal bir iletigim,

* damgalamadan uzak bir
ortam,

¢ liderlerin rol model oldugu
bir sistem inga etmek demektir.

Béyle bir kiiltir, sadece
bireysel dayanikliig: degil,
ayni zamanda ugug emniyetini,
ekip performansini ve
havaciligin insani boyutunu da
giiclendirecektir. W
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EMEKLI KAPTANLARIMIZLA 8
BIRARAYA GELDIK ®

1992 yilinda Uluslararas TALPA olarak 7 Aralik B 55
Sivil Havacilik Teskilati ICAO), Diinya Sivil Havacilik o
aldig1 bir genel kurul karari ile Giini vesilesiyle sivil

kurulug tarihi olan 7 Aralik havaciligimiza yillarca hizmet

“Uluslararas: Sivil Havacilik etmis TALPA tyesi degerli

Giint” olarak ilan etmis ve meslek biiyiiklerimiz, emekli

bu giin uluslararas: ¢ergevede kaptanlarimizla bir araya

kutlanmugtir. gelerek gitkkranlarimizi sunduk.
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TEK PILOTLU UCUS OPERASYONLARI
(TPU-SINGLE PILOT OPERATIONS-SPO)
UZERINE AKADEMIK BiR CALISMA OZETI

Dr. Kpt. PIt. M.Melih BASDEMIR

Ekip Kaynak Yonetimi

1. Giris

Tek Pilotlu Ugug
Operasyonlar: (TPU), geligmis
ucak sistemleri ve otomasyon
teknolojilerinin kullanimina
olanak taniyan, geleneksel iki
pilotlu operasyonlardan tek

pilotlu operasyonlara gecisi ifade

eden yenilikci bir kavramdir.
Son yillarda, havacilik
endustrisinde maliyetleri
azaltma, operasyonel verimliligi
artirma ve pilot kithgina ¢6ztim
bulma amaciyla TPU*ya olan
ilgi 6nemli 6lgtide artmugtir
(FAA, 2023; EASA, 2024).

Bu baglamda, EASA'nin
geligtirdigi extended Minimum
Crew Operations (eMCO)
konsepti, 6zellikle uzun
menzilli uguslarda gérev
suirelerini optimize etmeyi ve
kokpitteki i§ yiikiint azaltmay:
hedeflemektedir. eMCO, belirli

16  KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org

ugus asamalarinda ikinci pilotun

dinlenmesine izin verirken,
kalan pilotun gérevlerini giivenli
bir sekilde yerine getirmesini
saglamak icin otomasyon ve
yer destegi sistemlerini kullanir
(EASA, 2023).

Bununla birlikte, TPUnun

uygulanmasi yalmzca teknik
agidan degil, ayn1 zamanda
diizenleyici, glivenlik, insan
faktorleri ve etik boyutlarda da
onemli tartismalar1 beraberinde
getirmektedir. Bu ¢alisgmanin
amact, TPU’nun teorik
temellerini, teknik gerekliliklerini
ve operasyonel etkilerini
incelemek; ayrica mevcut
literatiirii degerlendirerek
gelecekteki uygulama

potansiyelini analiz etmektir.

2. Literatiir Taramasi

TPU fizerine yapilan
akademik caligmalar, kavramin
teknik, operasyonel ve insan
faktorleri boyutlarii kapsamh
bicimde ele almaktadir. Erken
donem aragtirmalar, ugus
otomasyonu, veri baglantisi
(datalink) ve geligmis ugus
yonetim sistemlerinin, tek
pilotun is yiikiinii gtivenli
bir seviyede tutabilecegini
one sirmiustir (Johnson ve



eMCO0, BELIRLI UCUS
ASAMALARINDA iKiNCi
PILOTUN DIiNLENMESINE iziN
VERIRKEN, KALAN PiLOTUN
GOREVLERINi GUVENLi

BiR SEKILDE YERINE
GETIRMESiNi SAGLAMAK
iCiN OTOMASYON VE YER
DESTEGi SiSTEMLERINi
KULLANIR (EASA, 2023).

arkadaglari, 2019). Ancak,
insan-makine etkilegimi, dikkat
daginikhig: ve acil durum

yonetimi gibi konular, literatiirde

o6nemli endige alanlar1 olarak
one ¢gitkmaktadir (Smith & Lee,
2021).

FAA ve EASA,
TPU’ya gegisin yalmzca
teknik uygunlukla degil,
ayni zamanda operasyonel
risk degerlendirmeleri ve
insan faktorleri testleri ile
desteklenmesi gerektigini
vurgulamaktadir. EASAnin
2023 tarihli “Concept Paper on
eMCO and SPO belgesinde,
ozellikle uzun menzilli uguslarda
pilot dinlenme diizenlemelerinin
yeniden tasarlanmasi ve yer
destek birimleriyle siirekli
iletigim altyapisinin saglanmasi
gerektigi belirtilmigtir.

Airbus ve Boeing gibi ucak
tireticileri, TPU’ya yonelik
teknolojileri gelistirmekte ve test

ucuglarinda uygulamaktadir.
Airbus’in A350 eMCO

\-_ufﬂﬂe

denemeleri, gérev paylasiminin
otomasyon sistemleri ile entegre
edilmesinin mimkiin oldugunu
gostermektedir (Airbus, 2024).
Ancak sendikalar ve pilot
dernekleri, TPU’nun giivenlik
riskleri ve istihdam tizerindeki
etkileri konusunda g¢ekincelerini
dile getirmektedir (IFALPA,
2024).

3. Yontem
Bu arasirma, TPU’nun
uygulanabilirligini, teknik

AS

Aqe
- Avigtion Safety A9

gerekliliklerini ve
insan faktorleri
ney etkilerini
degerlendirmek
amaciyla nitel
(qualitative) bir yaklasgim
benimsemistir. Ozellikle,
havacilik sektoriindeki farkl
paydaglarin bakig agilarin
ortaya koymak i¢in yar
yapilandirilmig gériigmeler
(semi-structured interviews)

kullanmilmigtir.

3.1 Arastirma Tasarim

Nitel yontem seg¢ilmesinin
nedeni, TPU gibi karmasgik
ve ¢ok boyutlu bir konunun
yalnizca nicel verilerle tam
olarak anlagilamayacak
olmasidir. Bu yontem,
katilmcilarin deneyimlerini,

algilarimi ve beklentilerini
derinlemesine kesfetmeye imkan
tanir (Creswell, 2018).

3.2 Katilimcilar

Katilimer grubu; ticari
havayolu pilotlari, havacilik
miuhendisleri, dizenleyici kurum
temsilcileri (FAA, EASA) ve
ugus givenligi uzmanlarmdan
olusmustur. Toplam 50
katilimer ile gorisilmig, segilen
kigiler TPU ile ilgili bilgi veya
deneyime sahip olmalari esas
alinarak amach 6rnekleme
(purposive sampling) yontemiyle

belirlenmistir.

3.3 Veri Toplama

Gortgmeler, ¢evrim i¢i
video konferanslar ve yiiz
yiize oturumlar yoluyla
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gerceklegtirilmis, her

oturum ortalama 45-60
dakika stirmiigtiir. Sorular,
katilimcilari TPU’ya iliskin
teknik gorisleri, giivenlik
algilar, diizenleyici beklentileri
ve operasyonel zorluklara dair
deneyimlerini kapsayacak
sekilde hazirlanmistir

3.4 Veri Analizi

Toplanan veriler, tematik
analiz (thematic analysis)
yontemiyle degerlendirilmistir
(Braun & Clarke, 2006). Analiz
sturecinde veriler kodlanmus,
benzer temalar birlestirilmis ve
TPU’nun uygulanmasinda 6ne
¢ikan faktorler belirlenmistir.

4. Bulgular ve Tartisma
Yar1 yapilandirilmig
goriigmelerden elde
edilen veriler, TPU’nun
uygulanabilirligine iligkin farkli
bakig acilarimi ortaya koymustur.
Bulgular dort ana tema
altinda toplanmuistir: teknolojik
gereklilikler, insan faktérleri,
duzenleyici gerceve ve endustri
etkileri.

4.1 Teknolojik
Gereklilikler

Katihmeailar, TPUnun
giivenli bir sekilde
uygulanabilmesi i¢in geligmis
otomasyon sistemleri, gercek
zamanh yer destegi (real-time
ground support) ve yapay zcka
tabanl uyari sistemlerinin
kritik oldugunu vurgulamstir.
Birgok pilot, mevcut ugaklarda
bulunan otomasyonun TPU igin
yeterli olmadigini, 6zellikle acil
durumlarda insan karar verme
yeteneginin hala belirleyici
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oldugunu belirtmistir.

4.2 Insan Faktérleri

Gortsmelere katilan
pilotlarin biyiik ¢ogunlugu,
TPU’nun mental yiik,
yorgunluk yonetimi ve durumsal
farkindalik tizerinde ciddi
etkiler yaratabilecegini ifade
etmigtir. Tek pilotun uzun stireli
gorevlerde yalnz ¢aliymasimin,
karar verme kalitesini olumsuz
etkileyebilecegi goriigti yaygindir.
Ayrica, acil durumlarda ikinci
bir pilotun bulunmamast, stres
yonetimi agisindan riskli olarak
degerlendirilmistir (Johnson,

2019).

4.3 Diizenleyici Cerceve

FAA ve EASA temsilcileri,
TPU’nun mevcut diizenlemeler
gercevesinde uygulanabilmesi
i¢in yeni sertifikasyon kriterleri,
giivenlik testleri ve operasyonel
kisitlamalarin gerekli olacagini

belirtmistir. Ozellikle EASA,
eMCO konseptinin TPU’ya
geciste bir ara agama

olarak kullanilabilecegini
vurgulamaktadir (EASA, 2023).
4.4 Endiistri Etkileri
Uretici firmalar,
TPU’nun operasyonel
maliyetleri diigiirebilecegini
ve pilot arz-talep dengesini
tyilestirebilecegini
savunmaktadir. Buna kargin,
sendikalar ve pilot dernekleri,
TPU’nun istthdam kaybina yol
agabilecegi ve pilot mesleginin
niteligini degistirebilecegi
yoniinde endiselerini dile
getirmektedir (IFALPA, 2024).

Tartisma

Bulgular, mevcut literatiirle
buyiik él¢iide uyumlu olup,
TPU’nun teknik olarak
mumkiin olsa da insan faktorleri
ve diizenleyici gereklilikler
agisindan kademeli bir yaklagim

gerektirdigini gostermektedir.
Ozellikle eMCO gibi hibrit
¢ozumler, riskleri azaltmak

ve operasyonel adaptasyonu
kolaylastirmak agisindan
stratejik bir koprii iglevi gorebilir.

5. Sonug ve Oneriler

Bu ¢aliyma, TPU konseptini
teknik, operasyonel, insan
faktorleri ve diizenleyici
boyutlariyla incelemis,
eMCO gibi ara agama
¢oziimlerinin uygulanabilirligini
degerlendirmigtir. Bulgular,
TPU’nun potansiyel maliyet
avantajlar1 ve operasyonel
verimlilik saglayabilecegini,
ancak giivenlik, insan
performans ve diizenleyici
uyum agisindan 6nemli zorluklar

barindirdigini géstermektedir.

Temel Sonuglar:
* TPU’nun giivenli
uygulanabilmesi i¢in geligmis



otomasyon, gergek zamanh yer
destegi ve yapay zeka tabanh
uyari sistemleri kritik 6nemdedir.
« Insan faktorleri, 6zellikle
yorgunluk yonetimi ve
durumsal farkindalik, TPU’nun
bagarisinda belirleyici olacaktir.
* Diizenleyici kurumlar,
kademeli gegis ve kapsamli test
stireclerini zorunlu kilmahidir.

* eMCO, TPU’ya gegiste

guivenlik ve adaptasyon
agisindan etkili bir ara model
olarak degerlendirilebilir.

Oneriler:

1. Teknik Yatirimlar:
Ugak iireticileri ve havayolu
sirketleri, TPU’ya uygun
otomasyon ve yer destek
altyapisina yatirrm yapmalidir.

2. insan Faktérleri

Arastirmalari: Yorgunluk,
stres ve karar verme siireclerini
optimize edecek ek ¢aligmalar
yurttilmelidir.

3. Diizenleyici Yol
Haritasi: FAA ve EASA,
TPU’ya gegis siirecini
net zaman ¢izelgeleri ve
sertifikasyon standartlartyla
belirlemelidir.

4. Kademeli Uygulama:

Oncelikle eMCO gibi hibrit
modeller denenmeli, ardindan
tam TPU’ya gecilmelidir.

Sonug olarak, TPU havacilik
endiistrisi i¢in stratejik bir
doniigim firsati sunmaktadur;
ancak bu déniistimiin bagarih
olabilmesi, teknolojik yeniliklerin
insan faktorleriyle uyumlu sekilde
entegre edilmesine ve gticlii bir
diizenleyici gerceveye baglidir. B
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HATA KAVRAMINA
GENEL BAKIS...

Hata insana ait bir 6zelliktir.
Insan hata yapan bir varliktir ve
yapmaya da devam edecektir.
18. Yiizyilhn tinlt ingﬂiz sairl
Alexander Pope insan i¢in, “To
err is human (Hata insandir)”
demis. Bu tinli s6z basit olarak
hatanmn insana ait oldugunu
anlattig1 gibi insanin da hataya
yatkim bir varlik oldugunu ifade
ediyor. Diinyaya geldigimiz
andan itibaren hatalarimizla
kesfediyor ve 6greniyoruz.
Yasam déngtimiiz 6nemli
miktarda hata barindiriyor.
Ornegin kiigiik bir gocuk
atese elini uzatiyor, aci hissini
6greniyor; bir geng derse yeterli
seviyede caligmazsa sinavda
dugiik not aliyor ve basarisizligi
6greniyor; bir yetiskin iletigim ve
davraniglarina 6zen goéstermezse

sosyal iliskileri zayifliyor ve
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INSAN FAKTORU

“PILOTLAR iCiN HATA
VE HATATEKRARI"

Alexander

Pope

yalniz kalmay1 6greniyor. Bu
listeyi ¢cocukluktan baslatip,
yetigkinlige ve oradan yasghhga
kadar uzatabiliriz. Ayrica
mesleki alanimizdan, sosyal

gevremize kadar genigletebiliriz.

Elbette insan olarak béyle
ogreniyor ve gelisiyoruz.
Hatta biyiikler, yasca veya
kidemce kiigtik olanlari cesaret
verici s6zlerle 6grenme ve
gelisim yolunda masum ve
kontrol alinda hata yapmaya
tesvik eder. Pek cogumuz
biiytiklerden, deneyimlilerden
“korkma yap, yanhs da

yapacaksin, ilk seferinde

dogru yapamayabilirsin,

hata yapmaktan korkarsan
Ogrenemezsin, hata yapmayan is
yapmuyor demektir” gibi sézleri
mesleki hayatimizin baslangic
ve gecis donemlerinde ¢ok
duymusuzdur.

Buraya kadar sanirm
hepimiz hemfikiriz. Ancak
bu asamada sormamiz ve
cevaplamamiz gereken,
hata yapmak ¢ok insani ve
yasadigimiz bir sey ama ayni
ya da benzer hatay1 yinelemek,
tekrar yapmak dogru ve kabul
edilebilir mi? Evet bu yazimizda

hata tekrar1 konusuna deginecek
ve pilotajda bunun nasil
degerlendirilmesi gerektigini
inceleyecegiz.

INSAN NEDEN HATA
YAPAR?

Once insan neden hata
yapar diye baglayalim. Ik
olarak insan bir konuda yeterli
seviyede bilgi ve deneyim sahibi
olmadan eyleme gegtiginde
hata yapar. Kisaca ifade etmek
gerekirse bilingsiz olarak hata
yapar. Bu hata yapma sebebi
kiltiirlere gore farkhlik gosterir.
Aragtirmalar gosteriyor ki

bazi kultirlerde tamamen



DUNYAYA GELDiGimiz
ANDAN ITIBAREN
HATALARIMIZLA KESFEDIYOR
VE OGRENIYORUZ.

YASAM DONGUMUz

ONEMLI MiKTARDA HATA
BARINDIRIYOR. ORNEGIN
KUCUK BIiR GOCUK ATESE
ELiNi UZATIYOR, ACI

HisSiNi GRENiYOR...

ayrim gozetmeksizin yiiz kisiye
“bir 1§ en giizel, an dogru nasil
ogrenilir?” diye sorsaniz, yaridan
fazlas1 “o ig1 yapacaksin” diye
cevap veriyor. Baz kiltiirlerde
ise cogunluk bu soruya
“egitimini alarak” diye cevap
veriyor. Bu cevaplar gosteriyor
ki insanlar i¢cinde bulunduklar
kilturiin de etkisiyle yasayarak
ogrenenler ve 6grenerek
yasayanlar olarak ikiye ayriliyor.
Ogrenerek yasayanlar, yasantiya
hazirlananlar; yasayarak
ogrenenlerse genellikle kayda
deger bir hazirhik olmaksizin
uygulamaya gecenler. i§te bu
yasayarak 6grenenler ne yazik
ki hata yapma potansiyeli
yiiksek grubu olusturuyorlar.
Havacilikta ve 6zellikle pilotlukta
yasayarak 6grenme bedeli agir
ve pahali bir 6grenmedir. Bu
yolda yapilan hatalar, telafisi
miimkiin olmayan sonuclar
olusturabilir. Zaten pilot egitim
surecleri 6grenmeden yasamaya
izin vermeyecek sekilde

tasarlanmigtir.
Ancak
6grenmenin,
yasayacaklarma |

hazirlanmanin Gerard

hakkimi tam Forlin KC

olarak veren
oldugu gibi
vermeyen de
olabilmektedir.
Ikinci olarak insan
bilingli sekilde hata yapar.
Bunun altinda daha ¢ok yanls,
eksik ya da eski bilgi ile yapilan
uygulamalar, atilan adimlar,
sergilenen davraniglar yatar.
Sosyal hayattan bir 6rnek
verelim. Iki arkadag bir aracta
otobanda seyahat ediyorlar.
Arkadas araba kullanana hiz
limitini astyorsun dikkat et diyor.
Striicii olan otobanda hiz limiti

yukseltildi, gu
kadar km/saat
oldu diye cevap
veriyor. Digeri
duzeltiyor. O
soyledigin sey
tim otobanlar
veya bir otobanin
bagindan sonuna
kadar gecerli degil,
sen hiz igaretlerine
bak seklinde cevap veriyor.
Kabaca bir haber kaynagindan
edindigi yanhs ya da eksik
bilgiyle hareket eden stirtici
béyle bir 6grenme/ diizeltme
gerceklesene kadar bu konuda
hata yapiyor. Bilingli olarak
yani siiratinin farkinda olarak
araba kullaniyor fakat yanlig/
eksik bilgi onu hatali alana
tastyor. Bu bize 6zellikle 6nemli

ve hassas konularda gtincel,
dogru ve tam bilgiyle hareket
etmenin énemini gosteriyor.
Basta pilotluk olmak tizere baz1
islerde bilgi konusundaki eksiklik
ve yanlighklari hog goriilmesi
ya da tolerans gosterilmesi ne
yazik ki pek miimkiin degil.
Kriz yonetimi, saglk, giivenlik,
havacilik ve 1klim konularinda
uzman bir Hukukcu olan
Gerard Forlin KC’nin dedigi
gibi “Bilmedigini séylemek, eger
bilmen gerekiyorsa, savunma
degildir.”

PILOT NEDEN HATA
YAPAR?

Simdi pilotlarin neden
hata yaptigini inceleyelim.
Elbette pilotlar da bu meslegin
digindaki insanlarla benzer
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KiSILERI FARKINDALIK

SAHIBi YAPACAK VE/VEYA
FARKINDALIGINI ARTTIRACAK
YONDE EGiTiM SURECLERI
GELISTIRMEK. BU KONUDA
ONEMLI BiR ADIM OLACAKTIR.
FARKINDALIGI ZORLAYACAK
SEKILDE TASARLANMIS, HATA
VE HATA TEKRARINA iLiSKIN
EGITIMLERLE BU KONUDA BiR

iVME SAGLANABILIR.

nedenlerle hata yapar. Yazinin
onceki kisminda belirttigim
gibi pilotluk meslegi,
6grenmeden uygulamaya

izin vermeyecek sekilde
tasarlanmug ciddi bir egitim
suirect igerir. Ancak yine de
yetersiz 6grenmeyle uygulama
kismina gegilirse elbette hata
yapmak mimkiindir. Bu
ancak dogru tasarlanmamug
egitim, yetkin olmayan egitici
ve sorumluluklarini tam yerine
getirmeyen 6grenciyle mimkiin
olabilir.

Pilotlarin bilingsiz, istemeden
yaptiklar1 hatalar dikkat eksikligi
ve dalginliktan kaynaklanir. ilgili
otoriteler ve kural koyucular
tarafindan kokpitte bunlar
yonetmek i¢in koruyucu
mekanizmalar gelistirilmis ve
geligtirilmeye devam etmektedir.

Bilingsiz, istemeden yapilan
hatalar gibi pilotlarin bilingli
yaptig1 hatalarin nedeni de
diger insanlarla benzerdir. Bilgi
eksikligi ve yanhghgi temel hata
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nedenidir. Bunu yénetmek

i¢in yapilacaklarin baginda
pilotun egitim stireclerinin
hakkini vermesi gelmektedir.
Ancak devaminda sadece

yilhk egitim tazelemeleriyle
yetinmemesi kigisel geligiminin
sorumlulugunun kendinde
oldugunu unutmamasidir.
Dokiiman giincellemelerini
takip etmek, duyurular izlemek,
ozellikle yapilan hatalar igeren
bultenleri dikkatle incelemek ilk
sayllacaklardandur.

PILOT NEDEN HATA
TEKRARI YAPAR?

Yazimizin bu kismina
kadar hatadan ve hata yapma
nedenlerinden ana hatlariyla
bahsettik. Simdi can alic ve
kabul etmesi zor bir alana
giriyoruz. Hata tekrarlari. Benzer
hatalar: tekrar tekrar yapmak. En

uzicu ve sorunlu alan.

Insan genellikle akilli kararlar

veren, kural dist davranmayan,
durist, sagduyulu, makul

ve zeki oldugunu digiindir.
Yanlig, abstirt ve hatali seyler
yapmadigina inanmak ister.
Ozellikle pilotluk gibi akil,
mantik, kural ve prosedurlerin
¢ok hakim oldugu bir meslegi
icra edenler buna daha fazla
inanabilir. Ancak, bu ¢ok kolay
degildir. Insanlar, ozellikle
pilotlar hayat: boyunca bu
inancin zorlayan durumlarla
kargilagir. Bu durumlarda

ilk gereken sey, insanin ne
yaptiginin farkinda olmasidir.
Tk gereklilik insanda belli

bir oranda olmas: beklenen
farkindalik kavramudir. Yapilan
hatalar ve yanlslar konusunda
bir farkindalik durumu

soz konusu degilse agagida
bahsedecegim siireg zaten biytik
olasilikla yaganmaz. Pilotlarda

hata kargisinda farkindahk genel
olarak vardir veya olusur ya da
olusturulur. Eger yeterli oranda
farkindalik varsa ikinci asama
baglar.

Farkindalik sahibi insan hata
ve yanlig yaptig1 durumlarda
bir rahatsizlik duyar. Hayata
normal sekilde devam
edebilmek i¢in bu rahatsizhig:
azaltmasi ya da yok etmesi
gerekir. Biz istesek de istemesek
de bu savunma mekanizmasi
biling altinda derhal ¢aliymaya
baslar. Yazimizda belirttigimiz
ve herkesin hemfikir oldugu
"Hata yapmak insana
mahsustur. Ancak, 6nemli
olan hatalarindan ders alip
onlar tekrarlamamak gerekir"
gorugiine ragmen, insan bircok
defa hata tekrarina diigebilir.
Bu durumlarin temelinde iki
tir yaklagimdan bahsedilebilir.
Birincisi ve belki de en énemlisi



yukarida bahsedilen kendimiz

hakkinda iyi hissetmek
ithtiyacidir. Bazi durumlarda
insan, kendini iyi hissetmek icin
kendi hatalar1 ve eksiklikleriyle
yiizlesmemek ugruna gergekleri
g6z ardi edebilir, hatta hafifce
degistirebilir ve kendisini haklh
¢ikartmanin yollarin: arar.
Cogunlukla hakh da c¢ikarir ve
hata yapmaya devam eder. Bu
durum her ne kadar son derece
rasyonel bir meslek icra ediyorsa
da pilotlar i¢in de gegerlidir.
Pilotun da her insan gibi
duygulari, kaygilari, endiseleri
devreye girerek onu boyle bir
noktaya getirebilir.

Diger bir 6nemli
hususta insanin hata
tekraria diiymemesi igin
yapmis oldugu hatayi
degerlendirmeye kendisinden
baglamas: gercegidir. Insan

yukarida belirtilen savunma

mekanizmalarinin da etkisiyle
gogunlukla hatanin sebebini
kendi disgindaki faktorlerde
arama egilimi gosterir. Bu
egilim kigi de arttik¢a zamanla
yaptigr hatalarda kendini

hi¢ sorgulamayan bir profil
olusmaya baglar. Bu da ayn:
hatanin tekrarlanmasi olasiligini
arttirir. Elbette her insan i¢in
gegerli olan bu durum pilotlar
i¢in de s6z konusudur. Pilot
bir hata yaptiginda kendini
yalitip, tamamen digsal
faktorleri sorumlu tutarsa

ve bunu aligkanlik haline
getirirse bunun kargihg olarak
tekrar hatalar1 yagamas: daha
miimkiin hale gelir. Giinki
kendini sorgulamadig i¢in
tyilesmeye agik alanlarimi
gormeyecek ve dolayisiyla
tyllesme saglamayacaktir. Bir
pilotun kendiyle barisik olmast,
hatasiyla, eksigiyle kendini

oldugu gibi kabullenmesi
¢ok 6nemli bir 6zelliktir. Bu
gelisimin ilk zorunlu adimidir.

ALTERNATIF
COZUMLER

Kigsileri farkindalik sahibi
yapacak ve/veya farkindahgim
arttiracak yonde egitim stirecleri
gelistirmek. Bu konuda 6nemli
bir adim olacaktir. Farkindalig
zorlayacak gekilde tasarlanmus,
hata ve hata tekrarma iligkin
egitimlerle bu konuda bir ivme
saglanabilir.

Cesitli 6nemli konu
baghklarinda vaka ¢alismasi
scklinde degerlendirme
uygulamalar yaparak, kisiye
savunma mekanizmalarimdan
olabildigince yalitilmis objektif
degerlendirme yaklagimi
kazandirmak. Ozellikle
kurulusun kendi hatalarini ele
alarak, birlikte yorumlamak ve

gikarimlarda bulunmak etkili
bir yontemdir. Ve en énemlisi
emniyet yonetim sistemi iginde
ele alinan son derece degerli
olan “Adil Kiiltiir” yaklagimin
kurulus i¢inde hakim kilmak.
Hatalar yaptirnm pegin hikkmii
ile ele almayacak bir atmosfer
olusturmak.

SONUC...

Sonug olarak hata insan
dogasida olan ve insana
ait bir unsur. Bunu kabul
etmek durumundayiz. Ancak
hata tekrar istemedigimiz
ve kabul etmeyecegimiz bir
alan. Ozellikle de ayn1 veya
benzer hatalarin sik tekrar
en istenmedik durum. Bunun
i¢in bir havayolu, bir havacilik
kurulusu hatalarindan ders
¢ikarmak ve bunu 6grenme
kiltiirtiniin bir pargas: haline
getirmek zorundadur. Pilotlara
digen 6nemli gérevse bu
6grenme kiltirtntn aktf bir
pargast olmaktir. Hatalara
sistemsel ve egitsel koruyucu
yontemler gelistirmek
kuruluglarin sorumlulugu,
bu yontemleri uygulamak ve
bireysel gelisimini siirdiirmek de
pilotun kisisel sorumlulugudur.

Hata yonetimi ve
tekrar hatalarinin 6niine
gecilmesi yolunda karsilikli
sorumluluklarin yerine
getirilmesiyle yol almak
mumkiin olabilecektir. Zor
ama mimkin bir yolculuktan
bahsediyoruz. Hatalarin
yonetildigi, tekrarlarin bityiik
6lguide 6ntine gecildigi emniyetli
ucuslar en buytk dilegimiz.

Emniyetli ve keyifli uguglar
dilerim. ¥
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TURKIiYE ORNEGI (FRATURK)
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g Turkiye Hava Trafik

Kontroldrleri Dernegi
Hava Trafik Kontroltri &
Teorik Bilgi Egitmeni

il havacilik bugtin
yalmizca kuresel
hareketliligin 6nemli bir
bilesenini olugturmakla
kalmiyor, ayni zamanda
ekonomiler arasi baglantiy1
saglayan, uluslararasi ticaret
ve turizmin vazgecilmez
altyapisii da temsil ediyor.
Buna kargin sektorin iklim
uizerindeki etkisi yillik CO-
payyla kiyaslandiginda orantisiz
bir diizeydedir. Havacilik
kiiresel diizeyde yillik CO2
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emisyonlarmin
yalmizca yaklagik

%2-2,5’inden sorumlu
olmasina ragmen bugiine BY 2050

kadar insan kaynakh kiiresel
isinmaya etkisi yaklagik %4

surdurilebilirlik odakl politika

olarak degerlendirilmektedir.
Yani havacilik yalmizca CO: ve teknoloji doniigtimlerini
emisyonlartyla degil, uguslara kaginilmaz hale getirmistir.
ozgl diger etkenler nedeniyle de Sektor paydaglar: ve uluslararas
kiiresel 1sinma tizerinde 6nemli kuruluglar bu zorluga yanit

olarak 2050 yilna kadar net-
zero COz hedefine baghlik

gOstermistir.

bir etki gostermektedir.
Bu orantisiz etki
havacilik sektoriinde

CO2 EMISSIONS

“Net Zero”
ya da Tirkgesiyle
“Sifir Net Karbon
Emisyonu” insan kaynakh
(antropojenik) karbon
salimlarmin atmosferden
yine insan faaliyetleriyle
uzaklagtirilan karbon miktarryla
kiiresel 6lgekte dengelendigi
durumu ifade eder. Bir baska
deyisle atmosfere salinan her bir
ton COq’nin ya hig tiretilmemesi
ya da ayni miktarda CO2’nin
dogrudan veya dolayh yollarla



Makale

HAVACILIK KURESEL DiZEYDE
YILLIK CO2 EMiSYONLARININ
YALNIZCA YAKLASIK
%2-2,5'INDEN SORUMLU
OLMASINA RAGMEN BUGUNE
KADAR iNSAN KAYNAKLI
KURESEL ISINMAYA ETKiSi
YAKLASIK %4 OLARAK
DEGERLENDIRILMEKTEDIR.

atmosferden uzaklastirilmasi
gerekir. Bu dengeye ulagmak
kiiresel sicaklik artigm 1,5
°C ile sinirlamak ve 1klim
degisikliginin geri dondirtilemez
etkilerinden kaginmak agisindan
kritik 6neme sahiptir. Havacilik
sektori yitksek enerji yogunlugu,
sinirh alternatif yakit segenekleri
ve talep artist nedeniyle en
zor karbonsuzlagtinlabilir
sektorlerden biridir. “Business-
as-usual” yani mevcut
uygulamalarin devam ettigi
senaryoda ugus sayisindaki
artig ve teknolojik dontisimin
yavas ilerlemesi nedeniyle
emisyonlarin artmaya devam
edecegi 6ngorilmektedir.

Net Zero yalnizca
bir ¢evresel hedef degil,
havacihgin siirdiiriilebilir
gelecegini glivence altina alan
bir doniigiim vizyonudur.
Havacilik sektoriindeki
her bir bilesen bu strecte
yalnmizca kendi emisyonlarim

azaltmakla kalmayip tiim

-

hava tagimaciligi sisteminin
karbonsuzlasmast igin éncii bir
rol tistlenmektedir. Havacihikta
Net Zero, 2050 yilina kadar
dogrudan emisyonlarin en aza
indirilmesini, kalan emisyonlarin
bilimsel temelli giderim
yontemleriyle dengelenmesini,
sektor genelinde entegre, ig
birligine dayal bir karbon
yonetimi kiltiirintin
yerlesmesini amaglayan
kapsamli ve butiincil bir
stratejisidir.

Havayolu girketler: IATA
catis1 alinda “Fly Net Zero by
2050” taahhiidiinii benimsemis;
uluslararas: diizeyde ise
ICAO’nun 2022 yilinda aldig1
kararla Long-Term Aspirational
Goal (LTAG) kapsaminda

2050 net-sifir hedefi resmiyet
kazanmistir.

Net Zero hedefine ulasmak
i¢in havacilik ekosisteminin
butiin paydaslar (havayollari,
havaalanlari, hava seyriisefer
hizmet saglayicilari, yakit
tireticileri ve diizenleyici
otoriteler) ortak bir yol haritast
olusturmak zorundadir. Bu
gergevede yalmizea siirdiirtlebilir
havacilik yakitlar (Sustainable
Aviation Fuels —SAF)
kullaniminin yayginlagtirilmasi,
elektrikli ve hidrojenle
caligan ugak teknolojilerinin
desteklenmest, yesil enerji
altyapilariin (sarj istasyonlari,
yesil yakit depolama sistemleri)
kurulmas: degil, ayni zamanda

operasyonel verimliligin
artirllmasina (optimum ugus
rotalari, azaltilmig taksi stireleri
vb.) yonelik uygulamalar da
buytik 6nem tagimaktadr.
Operasyonel iyilestirmeler
ozellikle kisa ve orta vadede
yiiksek emisyon azaltimi
potanstyeli sunar. Uluslararas:
kuruluglarin raporlar: ve
akademik caliymalar ucus
profillerinin optimize edilmesi,
taksi ve bekleme surelerinin
azaltilmasi, ugug planlamasi
ve hava sahas1 tasariminda
yapilacak reformlarin (6rnegin
daha dogrudan rota kullanimi)
birlikte uygulanmasinin anlaml
yakit ve COq azaltimlan
saglayacagin gostermektedir.
Avrupa diizeyinde hazirlanan
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NET ZERO YALNIZCA BiR
o CEVRESEL HEDEF DEGIL,
hava trafik yonetimi (Air HAVACILIGIN SURDURULEBILIR
Traffic Management — ATM) GELECEGINI GinENgE__ .
yol haritalar1 hava trafik ALTINA ALAN BIR DONUSUM

ViZYONUDUR. HAVACILIK
SEKTORUNDEKI HER BiR
BILESEN BU SUREGTE
oraninda CO2 azalim oNCi BiR ROL
potansiyeli tagidigini, genig USTLENMEKTEDIR.
6lgekli uygulamalarin ise toplam

yonetimindeki iyilestirmelerin
her ugusta yaklagik %5-6

emisyon azaltiminda kayda
deger katkilar sunabilecegini
ortaya koymaktadir.

Bu kapsamda serbest rota
(Free Route Airspace — FRA)
uygulamalari kisa vadede en

yiiksek etki-maliyet oranina

sahip 6nlemlerden biri olarak Sekil 1: Serbest rota uygulamasi
one ¢ikmaktadir. FRA girig ve
¢ikig noktalar1 arasinda daha 75| cofinancedby thec

| Faciy of the European Unio Free Route Airspace Implementation - End 2025
dogrudan ve yakit agisindan -

verimli bir rota segilmesine
olanak taniyarak rota kisalmasi
yoluyla yakit tiketimini ve
CO: emisyonlarimi azaltir.
Uluslararas: dizeyde hem

. [ InoFrA

politika yapicilar hem de [ Frarze
. . oo . [ FrANight

endustri temsilcileri FRA ve _ I
diger ATM iyilestirmelerini \ e N 2 > Cross-Border FRA operations
2050 net-sifir hedefinin '
gerceklestirilmesinde kritik EDWW FL245 - FL285
operasyonel bilesenler olarak
tamimlamaktadir.

Serbest Rota Uygulamasi

(Free Route Airspace —
FRA)

Serbest rota uygulamasi
(Free Route Airspace — FRA)
kullanicilarin belirlenmis girig

ve ¢ikig noktalari arasinda ATS

rota agina bagh kalmaksizin,

gerektiginde yaymml veya

Sekil 2: 2025 sonu itibariyle FRA uygulamasi

koordinatl ara noktalar
iizerinden dogrudan ve

esnek rotalar planlayabildigi Control- ATC) g6zetiminde operasyonel sorumlulugunu operasyonel ve gevresel
bir hava sahasi konseptidir. yurutilir. Dolayisiyla uygulama bir arada barindirir. Bu yap: kazanimlar saglar. Daha kisa ve
FRAda uguglar halen hava kullanici-tarafli planlamada gelencksel sabit rotaya dayali dogrudan rotalar sayesinde ugus

trafik kontrolii (Air Traffic rota esnekligi ile ATC’nin trafik diizenine kiyasla 6nemli sureleri ve yakat tiiketimi azalir,
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NET ZERO HEDEFINE ULASMAK
iGN HAVACILIK EKOSISTEMiNiN
BUTUN PAYDASLARI
(HAVAYOLLARI, HAVAALANLARI,
HAVA SEYRUSEFER HiZMET
SAGLAYICILARI, YAKIT
URETICILERIIVE DUZENLEYICi
OTORITELER) ORTAK BiR

YOL HARITASI OLUSTURMAK
ZORUNDADIR.

bunun sonucu olarak CO»
emisyonlar: diger. Ayrica daha
ongorilebilir ve stabil ucuslar,
akig yonetimini kolaylagtirarak
ATM performansin iyilegtirir.

Serbest rota uygulamasi

FRA Avrupa
genelinde yaygin bigimde
uygulanmaktadir. Portekiz
7 Mayis 2009 tarihinde tam
FRA uygulamasina gecen ilk
iilke olmugstur. Sabit rotalardan
serbest rotaya gegis hava
sahasi kullanmicilarma 6nemli
operasyonel ve ekonomik
firsatlar sunmaktadir. 2027
sonunda Avrupa’nin tamaminda
H24 prensibiyle uygulanmasi
beklenen FRAda kazanimlar
oldukca biiytktiir. FRA ile rota
mesafesinde yaklagik 1 milyar
deniz mili (NM) kisalma, yakit
titketiminde yaklagik 6 milyon
ton azalma, CO2 emisyonlarinda
yaklagik 20 milyon ton diigiis ve
yakit maliyetlerinde yaklagik 5
milyar avro tasarruf saglanmasi

beklenmektedir. FRA Avrupa

anced by the Connecting Europe
ty of the European Union

Free Route Airspace Implementation - End 2027

BIRD
(NAT Region)

[InoFrA
[ FrAH24
[ FrANight

D Cross-Border FRA area
<«—> Cross-Border FRA operations

(*) Regional interconnectivity
and f the

Euroy

within the ICAO EUR Region
(ERND  Function  objective)

EDWW FL245 - FL285
EDMM FL245 - FL315

This map is for information purposes only

Sekil 3: 2027 sonu itibariyle FRA uygulamasi
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Sekil 4: Diinya genelinde FRA uygulamalari
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(T

disinda da uygulanmaktadr.

Tiirkiye Ornegi:
FRATURK (Ankara FIR &
Istanbul FIR — Faz I)

Turkiye FRATURK adiyla
Ankara ve Istanbul FIR
sinirlart icinde serbest rota
uygulamasini (Free Route
Airspace — FRA) baglatmaktadir.
Ulkemizde hava seyriisefer
hizmetlerinden sorumlu
kurulug olan Devlet Hava
Meydanlar Igletmesi Genel
Miidiirliigii (DHMI) tarafindan
yayimlanan diizenlemelere
gore FRATURK un Faz I'1
27 Kasim 2025 tarthinde
yurtrlige girecektir. Uygulama
saatleri 20:00-02:00 UTC,
dikey limitler ise FL305-FL660
olarak belirlenmigtir. Bu agama
tam zamanh Faz IT (H24)
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Sekil 6: Tirk hava sahasi FRA uygulamasi




uygulamaya gecis 6ncesinde
genel FRA uygulamalarma
uyumlu bir sekilde hazirlik

ve deneyim siireci olarak
tasarlanmgtir. Ayrica Ankara
ve Istanbul FIR lar icerisinde
FL305-FL660 arast ICAO

C Smufi Hava Sahasi olarak
siniflandirilmugtir.

FRATURK projesi Ttirkiye
agisindan hem operasyonel
hem de ¢evresel kazanimlar
hedefleyen stratejik bir
girisimdir. Havayollar Ttrk
hava sahasinda daha optimize
ucug rotalar1 planlayabilecek,
béylece rota uzunlugu kisalacak,
yakit tasarrufu saglanacak ve
CO:2 emisyonlar1 azalacaktir.
FRATURK ayni1 zamanda
DHMI ve EUROCONTROL
Ag Yoneticisi (Network
Manager- NM) acisindan
da 6nemli katkilar
sunmaktadir. Artan
ucus 6ngorulebilirligi,
agdaki belirsizliklerin
azalmasini ve kapasite
artisgini destekleyecektir.

FRATURK proje
siirecinde DHMI ve
EUROCONTROL yaklagik
dokuz aylik yogun bir ¢aligma
stireci yuritmustir. Bu
kapsamda FRA'ya uygun
hava sahas1 yapisini test
etmek amaciyla Fransa’daki
EUROCONTROL Innovation
Hub (Brétigny) tesisinde
kapsaml bir hava sahasi
simiilasyonu tasarlanmig ve
uygulanmigtir. Caliymalar
Ekim 2021°de baglamus,
Kasim 2021°de gerceklestirilen
ger¢ek zamanl (real-time)
simiilasyon ile en uygun hava
sahasi tasarimi belirlenmigtir.

b

e

A
]

.

- ?‘:‘T; .

Yeni hava sahas1 tasariminin

serbest rota operasyonlarini
destekleme kabiliyeti, Ocak
2022°de baglayan ve Haziran
2022’de tamamlanan testlerle
degerlendirilmigtir. Toplam
12 haftalik ger¢ek zamanl
simiilasyon stirecinde 400°’den
fazla hava trafik kontroléri
gorev almistir. Her hafta
farkh kontrol6r gruplariyla
850 ugusu kapsayan 12 ayr
senaryo uygulanmistir. Elde

edilen genis veri seti,
EUROCONTROL ve
DHMI tarafindan analiz
edilmis; ara raporlar,
FRA operasyonlarinin
Tirkiye hava sahasinda
emniyetli ve etkili bigimde
uygulanabilecegini gostermistir.
FRATURK un ilk faz:
Tturkiye’nin Avrupa’daki FRA
agina uyumlu entegrasyonunun
baslangi¢ adimi olarak
degerlendirilmektedir.
FRATURK Faz I uygulamasi
ilerleyen dénemde 24 saat
esasina dayali tam FRA yapisina
gecls icin deneyim, veri ve
egitim altyapist saglayacaktir.
Avrupa genelindeki FRA
projeksiyonlari bu tiir
uygulamalarin kisa ve orta
vadede 6nemli yakit ve emisyon
tasarruflar1 olusturdugunu
gostermektedir. Tirkiye’nin

[T AT F R T T T T T a

I ..Illﬂ “I I

kademeli ve emniyet odakl
uygulama yaklagimi, ulusal
kosullara uyum saglayarak
bu kazammlar en st diizeye
cikaracaktir.

Uluslararas: yol haritalariyla
uyumlu FRATURK uygulamasi
Thurkiye hava sahasinin daha
verimli, 6ngorilebilir ve gevresel
acidan surdurilebilir hale
gelmesini saglayacaktir. %

KAYNAKLAR:

Avrupa Hava Seyriisefer
Emniyeti Teskilati
(EUROCONTROL)
Skybrary.aero

Tirkiye AIP’si
Uluslararasi Hava
Tagimacihi Birligi (IATA)
Uluslararasi Havaalanlar
Konseyi (ACI)
Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO)

YYYVY
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Atilla DUYAR
Emekli Kaptan Pilot

DURUMSAL FARKINDALIK,
PILOTLARIN GEVREDEKi
DEGISIKLIKLERI ALGILAMASINA,
KAVRAMASINA VE ONGORMESINE
VE UYGUN KARARLAR ALMASINA
OLANAK TANIDIGINDAN
HAVACILIK EMNIYETINiN KRITiK
BiR UNSURUDUR.

DURUMSAL FARKINDALIGI
SURDURMEK, PiLOTLARIN
ALETLER, ATC iLETISIMLERI,
HAVA DURUMU RAPORLARI

VE GORSEL iPUGLARI GiBi
CESITLi KAYNAKLARDAN BILGi
TOPLAMASINI VE BU BiLGiYi
MEVCUT DURUMUN ZiHiNSEL BiR
MODELINi OLUSTURMAK iCiN
ISLEMESINi GEREKTIRIR.
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HAVACILIKTA
DURUMSAL FARKINDALIK

Bu yazim da;

Havacilikta durumsal
farkindaligin 6nemi, onu
etkileyebilecek faktorler ve bunu
geligtirmeye yonelik modern
stratejilerden bahsedecegim.

HAVACILIKTA
DURUMSAL
FARKINDALIGIN ONEMI

Giivenli ve verimli havacihik
operasyonlart i¢in durumsal
farkindalik ¢ok ¢cok 6nemlidir.
Pilotlarin sunlar1 yapmasi
gereklidir:

* Diger ucaklar, arazi, hava
durumu ve mekanik sorunlar

gibi potansiyel tehlikeleri taniyin

ve bunlardan ka¢inin.

* Mevcut kosullara gére ugus
yollari, rakimlar, arazi sekli
hakkinda bilingli kararlar alin.

* Ekipman arizalar1 veya hava
kosullarindaki degisiklikler gibi
beklenmeyen olaylara hizh ve
etkili bir gekilde yanit verin.

* Ugus ekibinin diger tiyeleri
ve hava trafik kontroli (ATC) ile
etkili bir sekilde iletigim kurun.

* Ugus 6ncesi planlamadan
ucus sonrasi bilgilendirmeye
kadar tiim ugug boyunca
durumsal farkindalig: sirdirin.

DURUMSAL
FARKINDALIGI

ETKILEYEN FAKTORLER
Agagidakiler dahil ¢esitli

faktorler pilotlarin durumsal
farkindaligin: etkileyebilir:

* Yorgunluk ve stres: Yorgun
veya stres altindaki pilotlar
bilgiyi islemede ve karar
vermede zorluk yagayabilir.

* Dikkat dagitict unsurlar:
Kabin guriltisi, yolcu istekleri
veya elektronik cihazlar
gibi ucus sirasindaki dikkat
dagitict unsurlar pilotlarin
dikkatini kritik gérevlerden
uzaklastirabilir.

* Kayitsizlik: Rutin ucuslara
veya prosediirlere agina olan
pilotlar kayitsizlagabilir ve



ortamdaki degigiklikleri fark
edemeyebilir.

* Otomasyon bagimlihgi:
Otomatik sistemlere ¢ok fazla
giivenen pilotlar, kritik gorevleri
manuel olarak gerceklestirme
veya beklenmedik olaylara yanit
verme yetenegini kaybedebilir.

* Agir bilgi yuklemesi: Cesitli
kaynaklardan gelen ¢ok fazla
bilgiyle bogusan pilotlar, bilgiyi
filtrelemede ve 6nceliklendirme
de zorluk yasayabilir.

DURUMSAL
FARKINDALIGI ARTIRMA
STRATEJILERI

Durumsal farkindaligy
surdurmek icin pilotlar
agagidakiler gibi cesitli stratejiler
kullanabilir:

* Uqus 6ncest planlama:
Hava durumu ve rota analizini
de iceren kapsamli ugug 6ncest
planlama, pilotlarin potansiyel
tehlikeleri 6ngérmesine ve
bilingli kararlar almasina
yardimer olabilir.

* Aletlerin izlenmesi: Pilotlar,
ucagm konumu, yiiksekligi ve
hizina iliskin dogru bir zihinsel
modeli stirdirmek icin aletlerini
diizenli olarak izlemelidir.

* Capraz kontrol: Pilotlar,
dogruluklarin dogrulamak i¢in
aletlerini birbirleriyle ve harici
gorsel ipuclariyla capraz kontrol
edebilirler.

* Sozli iletigim: Pilotlar ve
ATC arasindaki etkili s6zli
iletisim, ek bilgi ve agiklama

saglayarak durumsal farkindahig:
artirabilir.
¢ Aktif dinleme: Pilotlar,

mevcut durumu anladigindan
emin olmak i¢cin ATC
iletigimlerini ve diger ugus
ekibi tiyelerini aktif olarak
dinlemelidir.

* Dikkat dagitic1 unsurlarin

azaltilmasi: Pilotlar, gerekli
olmayan elektronik cihazlar
kapatmak veya gorevleri diger
mirettebat tiyelerine devretmek
gibi dikkat dagitict unsurlar en
aza indirmelidir.

* Otomasyon yonetimi:
Pilotlar, otomatik sistemlerin
sinirlamalarinin ve potansiyel
arizalarinin farkinda olmali
ve gerekirse manuel kontroli
devralmaya her an hazir
olmahdir.

SONUC OLARAK;

Durumsal farkindalik,
havacilik emniyetinin 6nemli
bir unsurudur ve pilotlarin
gevredeki degigiklikleri
algilamasina, kavramasina
ve ongormesine ve bilingli
kararlar almasina olanak
tanir. Durumsal farkindahig:
sirdiirmek i¢in pilotlarin
gesith kaynaklardan bilgi
toplamasi, bu bilgiyi iglemesi
ve mevcut duruma iligkin
zihinsel bir model olugturmasi
gerekir. Yorgunluk, stres,
dikkat dagimkhgi, kayitsizhk,
otomasyon bagimliligi ve
agirt bilgi yiikklemesi gibi
faktorler pilotlarin durumsal
farkindahgini etkileyebilir.
Ucus 6ncest planlama, alet
izleme, capraz kontrol, s6zlu
iletisim, aktif dinleme, dikkat
dagitict unsurlarin azalulmas
ve otomasyon yonetimi gibi
stratejiler, pilotlarin durumsal
farkindaliklarini arirmalarina
ve giivenli ve verimli ugus
operasyonlari saglamalarina
yardimct olabilir.

Tim ekiplerimize emniyetli
ucuslar ve 1yl yeni yillar

dilerim.
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UCAKTA ISLENEN SUCLAR
VE PILOTUN YETKILERI:
1963 TARIHLi TOKYO SOZLESMESI

a Av. Sencer SEREN
Seren&Seren Avukatlik ve Danismanlik

u yazimizda,
uluslararast sivil
havacilik hukukunun
6nemli belgelerinden
biri olan 1963 tarihli Tokyo
Sozlesmesi (Convention on
Offences and Certain Other
Acts Committed on Board
Aircrafi) incelenecektir.

1963 tarihli Tokyo
Sozlesmesi, konusu itibariyle
ugak icinde iglenen suclara
iligkin yargt yetkisi sorununu

gidermeyi amaclamaktadir.
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Sozlesme’nin 6nem arz eden

bir diger yont ise kaptan pilota
ugus emniyetini saglamak

i¢in tamdig yetkilerdir. 1963
tarthli Tokyo Sozlesmesi, 15226
sayili ve 4 Mayis 1975 tarihli
Resmi Gazete’de yayimlanarak
yirtrlige girmistir. S6z
konusu Sézleyme’nin ig
hukukumuz bakimindan ne
anlam ifade ettigini anlamak
agisindan 2709 sayili Ttirkiye
Cumbhuriyeti Anayasasi’nin

90. maddesine bakmak

gerekmektedir. Anayasa’nin
ilgili maddesine gore; usuliine
uygun olarak yurirlige konulan
uluslararas: antlagmalar,
kanun hitkmiindedir ve
bunlarin Anayasa’ya
aykirihgl iddiastyla Anayasa
Mahkemesi’ne bagvurulamaz.
Oyleyse usuliine uygun olarak
yirtrlige girmig olan1963
tarthli Tokyo S6zlegmesi de ig
hukukumuzda kanun hitkmiinde
degerlendirilmelidir.

Sozlesme hitkiimleri

incelendiginde; ucus giivenligini,
yolcularm ve miirettebatin
emniyetini tehlikeye sokan

ya da ucak i¢indeki diizeni

ve disiplini bozan her tiirli
davranigin sozlesme kapsaminda
degerlendirilecegi sonucuna
ulagilmaktadir. Bagka bir
ifadeyle Sozlesme, ucagin iginde
islenen fiilleri yalmzca dar
anlamda suglarla sinirlamaz.

Bu yoniiyle, 6rnegin asirt alkol
kullanimindan kabin ekibine
karg1 direnmeye kadar pek ¢ok



eylem sozlesmenin alanina
girebilmektedir. Ancak askeri,
gimrik ya da polis ucaklar
Sézlesme kapsami diginda
birakilmistir. Sézlesme’nin 1.
maddesinde ceza kanunlarini
ihlal eden suglara ve bir sug
teskil etsin veya etmesin, u¢agin
veya i¢indeki sahislarin veya
mallarin giivenligini tehlikeye
digtirebilecek veya distiren,
ucgak i¢indeki diizen ve disiplini
bozan fiillere uygulanacagy
agikca ifade edilmektedir.

Sozlesme nin 3. maddesi
uyarinca ugakta iglenen suclarda
yarg yetkisi hava aracinin
kayith oldugu sicil devletine
aittir. Yani ugak hangi tlkenin
siciline kayithysa, o devletin
mahkemeleri bu suglar
yargilamaya yetkilidir.

Kaptan pilota ugus
emniyetini saglamak amaciyla
gerekli tedbirleri alma yetkisi
taniyan hitkkimler ise 6. madde
ve devaminda diizenlenmistir.
Buna gore kaptan, bir yolcunun
sug isledigine veya iglemeye
tesebbiis ettigine dair makul
sebepler bulundugunda, ugagin
ve yolcularin giivenligini
saglamak, ucak icindeki diizeni
korumak veya s6z konusu
kigiyi inigte yetkili makamlara
teslim etmek amaciyla gerekli
tedbirleri alabilir. Bu tedbirler
arasinda yolcunun kisitlanmasi
ve/veya zor kullanilmasi da yer
almaktadir.

Kaptan, bu siiregte kabin
ekibinin yardimim talep
edebilir, hatta yolculardan
da destek isteyebilir. Ancak
kaptan, yolcuyu yardima
mecbur etmekten menedilmistir.
Ayrica acil bir durumda,

mirettebat veya yolcular,
kaptanin iznini beklemeksizin,
giivenligi saglamak i¢in makul
midahalelerde bulunabilir.
Sozlesme’nin 6.maddesi ile
pilot ve ekibi, ugug esnasinda
ortaya ¢ikabilecek tehlikeli
durumlara kargt hem genig
yetkilerle donatilmig hem de
hukuki koruma altina almmugtir.
Sozlesme, kaptana verdigi
yetkinin keyfi bigcimde
kullanilmamast i¢in bazi sinirlar
da koymugstur. Sozlesme’nin 7.
maddesine gore ugus sirasinda
alinan kisitlama tedbirleri,
ucagn inigiyle birlikte kural
olarak sona erer. Ancak bazi
istisnalar vardir: ugagin indigi
devlet taraf devlet degilse ve
yolcunun indirilmesine izin
verilmiyorsa; ugak zorunlu
ini§ yapmugsa ve yetkililere
teslim imkani yoksa; ya da
zorlama tedbirine maruz kalan
yolculuguna bu tedbir altinda
devam etmeye riza gosterirse
kisitlama devam edebilir.
Ayrica kaptan pilot, inig
yapilacak devletin makamlarini
en kisa stirede bilgilendirmek
zorundadir. Eger ugakta
bagl tutulan bir yolcu varsa,

kaptan inigten 6nce mimkinse

bu bilgiyi ve kisitlamanin
gerekgesini ilgili makamlara
bildirmekle yukiimlidir.
(Sozlesme m.7/2)

Sozlesmesi’nin 8. maddesi
ile kaptana yalmizca yolcuyu
ugus esnasinda kisitlamadan 6te
olarak, gerektiginde ucaktan
indirme imkéani taninmigtir.
Eger kaptan, bir yolcunun
ugus givenligini tehlikeye atan
veya ugak icindeki diizeni
bozan bir fill igledigine -ya da
islemeye tesebbiis ettigine- dair
makul sebeplere sahipse, inis
yaptigt herhangi bir tilkede bu
yolcuyu ucaktan indirebilir.
Béyle bir durum olustugunda
kaptan, sadece yolcuyu ugaktan
indirmekle yetinmeyip aym
zamanda inig yapilan tilkenin
yetkililerine indirme olayini ve
gerekgelerini agiklayan bir rapor
vermelidir.

Eger ki kaptan, yolcunun
isledigi fiilin, ucagin tescil
edildigi devlet kanunlarina
gore ciddi bir sug teskil ettigi
kanaatine varirsa Sozlesme’nin
9. maddesi uyarinca yolcuyu
herhangi bir akit devletin yetkili

makamlarina teslim edebilir.

Bu noktada belirtmek gerekir
ki; Sézlesme’nin 2. maddest
uyarinca, Sozlesme’nin hicbir
hitkmii siyasi mahiyetteki veya
ik veya din ayirimi tizerine
kurulu ceza kanunlarina

dair suclar hakkinda tedbir
uygulanmasina yetki verir
sekilde yorumlanamaz.

Kaptan, eger imkan1 varsa
ini§ yapmadan 6nce en kisa
siirede s6z konusu durumu
ve sahsi teslim nedenlerini o
devletin yetkili makamlaria
bildirmelidir. Ayrica kaptan,
sahsin teslim edildigi yetkili
makamlara, ucag tes-cil eden
Devletin kanunlarina uygun
olarak sahip bulundugu delil ve
bilgile-ri de verir. (S6zlesme m.
9/3)

Sézlesme’nin en 6nemli
yonlerinden biri, kaptan pilot
ve miurettebata sagladigi hukuki
korumadir. 10. maddeye gore,
kaptan ya da kabin ekibi,
Sézlesme’ye uygun olarak
yaptiklari miidahalelerden dolay:
herhangi bir kovusturmaya tabi
tutulamazlar. Belirtelim ki bu
hukuki korumadan kaptan ve
kabin ekibinin yan sira yolcular,
ucagin sahibi veya isleticisi de
yararlanmaktadir.

1963 tarihli Tokyo
Sézlesmesi, uluslararasr sivil
havacilik hukukunda ucus
guivenligini korumak icin atilmig
o6nemli adimlardan birisidir.
Bugiin altmigin tizerinde
devletin taraf oldugu Tokyo
Sozlesmesi, kiiresel 6lgekte kabul
gormis, 6zellikle kaptan pilota
tamcdign miidahale yetkileri
ile havada ortaya ¢ikabilecek
hukuki bogluklara ¢are olmay1
amaclamigtir. 1N
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DUYGUSALYEME VE PSIKOLOJIK
ACLIK: DOYMAK MI, BASTIRMAK MI?

Hayatin Pusulasi Egitim

ve Psikolojik Danismanlik Merkezi

Bir¢ogumuzun hayatinda
soyle bir an vardir: Canimiz
sikildiginda mutfak dolaplarini
kurcalariz. Bir tartiymadan
sonra elimiz otomatik olarak
¢ikolataya uzanir. Kendimizi
yalniz hissettigimizde koca bir
pizzay1 tek bagimiza bitiririz.
Aslinda bedenimizin degil,
ruhumuzun ag¢ oldugunu
bilmeden... i§te buna duygusal
yeme diyoruz.

Peki bu sadece bir “fazla
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yemek yeme” meselesi midir?
Yoksa gok daha derin bir
psikolojik dinamige mi igaret
eder?

Fiziksel Aclik ile
Psikolojik Aclik Arasindaki
Ince Cizgi

Fiziksel aglik, bedenin
yakita ihtiyag duymasidir.
Midemiz guruldar, bagimiz
doner, dikkatimizi toplamakta
zorlaniriz. Yemek yedigimizde

bedenimiz doydugunu hisseder
ve bu his belirgindir.
Psikolojik aglik ise
duygularimizin aghgidir.
Kimi zaman sevgisizligin,
kimi zaman stresin, kimi
zaman da yalnizhigm aghg. ..
Ruh boslugunu fark etmeyiz,
fakat o boglugu yemekle
doldurmaya cahisiriz. Fiziksel
agliktan farki, ne kadar yesek
de doymamamizdir. Ciinkii
orada doymayan mide degil,

duygularimizdir.

Bastirmanin Lezzeti,
Sonrasinda Gelen
Pismanlik

Duygusal yemede yemek bir
“ilag” gibidir. Ofkeyi bastirmak
i¢in ¢ikolata, kaygiy1 azaltmak
i¢in cips, yalnizligr unutmak i¢in
tath... Birka¢ dakikalik haz verir,
beynimiz dopamin salgilar, kisa
sureli bir rahatlama yagariz.

Ama hemen ardindan tanidik



Psikoloji

duygular geri gelir:

Sugluluk

Pismanlhk

Yetersizlik hissi

“Neden kendime engel
olamiyorum?” sorusu

Boylece kigi kisir dongtiye
girer: Duygusal boslugu
bastirmak i¢in yemek »
Pigmanhk » Kendine kizma »
Yeniden yemek...

Duygusal Yeme Hangi
Duygularin Maskesi?

Duygusal yeme genellikle su
duygularin tzerini 6rter:

Stres: Beden stres hormonu
kortizol salgiladiginda, istah

artar.

Yalmizlik: “Yalniz degilim,
yemek yanimda” hissi verir.

Ofke: Basurilmis 6fke cogu
zaman tathya yoneltir.

Uziintii: Kaybi, boslugu
veya kirginlig1 6rtmek igin
karbonhidrath yiyecekler tercih
edilir.

Sevgi ihtiyaci: Cocuklukta
yemekle 6diillendirilen birey,
sevglyi ve ilgiyl yemekle
Ozdeslestirebilir.

Yani ashinda her lokma, bir
duygunun sus payidir.

Cocuklukta Atilan
Tohumlar

Duygusal yemenin
kokleri cogunlukla ¢cocukluk

deneyimlerine dayanir.

.

“Aglama, sana seker
vereyim.”

L]

“Yemegini bitir, yoksa
kizarim.”

“Basaril1 oldun, hadi
tath yiyelim.”

Bunlar ¢ocuga su mesaji
verir: “Yemek, duygularin
ilacidir.” Yetiskinlikte de stres,
uzinti ya da yalmzhkla baga
¢ikmanin en kolay yolu yemek
olarak kodlanir.

Doymak mi, Bastirmak
mi1?

Asil soru sudur: Biz
gercekten a¢ oldugumuz
icin mi yiyoruz, yoksa
duygularimizi bastirmak
icin mi?

Doymak, bedenin ihtiyacim
kargilamaktir. Bastirmak ise
duygunun sesini kismaktir. Fakat

bastirllan her duygu, bedenin

bagka bir yerinden fisildamaya
devam eder. Kimi zaman mide
agrist olur, kimi zaman bag
dénmesi, kimi zaman da “bir
turlii doyamama” hissi. ..

Psikolojik Aclig: Fark
Etmenin Yollar:

Duygusal yeme ile fiziksel
achg ayirt etmek igin kendinize
su sorular: sorabilirsiniz:

1. Ani mi geldi? Fiziksel
aghk yavag yavag artar, duygusal
aclik aniden patlar.

2. Her yiyecege mi acim?
Fiziksel aglikta her yemek cazip
gelir, duygusal aghikta genelde
“tatli ya da abur cubur”
istenir.

3. Yedikten sonra tatmin
olabiliyor muyum? Fiziksel
achk doyurur, duygusal achk
doymaz.

4. Hangi duyguyla
basladim? Yeme istegi 6fke,
yalnizlik ya da can sikintistyla mi
tetiklendi?

Coziim: Yemegi Degil,
Duyguyu Dinlemek

Duygusal yemeyi yonetmek,
aslinda kendimizi daha iyi
tanimakla baslar.

Duygu giunliigii tutmak:
Yemek yeme istegi geldiginde
hangi duygu i¢indeyim?

Alternatif basa ¢ikma
yollari: Miizik dinlemek,
yuriyls yapmak, nefes egzersizi,
arkadasla sohbet...

Farkindalikla yemek:
Yavasg yavas, tadini alarak
yemek. “Su an gercekten ag
miyim?” diye sormak.

Profesyonel destek: Altta
yatan bosluk, depresyon, kaygi
ya da ¢ocukluk travmalari
olabilir. Terapide bunlarin
caligilmas: gerekir.

Sonug¢: Ruh A¢chiginmi
Gormezden Gelme

Duygusal yeme, yalmzca
bir yeme aligkanhg degil;
ashinda ruhun yardim ¢agrisidur.
Bedenimize yiiklenmek yerine,
icimizdeki achgr gérmek gerekir.
Ciinkii ¢ogu zaman mesele
“doymak” degildir. Mesele,
gorulmek, sevilmek, anlagilmak
ve degerli hissetmektir. Yemek
mideyi doyurur, ama duygulari
doyurmaz. Bastirmak kolaydir
ama gecicidir. Cozim, kendi ig
sesimizi dinlemekten ve psikolojik
achgimuz: fark etmekten gecer. ™
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KOKPITTEKi ZiHIN: PILOTLARDA
DUYGUSAL REGULASYON VE DiKKAT
YONETIMiNiN KRIiTiK ROLU

Dr. Seda GEKEN
Istanbul Universitesi Havacilik
Psikolojisi Aragtirmalar Enstitst

Ozyedin Universitesi Havacilik
ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

a Dog.Dr.Kpt. M. Onur BALKAN

odern kokpit
sadece geligmig
aviyonik sistemlere
ve otomasyona
degil, ayn1 zamanda pilotun
sahip oldugu duygusal ve biligsel
stireclerin hassas dengesine
dayanir. Pilotlar, yiiksek stresli
ve yuksek riskli bir ¢caligma
ortaminda, anlik kararlarin
ucus emniyetini dogrudan
etkiledigi durumlarla siirekli kargt
karstyadir. Bu baglamda duygusal
regiilasyon ve dikkat yonetimi
kritik iki psikolojik bilesen olarak
pilot performansi, emniyet ve
karar verme stirecleri agisindan
6nemli bir hale gelmigtir.
Duygusal Regtilasyon:
Kokpitteki Duygularin Yénetimi
Duygusal regiilasyon, bireyin
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DUYGUSAL
REGULASYON
ZIHIN

duygusal tepkilerini izleme,
degerlendirme ve duruma uyum
saglayacak gekilde degistirme
kapasitesidir. Bu stire¢ hem
bilingli hem de otomatik
mekanizmalari igermektedir.
Kigi tarafindan dogrudan
yonetilebildigi gibi, ekip ici
etkilesimler yoluyla sosyal olarak
da desteklenebilir. Regiilasyon,
duygusal yogunlugu artirma,
surdiirme ya da azaltma yoniinde
olabilir ve yalnizca olumsuz
degil, olumlu duygular: da hedef
alabilir.

En yaygim kuramsal

¢ercevelerden biri olan Siireg
Modeli, duygunun olusum
stirecine ve miidahale zamanina
gore beyg strateji ailesini tanimlar:

* Durum seg¢imi (6rnegin
dinlenme aralarm etkin
kullanma),

* Durumun degistirilmesi
(yardim isteme, gorev paylagma),

* Dikkat dagilimi (odak
noktasini yeniden belirleme),

* Biligsel yeniden
degerlendirme (reappraisal)
(durumu farkl bir gerceveden
yorumlama),

* Tepki modiilasyonu

DIKKAT | | /
YONETIMI —=\ 1

KRITIK ROL

(supresyon) (davranigsal veya
fizyolojik tepkiyi diizenleme).

Giincel yaklagimlar, duygusal
regiilasyonun ¢ok agamali bir
siire¢ oldugunu vurgular. Bu
modele gore;

1. Bireyin 6nce regiilasyon
ithtiyacini tanimladigins,

2. Uygun bir strateji sectigini,

3. Secilen stratejiyi uygulayip
surdurdugi ifade edilmektedir.

Havacilik baglaminda
pilotlar cogunlukla biligsel
yeniden degerlendirme, kabul,
dikkati yeniden odaklama ve
duygusal yogunlugu azaltma



gibi stratejileri kullanirlar.
Alanyazin arastirmalari,
duygusal diizensizligin (emotional
dysregulation) pilotlarda artmig
risk alma, azalmig 6z giiven ve
bozulmusg ucus performansi ile
iligkili olabildigini, buna kargihk
etkili duygusal regiilasyonun
daha iyi durum farkindaligi, daha
emniyetli ucug tutumlari ve daha
dengeli karar verme streglerini
destekledigini gostermektedir.
Duygusal regiilasyon stratejileri
olarak ise haz odakl hedefler
(olumsuz duyguyu azaltma,

1y1 hissetme), aragsal hedefler
(baska bir sonucu elde etme),
sosyal hedefler (iligkileri koruma)
veya cudaimonik hedefler

(kisisel gelisim, degerlerle

uyum) dogrultusunda se¢im
yapilabilecegi ifade edilmektedir.

Dikkat: Bilgi Firtinasinda
Odaklanabilme Sanati

Dikkat, pilotun ¢evresindeki
yogun bilgi akigi icinde en kritik
unsurlara odaklanmasini saglayan
biligsel strecler butinidir.
Havacilik baglaminda dikkat;

* Secici dikkat (en 6nemli
ipuclarim stizebilme),

* Dikkati bir kaynak olarak
yonetebilme (sinirh kapasiteyi
dogru dagitma),

* Dikkat kontroli (odak
noktasini siirdtrebilme ve
gerektiginde hizla kaydirabilme),

* Dikkat siiresi ve istikrar
(uzun sireli izlemede performansi
koruma) olarak kategorize
edilmektedir.

Ucus ortamimin dinamik
dogasinda, uzun sureli dikkat
istikrar1 durum farkindaliginin
surdiirilebilmest i¢in kritik
6nem tagir. Gliniimiizde birgok
havayolu, bilgisayarl test
bataryalar ve simiilatér tabanl
eye—tracking gibi sistemlerle

dikkat dagilmasi, dikkat dagilhim
ve attentional blink (bir uyaran
tespit edildiginde hemen
ardindan gelen ikinci uyaranin
kacirilmasi) gibi fenomenleri
olgerek pilotlarin dikkat profilini
degerlendirebilmektedir. Bu
araglarla pilotlarin dikkat
dagilimi, odaklanma siirest,
dikkat kaymalar ve gtglii/
zayif yonleri nesnel bicimde
olctilebilmekte ve egitim
programlar bu verilere gore
sekillendirilebilmektedir.

Duygusal ve bilissel talepler,
pilotun dikkatini, durum
farkindaligini ve risk tutumlarin
dogrudan etkileyebilir. Giincel
bulgular, duygusal regiilasyon ve
dikkat siireclerinin birbirleriyle
yakindan iliskili oldugunu;
1y1 yonetilemediklerinde risk
almay artirabildigini, 6z
guveni zayiflatabildigini ve ugug
performansimi bozabildigini
gostermektedir. Buna kargilik,
etkili duygusal regtlasyon
becerileri, durum farkindahgim
destekler, daha temkinli ve
emniyet odakli tutumlarin
gelismesine katkida bulunur.

Bu ik stireg -duygusal
regiilasyon ve dikkat yonetimi-
pilotun digsal ve igsel baskilar
karsisindaki performansim
belirleyen temel psikolojik yap1
taglaridir. Kokpit ortamindaki
baskilar ti¢ ana kategori altinda
toplanabilir:

1. Operasyonel Baskilar:
Zaman, I§ Yiki ve
Otomasyonun Golgeleri

Operasyonel baskilar;
karmagik ucus planlari, yogun
trafik, hava sahasi kisitlamalari,
sitket prosediirleri, “on-time
performance” baskist, yakit
optimizasyonu, ATC talepleri,

acil durumlar ve artan otomasyon
yikii gibi faktorleri kapsar. Ttim
bu stresérlerin pilotlarin biligsel
kapasitesini tiikettigi, dikkat
dagilimim zorladigr ve duygusal
duzenleme becerisini baskiladigy,
Wickens ve McCarley’nin (2008)
biligsel i§ ytki aragtirmalarinda
actk bicimde gosterilmistir.
Ozellikle yiiksek yogunluklu
bilgi yonetimi, kaynaklarin hizla
tikenmesine neden olmaktadir.
Acil durumlar, beklenmedik
sistem arizalari ya da hizh
meteorolojik degisimler
pilotun stres sistemini bir anda
devreye sokar. Bu tiir anlarda
durumu “tehdit (threat)” yerine
“meydan okuma (challenge)”
olarak degerlendiren pilotlarin
performansimin daha yuksek
seyrettigl, stres aragtirmalarinin
6ncii isimlerinden Blascovich ve
Mendes’in (2000) psikofizyolojik
challenge—threat modelinde
net bigimde ortaya konmustur.
Bu yaklagim, fizyolojik
stres tepkilerinin yeniden
gergevelenmesinin dikkat
kontroliind, biligsel esnekligi ve
toparlanma hizim giiclendirdigini
gostermektedir. Challenge-threat
yanitlarinin gorev sirasimda
g6z hareketlerini, tarama
stratejilerini ve karar verme hizim
etkiledigi, ucus similatorlerinde
fizyolojik 6l¢timlerin kullamldig
Veltman ve Gaillard’m (1996)
¢aliymalarinda da dogrulanmustir.
Benzer sekilde, pilotlarda
yapilan norobiligsel arastirmalar
yiiksek stres altinda duygusal
diizenleme kapasitest yiiksek
olanlarin prefrontal kontrolini
daha iyi korudugunu
gostermektedir. Ornegin, EEG
tabanh duygusal ytikleme
deneylerinde duygusal yogunluk
arttiginda dikkat kaynaklarinin

daraldigini; ancak diizenleme
becerist yitksek bireylerde bu
daralmanin daha sinirh oldugunu
rapor edilmistir. Bu bulgular,
duygusal diizenleme kapasitesinin
acil durumlarda hem fizyolojik
hem biligsel stabiliteyi
guclendirdigine 1garet etmektedir.

Dikkat agisindan bakildiginda,
yuksek is yuki ve yogun bilgi akist
pilotlarda “attentional blink”
riskini artirir. Bu riske gore,
bir uyarana odaklanan pilotun
ardindan gelen ikinci kritik
uyary1 fark etme olasiigiin
diigmesi fenoment, ardisik dikkat
literatiirinde Shapiro, Raymond
ve Arnell'in (1997) deneyleriyle
agik¢a tammlanmugtir. Havacilik
ortamina benzeyen ¢oklu
gorev kosullarinda ytiritilen
Wickens’in (2002) gahsmalarinda
da bilgi bombardiman altinda
ikinci uyarinin kagirilmasinin
operasyonel hata riskini artirdig
gosterilmistir. Ayrica uzun stireli
dikkat gorevlerinde dikkatin
zamanla zayifladigy, tarama
stratejilerinin bozuldugu ve
reaksiyon stirelerinin uzadigt,
dikkat literatiirtiniin temel
aragtirmalarindan Warm,
Parasuraman ve Matthews un
(2008) bulgulariyla da
dogrulanmaktadir.

Otomasyon ise operasyonel
baskilarin modern yiizidir.
Otomasyonun manuel
ucus yikini azaltmasina
ragmen pilotun rolinii “aktif

EEIN3

uygulayicidan” “gézetim yapan
yoneticiye” dontstirdigi ve

bu yent roliin biligsel-duygusal
agidan farkh bir yuk getirdigi,
otomasyon kullaniminin klasik
analizlerinden biri olan Sarter ve
Woods’un (1995) ¢aligmasinda
detayl bicimde agiklanmustir.

Ozellikle otomasyon hatalarinin
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aniden ortaya ¢iktig1 durumlarda
pilotun dikkatini manuel ugusa
cevirmesi gerekir; ancak uzun
siire sorunsuz otomasyona
giivenmek pasiflesme ve

gozetim hatalarina yol acabilir.
Bu durumun nérobilimsel
karsihginda ise fMRI ve eye-
tracking entegrasyonuyla yapilan
Dehais ve ¢aligma arkadaglarinin
(2019) aragtirmalarinda
otomasyon ¢atigmalarinin
prefrontal aktivasyon
paternlerini degistirdigi

ve gorev performansini
diistirdiigt gosterilmistir. Etkili
duygusal regiilasyon, pilotun

bu tir senaryolarda duygusal
yogunlugunu fark etmesine,
durumu yeniden ¢ergevelemesine,
kaynaklarina ve egitimine giiven
duymasina ve ckip i¢i destegi
etkin kullanmasima yardimei
olur. Dikkat yonetimi agisindan
ise gorev dnceliklendirmesi,
gorev paylagimi, checklist ve
SOP’lerin “biligsel ¢ipa” islevi
gérmesi, operasyonel baskilar
altinda dikkati stabilize eden
temel araclardir. Bu durumun
6nemini destekleyen aragtirmalar
arasinda, sistematik prosediir
kullanimmmin is yiikii artiginda
pilot performansini korudugunu
gosteren Stokes ve Kite’in

(2004) ugus gorev analizleri 6ne
¢tkmaktadir.

2. Gevresel ve Fizyolojik
Baskilar: Yorgunluk,
Biyolojik Saat ve Kokpit
Tasarimm

Pilot performans: ayn
zamanda fizyolojik ve cevresel
faktorlerden etkilenmektedir.
Yorgunluk, sirkadiyen ritim
bozulmasi, kabin basinci,
dehidratasyon (viicudun
agirhgindan daha fazla su
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kaybetmesi), sensor yuki,
guriltii ve sicaklik degisimleri

bu faktorlerin baginda gelir.
Yorgunluk hem dikkat
stirekliligini hem de duygusal
regiilasyon becerisini zayiflatir.
Uyku eksikligi dikkat istikrarimi
azaltir, tepki siiresini uzatir ve
biligsel yiikii artirir. Nitekim
yorgunluk altinda pilotlarin

g6z tarama paternlerinin
daraldigini ve kritik gostergeler
arasinda gecis yapma

hizlarinin azaldigini gésteren
caligmalar (Sieber, O’Hare ve
Wong, 2019), Yorgunluk Risk
Yonetimi Sistemi (FRMS)
uygulamalarinin 6nemini daha
da gorinir hale getirmektedir.
Bu nedenle giintimiizde aktigrafi,
noérobiyolojik modeller, 6z-
bildirim formlar ve operasyonel
veri analizi bir arada kullanilarak
yorgunluk daha biitiinciil bigimde
yonetilmektedir.

Kokpit tasarimu ise pilotun
gorsel dikkat dagilimini ve bilgi
isleme kapasitesini dogrudan
etkiler. Eye-tracking teknolojisi
ile yapilan ¢aliymalarda
pilotlarin bazi gostergelere
asirt odaklandigy, diger kritik
verileri ise gozden kacirabildigi
goriilmektedir. Ornegin,

Dehais ve arkadaglari (2014),
elektromekanik uyarilarin ve
ekran yerlesimlerinin pilotlarin
dikkatini nasil yonlendirdigini;
baz1 kosullarda ise “gorsel
tiinelleme” yaratarak dikkatin
daralmasina neden olabildigini
gostermistir. Benzer bicimde
Foy, Runham ve Chapman’in
(2013) simiilator ¢ahsmalarida
acil durum senaryolarinda
tecrtbeli pilotlarin daha genis
ve sistematik bir tarama modeli
sergiledigi, tecriibesiz pilotlarin
ise daha kaotik ve dar bir tarama

davramgina kaydig1 bulunmustur.
Bu tiir bulgular, ergonomi,
renk kodlamast, uyar: yonetimi,
ckran entegrasyonu ve insan-
makine arayiizii tasariminin
dikkat yonetimi agisindan kritik
oldugunu gostermektedir.
Alanyazindaki giincel
caliymalar mindfulness
temelli yaklagimlarin, bir
duygusal diizenleme becerist
olarak pilotlarda su ana
odaklanmayi, otomatik pilotta
diistinme halinden gikmayi
ve duygusal siirecleri yargisiz
fark etmeyi giiclendirdigini
gostermektedir. Mindfulness
diizeyinin artmastyla ruhsal
belirtilerin azaldigini, duygusal
regiilasyonun giiclendigini ve
biligsel stabilitenin arttigini ortaya
koyan aragtirmalar mevcuttur.
Ornegin, Robinson ve Erickson
(2020), mindfulness egitimi
alan pilotlarin g6z tarama
paternlerinin daha dengeli hale
geldigini, stres altinda dahi
dikkati stirdiirme becerilerinin
arttigin ve fizyolojik tepkilerinin
diizenlendigini rapor etmistir.
Nérogorintileme
¢aliymalarinda ise pilotlarin
beyin aktivitesi ve duygusal-
biligsel stirecleri giderek daha
ayrintih bigimde incelenmektedir.
Resting-state fMRI ve ALFF/
fALFF analizleri, pilotlarin
caliyma bellekleri, dikkat
aglart ve duygusal islemleme
mekanizmalarinda ugus
deneyimiyle iligkili farkhiliklar
oldugunu gostermektedir.
Ornegin, Xu ve arkadaglarinin
(2023) ¢alismasi, pilotlarin
dusiik frekans beyin aktivitesinin
ozellikle gorsel ve biligsel
kontrol bdlgelerinde anlaml
bi¢imde farklilagtigini ortaya
koymustur. Bu tiir aragtirmalar,

duygusal ve biligsel durumlarm
beyin diizeyindeki imzalarim
haritalayarak, gelecekte egitim
ve izleme programlarina
noérobilimsel gostergelerin entegre
edilebilecegine isaret etmektedir.
Bazi havayollar: ve regiilatorler
ise psikolojik dayaniklilig
artirmak amactyla akran destek
programlari, gizli danigma
hatlar1 ve psikolojik destek
mekanizmalari geligtirmektedir.
Bununla birlikte, lisans kayb1 ve
mesleki gelecek kaygisi nedeniyle
pilotlarin yardim arama davranist
hala sinirli kalabilmektedir.
Bu nedenle operasyonel
baskilar altinda pilot saglig: ve
performansim desteklemek igin
sistem diizeyinde, giiven temelli
yaklagimlarin yayginlagtirilmasi
kritik 6nemdedir.

3. Kisisel ve Duygusal
Baskilar: Kokpit Kapisinin
Otesindeki Hayat

Pilotlar, kokpit diginda
da her birey gibi bir yagam
surer; aile sorumluluklari,
saglik problemleri, finansal
kaygilar, kariyer belirsizlikleri
ve kigisel krizler bu yagamin
dogal pargalaridir. Bu tir kigisel
yukler, 6zellikle uzun ¢alisma
saatleri, diizensiz vardiyalar ve
surekli mobilite ile birlestiginde
kokpit i¢cinde gériinmez bir
arka plan stresi/psikososyal yiik
yaratarak dikkat yonetimini,
uyku kalitesini ve genel ruh
halini olumsuz etkileyebilir.
Gergekten de, literatiirde sivil
havayolu pilotlarinin maruz
kaldig1 biyolojik ve psikososyal
risklerin yorgunluk, bozulmus
sirkadiyen ritim, stres, uyku
problemleri hem ugus emniyeti
hem de pilotlarin ruhsal saglg:
tizerinde ciddi bask: olusturdugu



gosterilmistir (Venus, 2023).

2025 yilinda yayimlanan bir
caliymada, pilotlarin yaklagik
dortte birinde ankstyete; %13
civarinda ise depresif semptomlar
saptandig1 ve buna kargin
mesleki diizenlemeler nedeniyle
ruh saghgr ile ilgili sorunlarin

bunun hem mental saglik hem de
performans tizerinde uzun vadeli
etkiler dogurdugunu raporlamistir
(Venus vd., 2022).

Tiim bu bulgular, modern
havacilikta duygusal regtilasyon
ve dikkat yonetiminin birbirinden
bagimsiz degil, biitiinlesik strecler

gizlendigini ifade edilmigtir
(Percheron vd., 2025).

Diger yandan, 2022’de
yayimlanmis bir ¢alismada,
uluslararas: 119 pilotu kapsayan
anket ve gériismeler sonucunda;
stk tekrarlayan yorgunluk,
uykusuzluk, is-givenligi endigest,
pstkososyal stres ve titkenmiglik
hisst gibi konularin pilotlar
arasinda yaygin oldugunu;
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GOKYUZUNDE KAPTAN, KARADA DEMiR ADAM:

KPT. PLT. OZKAN DiZAR

MIiLLi SPORCU DiSiPLiNiNi
KOKPITTEKI TiTiZLIGIYLE
HARMANLAYAN KAPTAN PiLOT
OZKAN DizAR, CAPRI-NAPOLI
MARATONU BASTA OLMAK UZERE
KIRDIGI TURKIYE REKORLARIYLA
ADINI ZIRVEYE YAZDIRDI. 'DEMIR
ADAM' LAKABIYLA TANINAN VE
A320 KONTROL PiLOTU OLARAK
GOKYUZUNDE DEVLESEN DiZAR
ILE BASARI DOLU HIKAYESINi
KONUSTUK: 'GOKYUZUNUN
KAPTANI, SUYUN SAMPIYONU'...
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izi tamiyanlar, hem
gokyiiziiniin hem de
yaris parkurlarimin
disiplinine hakim
bir isim oldugunuzu
biliyor. Ancak sizi bilmeyen
okuyucularimiz i¢in, kisaca
Kpt. Plt. Ozkan Dizar’1
anlatabilir misiniz?
Kpt. Plt. Ozkan Dizar,
elektronik mithendisligi

mezunudur ve Turk Hava
Yollari’'nda Airbus A320

filosunda
kaptan pilot
ve kontrol
pilotu olarak
gorev yapmaktadir.
2011 yihnda Tirk
Hava Yollart Ugug
Akademisi’nden mezun
olduktan sonra A320 ve A330
filolarinda ikinci pilotluk

pilotlugu gérevlerine atanmugtir.

Uluslararas: ugus

gorevlerinde bulunmus, operasyonlarinda edindigi

ardindan sorumlu kaptan tecriibe, disiplinli calisma

pilotluga ve 6gretmen/kontrol anlayigi ve ekip yonetimi



yaklagimiyla ucus emniyetini her
zaman On planda tutmaktadir.
Spor gecmisi ise havacilik
kariyerinden ¢ok 6nceye dayanir.
Esas brangt sutopu olan Dizar,
havacihiga baglayana kadar bu
sporu ust dizeyde yapmus ve eski
milli sutopu oyuncusudur.
Sutopu gibi fiziksel ve zihinsel
olarak en zor sporlardan birinde
yetigmis olmasi, dayaniklihk
ve mucadele gerektiren spor
dallarinda giicli bir temel

olugturmustur.

Belgrad'da diizenlenen
ve sizin de madalya
kazandigimz yarislar,
triatlon ve havacihik
kariyerinizin i¢ ice gectigi
carpici bir 6rnekti. "Iki
yaris arasi ugus' olarak
nitelendirilebilecek bu bir
haftalik siireci bize tiim
detaylariyla anlatabilir
misiniz?

Belgrad stireci, 2024 Belgrad
Masterlar Uzun Kulvar
Yiizme Avrupa Sampiyonast
kapsaminda katildigim 800
metre ve 400 metre serbest
havuz yariglarindan olusuyordu.
Bu iki yarig arasinda 5 giinlik
bir ara vard.

Benim meslegim ve 6nceligim
her zaman pilotluk. Ugus g6
revlerim, yogun operasyon
temposu ve sorumluluklarim her
seyin 6nunde geliyor. Arta kalan
zamanlarda ise yapabildigimin
en lyisini yapmaya ¢aligtyorum.
Elbette spor alanindaki
rakiplerimin ¢ogu bu yogunluga
ve zaman kisitina sahip degil;
bu da performans acisindan
benim adima bir dezavantaj
olusturabiliyor. Ancak mevcut

sartlarim icinde bu basarilar
elde etmek, benim i¢in ¢ok daha
kiymetli ve motive edicl.

TIk yarista 800 metre
serbestte Avrupa ikinciligi elde
ettim. Yarigin hemen ardindan
Istanbul’a dénerek ugus
gorevlerime devam ettim. Bu
benim i¢in olagan bir durum;
normal rutinimde de ugus
oncesinde ya da ugug sonrasinda
antrenmanlarima devam
ediyorum.

Bes glin sonra yeniden
Belgrad’a giderck 400 metre
serbest yarigini ylizdim ve bu
yarigta Turkiye rekoru kirdim.
Yogun ugug temposu i¢inde
performansi belirleyen en kritik
noktanin ise yarigtan bir giin
once ve yarig sabahi yeterince
dinlenebilmis olmak oldugunu
distintyorum.
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Sporculuk kimliginize
donersek, dokuz kez Half
Ironman olmak, milli
bir sutopu soprculugu ve
yiizme...

Benim esas brangim sutopu ve
eski milli sutopu oyuncusuyum.
Havacilik kariyerime baglayana
kadar bu sporu tist duzeyde
yaptim. Sutopu; dayaniklilik,
glic, patlayicilik ve stirekli temas
iceren yapistyla fiziksel ve zihinsel
olarak en zor sporlardan biridir.
Bu brangin bana kazandirdig
fiziksel gtig, miicadele aligkanhigt
ve zor sartlar altinda performans
gosterebilme becerisi, bugtin
ulasgtigim seviyenin temelini
olusturdu.

Triatlon ve Half Ironman
stireci tamamen hobi amach
olarak hayatima girdi. Once
kosu ile basladim, ardindan
bisikleti ekledim ve bu ti¢
disiplin birleserek Half Ironman
yariglarina doniistii. Bu siiregte
9 kez Half Ironman bitirdim ve
o6nemli bir dayaniklilik altyapist
kazandim.

Ancak son yaklagik 5 yildir
sportif odagim tamamen
yiizmeye kaymig durumda.
Gerek havuzda gerek agik
denizde, kendime net ve biytik
hedefler koyarak ilerliyorum.
Avrupa ve diinya genelinde
kiirsiiler, Tiirkiye rekorlari,
Istanbul ve Canakkale Bogazi
yarislarindaki basgarilar ve
Capri-Napoli gibi prestijli acik
deniz ylizme maratonlar: bu dé
nemin somut ¢iktilar oldu.

Bugitin spor kimligimi
tanimlayan ana unsur
yuiksek performansh ytizme.
Dayaniklilik sporlarindan gelen
altyapr1 ise bu hedefleri daha
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planh ve stirdiirtlebilir sekilde
kovalamamu saghyor.

Kaptan pilotluk, yiiksek
konsantrasyon, hizli karar
verme ve uzun siireli
dayamklilik gerektiren bir
meslek. Ucusta edindiginiz
tecriibeler spor hayatiniza,
sporcu kimliginiz ise
kokpite ne gibi katkilar
saghyor?

Kaptan pilotluk ytiksek
konsantrasyon, hizh karar
verme ve uzun sureli zihinsel
dayanikhilik gerektirir.
Dayaniklilik sporlar da benzer
sekilde planlama, sabir ve

kontrol tizerine kuruludur.

Havacilik bana her maraton) kesintisiz bir

agamanin bir plani olmasi miicadele... Bu zorlu

gerektig ini 6gretti. Ugusta siireci yasarken motive
oldugu gibi sporda da hazirhk, olmamnizin sirr1 nedir?
uygulama ve toparlanma Capri-Napoli, diinyanin
sureclerini net sekilde en zorlu agik deniz yiizme
ayirtyorum. Bu yaklagim, maratonlarindan biridir. 36
ozellikle uzun ve zorlayic kilometrelik bu parkuru yaklagik

yariglarda dogru tempo ve dogru 8,5 saat suiren bir miicadele

Ucus programim belli olur

kararlar almami saghyor. olmaz antrenmanlarimi buna sonunda sampiyon olarak

Sporcu kimligim ise gore planhiyorum. Ugug 6ncesi tamamlamak, ciddi bir zihinsel

uzun sureli efora aligkin veya sonrasi daha kisa ve ve fiziksel hazirlik gerektiriyor.

olmam, yorgunlukla basa kontrollii calismalar yaparken, Benim i¢in motivasyonun

cikabilme becerisi ve zihinsel bog giinlerimde zor ve yliksek temelinde tehditleri 6nceden

dayaniklihgim sayesinde kokpitte yogunluklu idmanlarr tercth ongdrmek ve yonetmek

konsantrasyonumu destekliyor. ediyorum. Jet-lag veya yogun yatiyor. Agik deniz yiizme

Bu iki alan, disiplin ve kontrol ucus sonrast dénemlerde maratonlarinda akinti, beslenme

agisindan birbirini besleyen toparlanmay1 6ncelik haline sorunlari, hava kosullar1 ve

ortak yapilara sahip. getiriyorum. mental dalgalanmalar gibi

Buradaki temel yaklagimim pek cok degisken s6z konusu.

Ugus goreviniz varken maksimum yiiklenmeden Bunlara 6énceden hazirhkh

antrenmanlarimzi ziyade stirdiirtlebilir bir denge olmak, yarig sirasinda sakin

nasil planliyorsunuz? kurmak. kalmami ve dogru kararlar

Ozellikle uzun uguslar almamu saglyor.

sonrasi toparlanma ve Ironman yarislari, Bu yaklagim, havaciliktaki
yuzmede 3.8 km,
bisiklette 180 km ve

kosuda 42.2 km'lik (bir

antrenman dengesini tehdit ve hata yonetimi

kurarken hangi stratejileri anlayistyla birebir Ortiigtiyor.

uyguluyorsunuz? Dokuz Ironman yarisiniz



arasinda, bitirme ¢izgisine
ulastigimzda duygusal
olarak sizi en ¢ok etkileyen
veya en zorlu parkur
hangisiydi?

Capri-Napoli yariginin
son kilometreleri benim i¢in
unutulmazdi. Yarig boyunca
en yakin rakibimle birlikte
ilerledik ve son boliime girerken
neredeyse yan yanaydik.

Son bir kilometrede yaptigim
atakla yaris1 yaklagik 20 saniye
farkla kazandim. Bu noktada,
antrenmanlarimin sonunda
ne kadar zorlanmig olsam da
ozellikle sprint ¢aliymalarinin
karsihgim aldigimi ¢ok net
hissettim.

Zaman kaybetmemek adina
son beslenmemi bilingli olarak
atlayarak devam ettim. Bu,
onceden degerlendirilmis ve
yonetilmig bir riskti.

Sizin hikiyenizden ilham
alarak triatlon veya benzeri
dayamiklilik sporlarina
baslamak isteyen, 6zellikle
de profesyonel kariyeri
olan kisilere neler tavsiye
edersiniz?

Yogun bir profesyonel
kariyeri olanlar igin dayaniklihk
sporlarina baglarken en 6nemli
konu gercekei hedefler koymak
ve sirekliligi korumaktir.

Her gtin uzun ve zor
antrenmanlar yapmak zorunda
degilsiniz. Kisa ama duzenli
¢aligmalar, uzun vadede ¢ok
daha saglikh ve siirdiiriilebilir
sonuglar getirir. Dinlenmenin
de antrenmanin bir pargast
oldugunu unutmamak gerekir.
Kendinizi bagkalartyla degil,
kendi geligiminizle kiyaslamak
bu siireci hem daha keyifli

hem de daha uzun soluklu hale
getirir.

Hem kokpitte hem de
spor hayatimzda sirada
hangi yeni hedefler var?

Sportif tarafta hedeflerim
yeni Tirkiye rekorlari, Avrupa
ve diinya ¢apinda kurstler,
Istanbul ve Canakkale Bogaz
yariglarinda sampiyonluklarimi
surdurmek ve yeni acik deniz
yizme maratonlarinda tlkemizi
temsil etmektir.

Havacilik tarafinda ise
kariyerimde yeni bir doneme
giriyorum. Genis gévdeye gegis
strecinin yaklagmasi benim igin
heyecan verici bir gelisme. Uzun
vadede hem sporda hem de
havacilikta yiiksek performans
disiplinli bir planlama ile
uzun yillar strdirebilmeyi
hedefliyorum. %

=
carmiNAPOLY

I-In!_i
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Psikoloji

v/

Psk. Eliz Mina TANRIVERDI

azen iyilesmek,
kiyrya usulca garpan
dalgalar gibi yavas ve
ritmik bir stiregtir.

Bazen iyilesme, biiytk bir
aydmlanma ya da koklii bir
dontstim degildir. Parlak bir
151k, aniden gelen bir mucize ya
da dramatik bir kirllma noktas
olmayabilir. Bazen, tipki her gtin
ayni ritimle gelip giden dalgalar
gibi, yumusak ve sakin adimlarla
ilerler. Dalgalar kiyrya tekrar
tekrar dokunur; her defasinda
biraz daha degistirir, biraz daha
sekillendirir.

Iyilesme de boyledir.
Disaridan bakildiginda ilerliyor
gibi gorinmeyebilir, hatta bazen
yerinde sayryormugsunuz gibi
hissedebilirsiniz. Ama dalgalarin
sahili tane tane yeniden
sekillendirmesi gibi, kalbiniz
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de an be an kendini yeniden
kurar. Guriltiyle, zorlamayla
degil; zarafetle, denizin diliyle
iyilesirsiniz. Ve bu da yeterlidir.

Kendinizi bagkalarinin
tyllesme siireciyle kiyaslamayin;
¢iinkii herkesin yaras: farkli
zamanda iyilesir. Yavas iyilesmek
ya da farkli bir yol izlemek, sizde
bir eksiklik oldugu anlamima
gelmez. Her yara kendi
zamanmnda kapamr. Onemli
olan, kendinize sabirli ve nazik
olmaniz, siirece glivenmenizdir.
Unutmayin; iyilesme bir yarig
degil, i¢sel bir yolculuktur.

Bazen yaralar kapanir, ac
diner ama izleri kalir. Ben bu
izleri zaferler olarak goriyorum;
her biri, 6grenilen derslerin,
kazanilan deneyimlerin ve
elde edilen giictin sessiz ama
gururlu hikayeleridir. Bu izler,
bagimizdan gecen firtinalarin ve
ayakta kalabilme giicimiiziin
sessiz taniklaridir.

Bir dahaki sefere izlerinize
baktiginizda, onlara sevgi ve
sefkatle yaklagin. Onlar: bir hata
ya da kayip olarak degil, birer
zafer olarak gériin.

Unutulmamasi gereken
bir diger 6nemli nokta ise
iyllesmenin herkes igin farkh
gorindigudur. Yolculugun
bir pargasi, gercekten size 1yl
gelen geyleri kesfetmektir. Her
insanin kendine 6zgli bir yagam
hikayesi, tagidigr duygusal yiik
ve baga ¢ikma yontemi vardir;
dolayisiyla iyilesme siireci de
tamamen kigiseldir.

Bazen tek bagina kalmak ve
kendinizle zaman gegirmek,
tyilesmenin gticlii bir parcast
olabilir. Bazen ise bir deftere
yazmak, disiincelerinizi kagida

dokmek size netlik ve rahatlama
getirebilir. Yillar 6nce size
mutluluk getiren ama zamanla
biraktigimz bir hobiye geri
dénmek de iyilestirici olabilir.

Kimi zaman sevdiklerinizin
ailenizin ya da yakin
dostlarimizin yaninda olmak,
ilerlemeniz i¢in ihtiyaciiz olan
destegi ve bag sunar. Kimi
i¢in bu, dogada bir ytuirtyiis;
kimisi i¢in meditasyon, sanat
ya da gunliik hayattan kisa bir
mola olabilir. Onemli olan, her
an neye ihtiyaciniz oldugunu
fark etmek ve o ihtiyaca kulak
vermektir.

Unutmayin, bagkasi i¢in ise
yarayan bir yontem sizin i¢in

aynt etkiyl yaratmak zorunda

degil. Bu tamamen normaldir.
iyile§menin tek bir formula
yoktur; her insanin kendi
“Iyilesme tarifi” vardir. Fiziksel
yaralar her bedende farkli hizda
tyilestigi gibi, duygusal yaralar
da kistye 6zel ilgi ister.

Ayrica iyilesmenin diiz bir
¢izgl olmadigim da akhnizda
tutun. Geriye donusler,
duraklamalar, hizli ilerlemeler
olacaktir. Bunlarm hepst
yolculugun dogal pargalaridir.
Asil 6nemli olan,

kendinizle baginizi
koparmadan, ihtiyaclarimizi
yargilamadan dinleyerek, kendi
hizimzda ilerlemektir.

Bu yiizden iyilesme

stirecimizi bagkalariinkiyle

kiyaslamamaliy1z. Ciinkii

kargilasigimiz zorluklar,
hissettigimiz aci, elimizdeki
kaynaklar ve o anda ihtiyag
duyduklarimiz kigiden kisiye
farkhidir. Bir bagkasi daha hizl
tyilesiyor gibi gériinse de ya da
farkh bir yéntem kullaniyor olsa
da, bu bizim stirecimizin eksik
veya yanls oldugu anlamina
gelmez. Herkesin kendi hizi,
yonii ve yontemi vardir. Onemli
olan, kendi yolculugumuza sayg1
duymak, iyilesmeyi bir yarig
degil, sabir, 6z-sefkat ve anlayig
gerektiren kigisel bir déntsiim
olarak gormektir.

Cunkd iyilesmek, ashnda
yeniden dogmanin sessiz
sanatidir. %
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Saglik

REKTUM KANSERi TEDAVIiSINDE ALTIN STANDARDA DOGRU:

ILERI UZMANLASMA
VE ROBOTIK CERRAHI

Prof. Dr. Erman Aytac
Kolorektal ve Robotik

Cerrahi Uzmani

Memorial Saglk Grubu,
Bahgelievler Hastanesi, Istanbul

Kolorektal cerrahide
ileri uzmanlik nedir?

Genel cerrahi egitimi, kalin
bagirsak ve rektum hastaliklarim
tedavi etmeye yeterli temel
bilgiyi verir. Ancak kolorektal
cerrahi; kanser cerrahis, iltthabi
bagirsak hastaliklari, endoskopi,
pelvik taban sorunlar ve
ileri laparoskopik/robotik
yontemleri kapsayan ¢ok genig
bir alandir. Bu nedenle bir¢ok
ilkede cerrahlar, ileri uzmanhk
(fellowship) programlari ile
yalnizca bu alana yogunlagarak
deneyim kazanir. Sonrasinda da
board denilen sinavlar gecerek
bu alanda uzman olurlar.

Bu alanlara spesifik hasta
tedavi eder ve yeni uzmanlari
yetistirirler.
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Board belgesi almak ne

anlama gelir?

Board sertifikasi, bir cerrahin
sadece egitim almig oldugunu
degil, uluslararas: él¢ekte
stnanmug bilgi ve beceriye sahip
oldugunu kanitlar. Avrupa’da
EBSQ Coloproctology gibi
board sinavlari, adaylarin
teorik bilgilerini, klinik
karar verme yetkinliklerini

ve ameliyat becerilerini
bagimsiz jiri éniinde test
eder. Bu belge, hastalar igin
cerrahin diinya ¢apinda
kabul goren standartlarda
uzmanlik seviyesine ulagtiginin
gostergesidir.

Bu durum o alanin
kongrelerine katilmak ya da
o alanda merkezleri ziyaret
edilerek edinilen izleme dayal

deneyimlerden farkhdur.
Kongreler ya da kisa siireli
merkez ziyaretleri, bilgi edinmek
ve gozlem yapmak agisindan
faydalidir. Ancak buralarda
cerrah ¢ogunlukla dinleyici
veya izleyici konumundadir.
Tleri uzmanlik egitimi ve board
suirect; cerrahin bizzat ameliyat
yaparak 6grenmesini, karar
stureclerine aktif katilmasin



GENEL CERRAHI EGITIMI,

KALIN BAGIRSAK VE REKTUM
HASTALIKLARINI TEDAVi ETMEYE
YETERLI TEMEL BILGIYi VERIR.
KOLOREKTAL CERRAHI; KANSER
CERRAHISI, iLTIHABI BAGIRSAK
HASTALIKLARI, ENDOSKOPI,
PELVIK TABAN SORUNLARI VE
ILER] LAPAROSKOPIK/ROBOTIK
YONTEMLERI KAPSAYAN GOK
GENIS BiR ALANDIR.

ve uluslararas: standartlara
gore stnanmasint saglar. Bu
nedenle board sertifikali cerrah,
yalmizca “gérmis” degil,
resmen Ol¢ilmis ve yetkinligi
belgelendirilmig bir uzmandur.
Uluslararasi yayinlar, board
sertifikali kolorektal cerrahlarin
ameliyat sonuclarinin, yalnizca
genel cerrahi egitimi almig
ve pratiklerinde alan bazh
¢aliymayan cerrahlara kiyasla
belirgin bi¢cimde daha iyi
oldugunu gostermektedir.
Avrupa’da yapilan gok
merkezli analizlerde, kolorektal
cerrahi fellowship veya EBSQ
Coloproctology board belgesine
sahip cerrahlarin rektum kanseri
ameliyatlarinda daha diigiik
komplikasyon orani, daha disiik
kalic1 stoma agilmasi, daha iyi
cerrahi sinir giivenligi ve daha
yiiksek uzun dénem sagkalim
sagladigi bildirilmigtir. Bu farkin
temelinde, board programlarimin
yalmizca teorik bilgi degil; yiiksek

hacimli vaka deneyimi, ileri

teknik egitim, multidisipliner

karar verme aligkanhgi ve
uluslararas: standartlara gore
bagimsiz sinavlarla 6l¢tilmiig
cerrahi yetkinlik kazandirmasi
yatmaktadir. Dolayisiyla, board
sertifikali kolorektal cerrahlarin
tedavi becerisi, hem onkolojik
hem de fonksiyonel acidan daha
giivenli, daha kaliteli bir cerrahi
hizmet sunmaktadir.

Minimal invaziv cerrahi
nedir?

Minimal invaziv cerrahi;
buyiik kesiler yerine kiigiik
deliklerden kamera ve 6zel
aletlerle yapilan ameliyatlardir.
Daha az agri, daha az kan
kaybi, daha hizl 1yilesme saglar.
Kolorektal cerrahide bu yontem,
laparoskopi ve robotik cerrahiyi
igerir.

Laparoskopinin sinirlar:

Laparoskopi biiyiik bir

devrim olmasima ragmen,
Ozellikle dar ve derin bir alan
olan pelvis gibi (rektum bélgest)
alanlarda baz smmirlamalar
vardir. Bunlar: iki boyutlu
gorunti, aletlerde bilek hareketi
kisithligi, kameranin sabit
olmamasi, cerrah icin ergonomi
zorluklar gibi siralanabilir.

Bu nedenle 6zellikle rektum
kanseri cerrahisinde ince ve sinir
koruyucu diseksiyonlarda kisitlar
ortaya cikabilir.

Robotik cerrahi nedir ve
nasil gelisti?

Robotik cerrahi, cerrahin
bir konsolda oturarak ti¢
boyutlu ve buyiitilmis gérintii
esliginde ameliyat yapmasini
saglar. Robot kollar1, cerrahin
el hareketlerini taklit eder,
360°’ye yakin bilek hareketi
sunar ve el titremesini filtreler.
Ik FDA onay 2000 yihnda

alinmug ve sonrasinda kalin

bagirsak—rektum cerrahisinde
yayginlagmigtir. Ozellikle rektum
kanserinde robotik cerrahi daha
kaliteli mesorektal eksizyon,
daha diigiik cevresel cerrahi
sinir pozitifligi, daha az acik
cerrahiye dénme orani, daha
az kalic1 stoma agma gerekliligi,
idrar ve cinsel fonksiyonlarda
daha iyi korunma, daha kisa
hastane yatist saglanabilir.

Gegmiste yapilan ROLARR
galigmasi robotik ile laparoskopi
arasinda sinirh farklar gosterse
de, en gtincel ve guigli verileri
olan REAL ¢aligmasi tabloyu
degistirdi. REAL ¢aliymasinin
sonuglar1 robotik cerrahi ile
daha diigik komplikasyon,
daha az konversiyon, daha iyi
cerrahi sinir giivenligi oldugunu
ispatlamistir. Uzun donem
onkolojik sonuglar1 bolgesel niiks
oranmnin robotik cerrahi sonrasi
daha az oldugunu, hastalksiz
sagkalimin robotik cerrahi
sonrast daha uzun oldugunu
ve fonksiyonel sonuglarin (idrar,
cinsel, defekasyon) robotik
cerrahi lehine oldugunu
gostermistir.

Bu veriler, robotik cerrahiyi
ozellikle orta ve alt seviye
yerlesimli rektum kanseri
tedavisinde yalnizca esdeger
degil, tistiin sonuglar sunan ve
altin standart olma yolunda
ilerleyen bir yontem haline
getirmistir.

Rektum kanseri
tedavisinde teknolojinin
(robotik cerrahi) ve egitimin
(ileri uzmanlik, board
sertifikast) birlegimi, hem
onkolojik hem fonksiyonel
agidan en ytiksek standartlar
hastalara sunar. ™

www.talpa.org / KOKPITTEN BAKIS 47



Makale

YAZARININ TANITIMIYLA "SiViL HAVACILIK"
KUTUPHANESINE YENI BiR KITAP:

"OPERASYONEL VE TEKNIK
BOYUTLARIYLA UCAK KAZALARI"

9 Dr. Serhat Aydogan

okpit’ten Bakig'in bu

sayisinda gectigimiz

gtinlerde yayinlanan

ve sivil havacilik
sektortinde ilgi duyacagr beklenen
bir kitab: tamitmak istiyoruz.

Dr. Serhat Aydogan tarafindan
derlenen “Operasyonel ve Teknik
Boyutlartyla Ucak Kazalart”
adli kitabin énce arka kapagina
g6z attigimizda su ifadelerin yer
aldigin gorityoruz:

Hava yolu ulagimy, istatiksel
olarak kanitlanmis emniyeti,
verimliligi ve konforu ile bir
taraftan giinliik hayatin 6nemli
bir boyutunu olustururken diger
taraftan (ge¢mise kiyasla ¢ok
azalmus olsa da) hava yolu ulagim
esnasinda meydana gelen kazalar
da yine giinlik hayatin 6nemli bir
ilgi odag1 olmaktadir.

Nitekim hava yolu kazalarina
yonelik olarak hazirlanan ve
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bu kazalar1 hem operasyonel

hem teknik boyutlariyla ele alan
belgeseller, toplumunun hemen
her kesimi tarafindan buytik ilgiyle
izlenmektedir.

Bu belgesellere gosterilen
biytik ilgiye ragmen, bu
belgesellerdeki anlatim ve yorum
tarzina benzer olarak ucak
kazalarmu ele alan kitaplar yok
denecek kadar azdir.

Diger taraftan havacilik
sektoriine yonelik operasyonel ve
teknik egitimler esnasinda belirli
ucak kazalarindaki sebep-sonug
baglantilarini vurgulamanin
en sik bagvurulan ve en etkili

......

egitim yontemlerden biri oldugu
bilinmektedir.

Bu bakis a¢ilarindan hareketle
“Ogretict” ozelligi olan ucak
kazalarmi kritik detaylar ile ele
alan bu kitabin hem genel olarak

ucak kazalarina ilgi duyanlarin
hem de havacihik sektora
¢aliganlari ile egitimcilerinin
ve havacihik programlar
6grencilerinin konuyla ilgili
beklentisini kargilayacag:



umulmaktadir.

“Operasyonel ve Teknik
Boyutlariyla Ucak Kazalar1”
kitabinin yazihg hikayesini Dr.
Serhat Aydogan “Kokpit'ten
Bakig”a takip eden paragraflarda
okuyacaginiz sekilde anlatti.

“Operasyonel ve Teknik
Boyutlariyla Ugak Kazalar:”
kitabinin yazilis hikayesi

Bu kitabin yazihis hikayesinin,
en bagta ITU ucak mithendisligi
programindaki 6grenimim ve
aldigim diger egitimleri (ugak
mithendisliginde ytiksek lisans
ve doktora ¢alismasini, pilotaj
ve diger kurslari) kapsayan
egitim stireglerimden baglayarak
havacilik sektoriinde gegen 50
yilda kazandigim tim bilgi ve
tecritbelere dayandigini séylemek
herhalde yanls olmayacaktir.

Ciinki bitin bu siireglerde,
hatta daha éncesinde bile “ucak
kazalar1” hep dikkatle kulak
kabarttigim olaylardi.

Ornegin lise son simfta
tniversite program tercihlerimi
yaparken muthendislikler igerisinde
en baga u¢ak mithendisligini
koymamda belki de o donemde
diinyanin en travmatik ugak kazasi
olarak THY nin Paris-Londra
ucusunda meydana gelen ve 346
kiginin hayatim kaybettigi kazanm
tizerinden heniiz bir yil bile
gegmemis olmasimin etkisi vardi
(Ucus TK981, 3 Mart 1974).

Asil olarak ugak mithendisligi
6grenimim esnasinda, tasarim,
uretim, bakim ve onarim
konularmmn verildigi derslerde
hocalarmmzin temel prensipleri
ortaya koyarken neredeyse her
prensibin arkasinda gegmiste

meydana gelmis bir kazaya igaret

etmeleri, ugak kazalarinda sebep-
sonug iligkisinin 6neminin daha
o stralar beynime kazinmasin
saglamusti.

Pilotluk egitimim esnasinda
yaptigim ucuslarda ise kafamin
strekli olarak kargilagabilecegim
acil durumlar ve bu durumlarda
neler yapabileceklerim ile mesgul
olmasi, herhalde yine beynimin
bir bolimiiniin “ucak kazalar”na
fena halde takilmig oldugunu
gostergesiydi gibiydi.

Ucgak kazalarina karg1 boyle
bir hassasiyetle basladigim
profesyonel havacilik hayatimda
ilk gérevim Hava Harp
Okulu’nda aerodinamik, ugak
motorlari ve sistemleri vh.
derslerinin 6gretmenligiydi.

Ancak tam o yillar Tirk Hava
Kuvvetleri igin “travmatik” bir
donemdi. Hatirlayanlar bilirler,
1980’11 yillar maalesef muharip
ucak kazalarinin en yogun
yagandig1 bir dénemdi (ve ¢ok
stkiir son dénem oldu). Neredeyse
her hafta bir sehit cenazesi gelirdi
Yesilkoy Askeri Meydanina ve
sehitlerin ¢ogu yakin zamanda
mezun ettigimiz égrencilerimiz
olurdu. O dénemdeki bu
miiessif olaylarin “ucak kazalar1”
konusundaki hassasiyetimi daha
da artirdigina stiphe yoktu.

Hava Harp Okulu’ndaki
6gretmenlik yillarim sonrasinda
bir miiddet farkh alanlarda
calismis olsam da kader beni
yine asil ilgi alanima yonlendirdi
ve 2000’1 yillarin baglarinda bir
Ugus Egitim Organizasyonu’ndan
aldigim tekhif tizerine hem ugus
okulunun Simiilatérler ve I'T
Mudiira hem de teorik bilgi
6gretmeni olarak gorev yapmaya
bagladim.

i

FEGTHLUN a3

Bu okulda ATPL 6grencilerine
vermekte oldugum “Operational
Procedures” ve “Flight Planning
& Monitoring” dersleri beni yine
bir siiredir uzak kaldigim “ugak
kazalar1” konusuna dondiirdi.

Ozellikle “Operational
Procedures” dersinin iki ana
bolimiinden biri olan “Special
Operational Procedures and
Hazards” konusunun alt konular
olarak “buzlanma, kug ¢arpmasi,
yangin, ruzgar kesilmesi, iz
tirbiilansy, acil inigler, vb.”
konular anlatirken bunlarla
baglantih meydana gelmis ugak
kazalarmdan bahsetmemek
miimkiin degildi.

Bu kazalarla ilgili olarak
o stralar kolayca ulagilabilen
belgeseller derslerim esnasinda
en 6nemli yardimeim oluyor,

bazi kazalarin daha once fark

Dr. Serhat
Aydogan

etmedigim detaylart benim de ilk
kez dikkatimi ¢ekmis oluyordu.

Bunun tizerine bu belgesellerin
hemen hepsini 6nceden gok
dikkatli bir sekilde izleme, hatta
kazalarm resmi raporlarina
ulagma ihtiyact hissettim. Bir
tesadiif eseri olarak tam o siralar
oglum bu belgesellerin buyuk
kismini bir USB disk icerisinde
getirdi. Béylece ge¢miste meydana
gelmis ve dikkat ¢eken havayolu
kazalarmn tim detaylarna vakif
olmaya bagladim.

Bu arada sunu anlacim ki,
s0z konusu belgeseller ¢cok giizel
hazirlanmus olsa da ¢ok bilgili, cok
tecriibeli bir pilotun veya ucak
mithendisinin bile bu belgesellerin
akiglar1 esnasinda bazi detaylar
kacirmasi mimkindi. Dolayisiyla
hem ugak kazalarinin genel
meraklilar1 hem de havacilik
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profesyonelleri ve havacilik
programlar1 6grencileri i¢in bu
belgesellere benzer tarzda kitaplar
yazilmig olmaliyd.

Belki de boyle kitaplar
vardi ama benim haberim
olmayabilirdi. Hemen aragtirmaya
baslacdim ve yurt diginda nispeten
bu tiir epey kitap yayinlanmig ama
Ttrkiye'de yok denecek kadar az
oldugunu, mevcut kitaplarin da
daha ¢ok kamuoyunu derinden
etkilemis belirli kazalari, olaylari
veya havacihga ait ilgi ¢ekici
olaylart medyatik bir anlatimla ele
aldigini fark ettim.

Dolayisiyla ucak kazalarini
daha sistematik bir sekilde ele alan
bir kitaba ihtiya¢ oldugu aciktr.

Bu teshisin ardindan akla gelen
soru suydu dogal olarak: Boyle bir
kitap nasil hazirlanabilir?

Son donemde bir vakif
tniversitesinin havacilik
programlarinda ders
vermekteydim ve béyle bir kitabin
hazirlanmasina ayirabilecek
zamanim nispeten var sayilirdi.
Boylece kollar1 sivadim ve kitapla
ilgili 6n ¢ahiymalara bagladim.

Dogal olarak yogun bir
arsiv ¢alismasina ihtiyag vardi.
Havayolu tagimacihgimin diinyada
yayginlagmaya baglamasinin
tizerinden yaklagik yuz yil ge¢mig
ve bugiine kadar yolcu ve kargo
ucaklarnin karigtigr binlerce kaza
meydana gelmisti. Dolayisiyla
kitaba girecek kazalarla ilgili belirli
stnirlamalara ihtiyag vardi.

Genel bir taramadan sonra
ilk siirlama olarak kitaba
girecek kazalar i¢in 1950’11
yillar baglangic olarak almaya
karar verdim. Cunki bu yillar
havacilikta “Jet ¢ag1” olarak
bilinen ve hem ugaklardaki
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teknolojinin hem de havayolu
tagimacihginin ziplama yaptig
dolayisiyla karmagik detaylara
sahip kazalarm arttigi yillardi.

Ornegin Ingilizlerin ilk jet
yolcu ugagt olan “Comet”, servise
girisinin ustiinden ¢ok ge¢cmeden
ard1 ardina kazalar yapmaya
baslamig ve uzun inceleme
stireclerinden sonra ortaya
cikarilan kaza nedenleri gelecek
nesil ugaklarin daha emniyetli
tasarimlarina ve iiretimlerine
6nemli oranda 15tk tutmusgtu.

Dolayisiyla kitaba girecek
kazalardan tarihsel olarak ilki bir
“Comet” kazasi olarak belirlenmis
oldu.

Sonrasinda 1954-2024 yillar:
arasindaki tim kazalar gézden
gegirip havacilik agisindan
“ogretici” ozelligi olan kazalar
belirlemeye bagladim. Bu
¢alismanim sonucunda yaklagtk 50
kaza ortaya ¢ikmus oldu.

Simdi sira bu kazalarin tasnif
edilmesindeydi. Ucak kazalar
ile ilgilenenlerin bilecegi tizere
kazalar genelde tek bir nedenle
meydana gelmese de iki “ana
neden” grubundan birine girerler:

* Operasyonel nedenlerin 6n
planda oldugu kazalar

¢ Teknik nedenlerin 6n planda
oldugu kazalar

Dolayisiyla kitaba girecek

- QUEEN MARY
!| KEPT IN BED
—n Larprmvroere

kazalarm ilk tasnifi bu iki “ana
neden” grubuna gore yapildi.
Fakat bu iki “ana neden”
grubundan herhangi birine
giren onlarca kazanin da kendi
aralarinda 6nemli farkliliklar ve
alt gruplandirmalara ihtiyaglar
vardi.

Bunun tzerine ik ana gruba
yani operasyonel nedenlerin 6n
planda oldugu kazalar grubuna
giren kazalar su sekilde tasnif
edildi:

* “Ucus ekibinin prosediirlere
uygun davranmamasi” ile
baglantili kazalar

¢ Ucus ekibinin “buzlanma”
sartlarinda dogru kararlar
olusturamamasi ile baglantih
kazalar

* Ugus ekibinin “inigte riizgar
kesilmesi” durumunda dogru
kararlar olugturamamasi ile
baglantih kazalar

* Ucug ckibinin “6ndeki
ucagin tiirbiilansindan etkilenme”
durumunda dogru kararlar
olusturamamasi ile baglantih
olarak meydana gelmig kazalar

* Ucus ekibinin “kokpitte
yangin” durumunda dogru
kararlar olusturamamas ile
baglantili bir kaza (“Swissair”
Ucug “1117)

* Kokpitte “ckip kaynak
yonetimi” (“Crew Resource

Management-CRM?”) eksikligi ile
baglantili kazalar

* “Havada ugak-ucak
carpigmast” seklinde meydana
gelmis kazalar

* “Pilotun kasith eylemi”
sonucu meydana gelmig kazalar

Ikinci ana gruba yani teknik
nedenlerin 6n planda oldugu
kazalar grubuna giren kazalar ise
su sekilde tasnif edildi:

* “Ugak bakiminin dogru
planlanamamasi veya 1yi
yonetilememesi” ile baglantih
kazalar

¢ “Ugaklarin onarimlarinda
yapilan hatalar”la baglantil
kazalar

¢ “Ucaklarin sistemsel
tasarimlar”nda yapilan hatalarla
baglantih kazalar (“Lion Air”
Ugus “610” ve “Ethiopian
Airlines” Ugus “302”)

* “Ugaklarin yapisal
tasarimlar”nda yapilan hatalarla
baglantili kazalar

¢ “Ucak tiretiminde yapilan
hatalar”la baglantih bir kaza
(“Qantas” Ugug “32”)

Bu kadar ¢ok ana ve alt
nedenin s6z konusu oldugu
kazalar i¢in tasnif calismas: dogal
olarak epey zaman aldi. Ciinkii
bir kazanin hangi ana neden
ve hangi alt neden altinda yer
almasi gerektigine dogru karar
verebilmek i¢in o kazanin hemen
tiim detaylarina hakim olmak
gerekiyordu.

Tasnif galiymas: bittikten
sonra sira kazalarin kitapta hangi
formatta ve boyutta yer alacag
mesclesine geldi.

Bilindigi iizere kazalarin
final raporlari ¢ok kapsamlidir
ve genelde ytizlerce sayfadan
olusur. Dolayisiyla 50 civarinda



kazamn yer alacag: ve kazalara
iligkin 6nemli higbir detaymn da
atlanmamasi gereken bu kitapta
kaza anlatimlarinin yaklagik 10
sayfay1 gecmeyecek bir boyutta
olmasi uygundu.

Kazalarm ele aling
formati konusunda da kaza
belgesellerdekine benzer sekilde
sOyle bir yapiy1 tercih ettim:

* Kaza baghg altinda kazayla
ilgili genel bilgiler (kazaya
karisan havayolu, sefer sayisi,
ucak tipi, tarih, kalkis ve/ya varig
yerleri, kaza yeri, kayip ve/ya
yaralanmalar ve kaza ile ilgili en
dikkat ¢ekici husus) ve kazayla
ilgili dikkat ¢ekici bir gorsel.

* Kaza anna kadar yagananlar
(kaza ugusunun ve/ya kaza aninin
oncesine ait kazada rolii olan
detaylarin ortaya konulmasi ve
kazanin olus sekli)

» Kaza incelemesi (6zellikle
kokpit ses ve/ya ugus veri kayitlar:
ile diger bilgi ve bulgulardan
hareketle kazanim asil nedeninin
ve varsa kazaya katkida bulunan
faktorlerin belirlenmesi

* Operasyonel ve/ya teknik
boyutlarin akig semalariyla
6zetlenmesi

* Varsa, kaza ile baglantih
olarak kaza sonrasinda ortaya
¢tkmug olan dikkat ¢ekici
gelismelerin verilmesi.

* Kaynaklar

Formatla ilgili 6nemli diger
bir husus da ne tiir gérsellerin
kullanilacagryd:. Kitabin
kaza belgesellerindeki etkiye
benzer ya da ona yakin bir etki
yaratabilmest i¢in olabildigince
cok gorsel kullamlmast
zorunluydu.

Aslinda medyada kazalara
iliskin gok sayida gorsel

Motor

o Yatay
kuyruk

irtifa diimeni

NN\

Dikey kuyruk
kararlilik yiizeyi

/

Sabitlenmis
somun

Vidall mil /
|

istikamet
dimeni

Dikey ve yatay
kuyrugun
yandan

bulunmasina ragmen altindan
kalkilamayacak bir telif sorunu
ile kargilasmamak i¢in gorsellerin
bityiik kismim bizzat kendi
¢izimlerimle olusturmaya gayret
ettim. Bu ¢ok zaman alict ve
yorucu bir ugrasti ama sanirim
¢izdigim gorseller kitabin
misyonuna 6nemli katk: saglachg
icin emeklerime degmis oldu.

Son olarak, kitapta yer alan
ve hem bizzat ¢izdigim bazi
gorselleri igeren hem de ucak
bakim yonetimindeki titizligin
6nemini ¢ok dikkat ¢ekici bir
sekilde ortaya koyan bir kazay:
burada 6rnek olarak anlatmak
istiyorum.

Kitapta yer alan dikkat

cekici kazalardan bir 6rnek:

“Alaska Airlines” Ucus
%261” kazas

Ugus “261”, 31 Ocak 2000°de,
bir “McDonnell Douglas MD-
83” ucagi ile Meksika'dan
“San Francisco”ya ve oradan
da “Washington”a bir yolcu
ucusuydu. “Los Angeles” civarina
gelindiginde pilotlar ucagin
burun asagi-burun yukar kiictik
sapmalarim diizeltici (“trim”)
sisteminde bir sorun oldugunu
fark ettiler.

Tiim yolcu ugaklarinda oldugu
gibi kaza ucaginda da burun
agagi-burun yukar (“boylamsal”)
oynamalarin otomatik veya
manuel olarak diizeltilmest
yatay kuyruk yiizeyinin i¢inde
bulunan bir motorun bir vidah

mili déndiirmesi ve yatay kuyruk

yuzeyine kiictik hareketler
yaptirmast ile saglaniyordu. Bu
sistem “Trimmable Horizontal
Stabiliser (THS)” olarak
bilinmekteydi.

Pilotlar sorunu ¢6zmeye
galigirken bir anda ugak hizla
daliga gegti ve 80 saniyede
yaklagik 8.000 “ft” irtifa kaybetti.
Her 1ki pilot da u¢agin kontroliinii
tekrar ele gegirmek icin birlikte
kontrol levyelerini ¢ekerek dalist
yaklagik 24.000 “ft” irtifada
durdurup ucag: diizeltmeyi
basardilar.

Durumu nispeten kontrol
altina almig olmayu firsat bilen
pilotlar hemen hava trafik
kontrolii bilgilendirdiler ve
“Los Angeles”e hemen inmek
1stediklerini bildirdiler.
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Ancak kaptan pilot emniyet
acisindan 6nce deniz tizerinde
10.000 “ft” irtifaya alcalip,
ucagi ne seviyede kontrol
edebildiginden emin olmak istedi.

Kaptan pilot algalma sonrast
test amach olarak yardimei
pilota kanat hiicum kenari
“flap”lar1 (“slat”lar) ile firar kenar1
“flap”larim agtirds, sonra tekrar
kapattirdi ve “Sanirim yeterince
kontrol edilebiliyor, o halde
inmeyi deneyebiliriz, tekrar ‘flap’
ve ‘slat’lar1 acalim” dedi.

ini§i baglatma kararmm
tizerinden hentiz bir dakika kadar
geemisti ki buyutk bir giiriilti
duyuldu ve ugak aniden sola
donugle birlikte dik bir dalsa
gecti, ardindan ters dondd.

Her iki pilot ters donmiig
bir sekilde daligta olan ugagi
diizeltebilmek i¢in yogun gayret
gosterdiler ancak bagaramadilar.
Ugak ayni pozisyonda denize
dustd.

Kaza sorusturmasini baslatan
ABD’nin ilgili inceleme kurulu
(“National Transportation Safety
Board - NTSB”) ucus veri ile
kokpit ses kayitlarinin analizinden
hareketle hemen yatay kuyrugu
komple hareket ettiren motoru
ve vidali mil mekanizmasini
(“jackscrew”) incelemeye ald
ve yatay kuyrugun hareket
ettirilmesinde 6nemli rolii olan
sabit somunun dislerinde “%90”
oraninda aginma oldugu yani
neredeyse somunun hig disi
kalmadig fark edildi.

S6z konusu somunun
digleri (uzun bir aginma siirect
sonrasinda) en son kaza ucusuna
kadar gorev yapmaya devam
etmis ama kaza ugusunda (adeta

digsiz hale gelen somun vidah mili
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artik kontrol edemediginden) bir
anda serbest kalan vidali mil ve
ona bagh olan yatay kuyruk ucagi
burun asagi yapmus ve dahsa
gecirmisti.

Bu ilk bulgulardan sonra
dikkatler yatay kuyruk hareket
mekanizmast somunundaki ileri
derecede aginmanin nereden
kaynaklanmig olacagina yoneldi.
Bunun en muhtemel nedent
yetersiz yaglama olabilirdi.

Hgﬂi mekanizmanim ne kadar
siirede bir yaglanmis olduguna
bakildiginda ¢ok sasirtict bir
durumla karsilagildi.

Ugak 1960'larin ortasinda
hizmete girdiginde ilgili
mekanizmanmn yaglama arahg:

(diger bakim gorevlerinden

irifa (10007 A

30

25

20

A
S o

16.20 16.18 16.16

16.14

16.12 16.10 16.08

Zaman (saat.dakika)

Kaza ugagindaki
disleri tamamen
asinmig somun

(e

\
AN\
/

-
-

bagimsiz olarak) “300 ugus saati”
seklindeydi.

Ancak havayolu sirketi 1985 ve
1996 yillar: arasinda “lreticinin
bilgisi dahilinde” ve ABD Federal

Havacilik Idaresi'in de (“FAA)
“onayiyla” kontrol ve yaglama
arahiklarim siirekli olarak su
sekilde artirmugti:

* 1985 yilinda, islem “350 ucus

saati” araliklarla yapilmakta olan
“B-check” kapsamina alind.

* 1987'de “B-Check” bakim
araliginin “500 saat”e ¢ikarilmasi
ile yaglama arahigi da artmig oldu.




* 1988'de “B-Check”
bakimu kaldirild: ve s6z
konusu mekanizmanin
yaglama aralig1 her sekiz
“A-Check” bakiminda bir
yapilacak sekilde degistirildi
(o donemde “A-Check”
bakim araligi 125 saat
oldugu icin yaglama aralig
da “1000 saat”e gikmig
oldu)

¢ 1991'de, “A-Check”
bakim araligi 150 saate
¢ikarildi ve s6z konusu
mekanizmanin yaglama araligi da
“1200 saat’e ciktr.

* 1994°de, “A-Check” bakim
aralig1 200 saate, mekanizmanin
yaglama araligi da “1600 saat”e
cikti

¢ 1996 yilinda, Alaska
havayollar1 bu yaglama gorevini
“A-Check”den ¢ikardi ve her 8
ayda bir yapilacak bagimsiz bir
gorev olarak tamimladi. Bu karar
da yaglama araligimin yaklagik
“2500 saat”e ¢ikarilmast anlamina
geliyordu.

Dolayisiyla yetersiz yaglanan
mekanizma kaza ucusuna kadar
gbrevini yapmaya gayret etmis
ama kaza ugusunda tamamen
arizalanmis ve ucagin kontrolsiiz
kalarak diigmesine neden olmustu.

Aslindan havayolu sirketinde
gorevli bir bakim personeli
kazadan ti¢ yil 6nce kaza
yapan ucagin s6z konusu
mekanizmasindaki “disleri
aginmig somunu” fark etmis ve
degistirilmesi gerektigini bildirmis,
ancak bu ¢cok 6nemli uyar diger
bir “yetkili personel” tarafindan
reddedilmigti.

Yukarida anlatilan kaza
ornegindeki benzer boyut ve
formatta 50’ye yakin kazay1

icerecek sekilde hazirlanmug
olan “Operasyonel ve Teknik
Boyutlariyla Ucak Kazalar1”
kitabmm “sivil havacihk”
faaliyetlerinin daha da emniyetli
bir gekilde gergeklestirilmesinde
bir nebze olsun faydali olmas:
temennileri ile. ¥

9 YAZIDAKI
@ GORSELLERIN
KAYNAKLARI:

e https://www.
chicagotribune.
com/2022/03/03/this-day-
in-history-march-2-turkish-
airlines-dc-10-crashes-
shortly-after-takeoff-from-
orly-airport-in-paris-killing-
all-346-people-on-board/

* hitps://www.
businessairportinternational.
com/features/the-key-
considerations-to-be-aware-
of-when-dealing-with-
emergency-situations.html

* https://cometra.
uk/?page_id=19814

* hitps://www.
shutterstock.com/image-
vector/mcdonnell-douglas-
¢9-nightingale-skytrain-
ii-2028680921
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Oyunculuk ve
miizisyenlik
alanlanindaki baganisinin
yani sira, derin,
enerjik ve samimi
karakterinden dolay
cekim gliniimiizii ve
sohbetimizi benim igin
epey keyifli kilan Murat
Balci'yla roportajima;
ekiple beraber
gerceklestirdigimiz
¢ekime ait

kareler esliginde
katilabilirsiniz...
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En baslara gitsek, bize
biraz kendinden bahseder
misin?

Almanya Stuttgart’ta
dogdum. 3 yasimdayken
kasetlere sark: soyleyip kayitlar
yapmaya baglayan, sahne
performanslarina, miizige,
oyunculuga hep ¢ok merakh ve
¢ok hareketli bir cocuktum. 9
yagimda ailece Izmir’e déndiik.
Iki kiiltiirle de harmanlanmmsg
bir ¢ocuk olarak egtimime
Tirkiye’de devam edip, bir
yandan da hem miizik hem de
tiyatroyla ilgilenmeye devam
ettim. 16 yasimda, ‘Ege bolgesi
En iyi Erkek Sesi’ secildim ve
okullarda konserler vermeye
bagladim. Sonrasinda, biraz
da aile baskisiyla :); Ege
Universitesi Ingilizce Igletme
bélimune girdim. Ama miizik,
oyunculuk ve sanattan hi¢
uzaklagamadim.

Oyunculuk nasil girdi
kanina? Geriye doniip
baktiginda yasadigin
olaylardaki hangi tercihler
belirledi kariyerini?

Once, 6grencilik
yillarimdayken okullarda
yaptigimiz tiyatro oyunlariyla
aldim zehri :) Daha sonra
tniversitede okurken o donem
¢ok popiiler olan yetenek
yarigmalarindan ilk oyunculuk
yarigmast olan Show TV’deki
“T'irkiye’nin Yildizlar
yarismasina secildim. Ekranla
tanigmam bu sekilde oldu.
Yarigmadan hemen sonra bir
yandan Mijdat Gezen Sanat
Okulu’nda egitim almaya
devam ederken bir yandan
da Show TV’de yaymlanan
‘En Iyi Arkadagim’ dizisinde
profesyonel oyunculuk

hayatima bagladim. Ayni
zamanda da hafta i¢i her glin
yayinlanan bir muzik&talk
show programi sunup, bir
yandan da Zerrin Ozer’e
vokal yaptigim, hayatimin ¢ok
yogun tempolu ve egitici siirect

bagladu...

Sektore ilk girdigin
dénemde aklinda nasil bir
basari hayali vard1? Simdi
doénip baktiginda kendini
bu hayalin neresinde
goruyorsun?

Sektore girmeden ¢ok
daha 6nce, hatta kendimi
bildim bileli hep ¢ok basarili
bir oyuncu ve yorumcu
olma hayaliyle biuyidim.
Hedeflerimi ve ulagmak
istedigim bagarilar: hep
en yuksekte hatta abartili
bulunabilecek seviyelerde
tuttum. Bugiin geldigim yer
daha hayallerimin %10’
bile degil diyebilirim :)

Daha upuzun bir yolum ve
gerceklestirmek istedigim bir
dolu hayalim var. Ama igin en
keyifli kismi1 da zaten bu yoldaki
stire¢ ve deneyimler bence.

O yiizden azimle ve her giin
daha gii¢lii bir motivasyonla
yoluma ve ¢aliymaya devam
etmek ve tim bu yolculuktan
da iliklerime kadar zevk
almak benim yasam seklim
diyebilirim.

Son olarak Leo
karakteriyle ‘Kizilcik
Serbeti’ dizisine dahil
oldun. Nasil gidiyor bu
siireg?

Evet ilk defa 6nceden takip
edip seyrettigim bir diziye
sonradan dahil oldum. Cok
degisik ve keyifli bir durum

oldu bu benim i¢in. Zaten

igin nasil bir i§ oldugundan ve
ckibin bagarisindan bahsetmeye
gerek bile yok, malum dizi 4.
yilina girdi. Bu sezon da ¢ok
major degisiklikler ve blyik
surprizlerle basladi. Bence bu
bagarida en biiyiik paylardan
biri de kesinlikle senaryoya

ait. Hala ilk ginki kadar

heyecanla ve merakla takip
ediliyor olmas: da bunu net
sekilde ortaya koyuyor zaten.
Bana teklif geldigindeyse
acayip heyecanlandim. Leo’yu
oynamak ¢ok eglenceli. O
kadar siirprizli bir is ki, her
bolim ben de neler olacagini ve
Leo’nun yolculugunu merakla
seyrediyorum :)
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Peki, canlandirdigin
karakterlerden memnun
musun? Oynaman i¢in
teklif edilen karakteri
kabul etmende neler etkili
olur? Ve en ¢ok nasil bir
karaktere hayat vermek
istersin?

Genel olarak oyunculuk
kariyerime doniip baktigimda,
1-2 ig haricinde hi¢ sevmeden
yer aldigim bir 1§ olmadu.
Sanshyim sanirim bu
konuda. Ama sektorde 1y1
bir projede, bir karakteri
hakkiyla oynadiginizda,
sonrasinda da hep benzer
karakterlerde akla gelen isim
olunmasi biraz kagimilmaz
oluyor. Bir siire sonra da bu

oyuncu i¢in heyecaninda bri
tik azalmaya sebep olabiliyor.
Mesela “Tutsak’ dizisinde

¢ok soguk ve mesafeli bir
komiseri canlandirmak ¢ok
hosuma gitmisti o dénem. Hig
beklenmedik veya ‘Bu tiple

bu karakter ¢ok inandirici
olmaz ya’ denilen karakterleri
oynamay1 ve o challenge
daha ¢ok seviyorum. Yani
karakter benden ne kadar
uzak olursa, o kadar daha ¢ok
emek verdigimi hissediyor ve
heyecanlantyorum. Mesela bir
caniyi oynamak gibi :)

Cogunlukla
oyunculuktan bahsettik
ama sen aym1 zamanda



cok basarili bir miizisyen
ve yorumcusun. Yogun
konser ¢alismalarin da
siirityor. Her ikisini bir
arada siirdiigin bu yogun
tempodan bahseder misin?
Cok tesekkiir ederim. Bana
hi¢ birbirinden farkl igler
gibi gelmiyor. Tk sarkinm 3 yil
once yaymladim ama miuzik
ve sahne hayatimda hep vardi.
Sahnede her sarkida o sarkiy
hissedip o sarkiyr oynuyorum,
onun karakterine giriyorum.
Oyunculukta da her karakterin
bir tonu, bir ritmi var. Yani
bence ¢ok i¢ ice iki sanat dali, o
yiizden ben iki farkli i§ yapiyor
gibi hissetmiyorum.

Bugiine kadar 11
tane single calismam
miizikseverlerle
bulusturdun. Yakin
zamanda yeni bir sark:
veya bir albium planin var
m1?

Evet, albiim olmadi
hentiz ¢inki onun igin
biraz daha zaman var gibi...
Ama arka arkaya sarkilar
¢ikarmaya devam ediyoruz.
Her sey yolunda giderse
hem bu y1l bitmeden 2
tane daha hem de 2026’da
yayinlanacak sarkilarimiz
simdiden hazir. Hepsini
dinleyicilerle bulugturmak icin
sabirsizlantyorum.

Yaptigin muzik
tarzinmi tam olarak nasil
nitelendirebiliriz?

“Tirk Pop Miizigi’ olarak
yer aliyor ama ben artik
genre’larin ¢ok ¢esitlendigini ve
i¢ ige gegtigini digtiniyorum.
Ve ashinda bir¢ok sarkim
birbirinden epey farklh

genre’larda... Son yillarda
daha cok popiiler olan miizik
tarzi rap zaten. Benim bir
yanmim batiya ¢okca donitkk ama
bir yanim da oldukga arabesk
:) Ben de bu iki nokta arasinda
gidip geliyorum. Sarkinin
tarzindan ziyade etkilemesi

ve kendimi i¢inde hissetmem
6nemli benim i¢in; tirki de,
R&B de, Tirk Sanat Miizigi
de, arabesk de, roman havasi da
olur :)

Enstriiman caliyor
musun?

Gitar ve piyano ¢aliyorum
ama kendime kadar :) Bir de
ritim enstrimanlara kars1 cok
zaafim var.

Sohretin senin igin
anlami ne? Arttik¢ca daha
zevkli hile mi geliyor
yoksa hayat1 zorlastiriyor
mu?

Bu soruya eskiden ¢ok
farkli cevap verirdim ama
artik hayat tecriibelerimden
ogrendiklerimle biliyorum ki
sohretin hayatin kendisinden
¢ok da bir farki yok. Ondan
cok keyif alip, tadim gikarmayi
da segebilirsin, ya da onu
bir hapisane ve prangalarla
doldurup cehenneme
dénustiirmeyi de. Hepsi
tamamen kisinin kendi elinde
bence. Ben keyif almay ve
giizel yanlarina odaklanmay:
seciyorum. Yagadigim hayattan
raziymm :)

Sosyal medyay: aktif
kullaniyor musun?
Takilir misin gelen
olumsuz yorumlara veya
elestirilere?

Son dénemlerde eskisi kadar

aktif degilim. Ordaki sahte,
yapay veya tek boyutlu hayatlar
yerine kanli canli hayata daha
¢ok yer ayirmaya caligtyorum
artik. Tabii ki belli bir duzeyde
veya yaptigimiz iy geregi
promosyon amacl kullanmaya
kargt degilim, giinimiiziin

en 6nemli ayaklarindan biri
sonugta. Ama bir ¢aba igin,
ispat i¢in veya birilerine
gostermelik kullanimlar ¢ok
benlik degil. Daha ¢ok kendime
hatira albiimi zihniyetinde

kullaniyorum sanirim :)

Olumsuz yorumlar ve elestiriler
de zerre umrumda degil
maalesef )

Giinliik hayatinda nasil
giyinmekten hoslanirsin,
trend’leri takip eder
misin?

Aslinda trend’leri takip
ettigim pek sdylenemez :) Ben
herkesin kendine, viicuduna
ve ruhuna uygun bir giyim
tarzi oldugunu digtiniiyorum.
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Roportaj

Kisi bunu buldugunda zaten
ne giyerse iizerinde trend

ve tarz duruyor... Sahne
disinda giydiklerimin rahathg:
benim en biiyiik 6nceligim.
Bir de giydigim seyi tagimay1
degil, onun beni tagimasini
tercih ediyorum miimkiin
oldugunca...

Diizenli olarak spor
yapiyor musun?

Kesinlikle. Sporsuz
yasayacak kadar kotilitk
yapamam kendime :)

Bu donemde; huzur
veren, keyifli, egosuz,
en onemlisi de kendiyle
barisik biri olabilmenin
sirr1 ne sence?

Oncelikle bu giizel sézlerin
i¢in ¢ok tegekkiirler :) Ne
mutlu bana... Ne kadarim
gergeklestirebildim, tam
bilmiyorum ama her giin
biraz daha fazlasi i¢in
calistigimi gonil rahathgryla
soyleyebilirim. Benim yillardir
en buyiik miicadelem, savagim
ve ugragim hep kendimle oldu.
Hep daha iyi bir versiyonumu
yaratmak i¢in okuyorum,
disiinityorum ve galigtyorum.
Bence zaten tek 6nemli sey
de bu... Dis dinyayla kavgay1
birakip, kendimizi en ist, en 1yi
versiyonumuza doniistiirmeye
adadigimizda ¢ok harika seyler
ve mucizeler gergeklesiyor ve
sorun olarak nitelendirdigimiz
bir¢ok sey kendiliginden yok
oluyor veya sizinle birlikte
dontgtyor...

Hayat felsefeni nasil
basliklar olusturur?

‘Simtlasyon’, “Tanrilar
Okulu’, “Truman Show’,
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‘Matrix’, ‘Bir’lik’, “Tek’lik’,
‘Gozlemci Olmak’,
‘Korkusuzluk’, “Tepkisizlik’,
‘Huzur’, ‘Agk’... Sen sadece
bagliklari istedin :)

Aski nasil anlatirsin?
Insanin ilk 6nce kendine
asik olmay1 bagaramadan asla
gergegini yagayamayacagi bir

duygu bence agk... Gergek
askin icinde kiskanclik, siddet,
kibir, ego, tapinma gibi

hicbir zehirli duygunun yer
alabilecegine inanmryorum.
Cennette sonsuz bir huzur ve
keyif gelalesinde yikanmak gibi
bir sey benim kafamda agk...
Yine ne biyiik sozler séylettin
bana :) in§allah bir glin
deneyimlersem daha detayh
anlatacagim soz :)

Ileride bu réportaji
okudugunda kendin
icin bir not birakmani
istesem...

Bagardin :)

Roportaj
Dilay Seckin
Fotograf:
Hakan Akman
Styling:
Ata Giire
Sac & Makyaj
Mesut Ozuzun
_ Fotograf Asistanlari:
Omer Tagkin & Emirhan Talay
Styling Asistan:
Gorkem Firtina
Sac & Makyaj Asistan:
Biitil Kagdarig
Lokasyon:
The Galata Istanbul Hotel Mgallery
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Felsefe

a Burcu TENEKECI
burcutenekeci1983@hotmail.com

lk olarak 1807°de Alman

filozof Hegel tarafindan

‘Aklin Fenomenolojisi’

adh eserde kullanilan
fenomenoloji, bir diger
anlamiyla géringtibilim
kavrami, fenomen
‘goruniy’ ve logos
‘bilim, akil’
birlesiminden olugan
bir terimdir.

Bu felsefi akim, 20.

bir basglangi¢ yapma diinya gorelidir ve kendisine

Yiizyihn ilk ¢eyreginde iddiastyla ortaya ¢ikmugtir. yiiklenen anlamlara

goriilen, bilimlerdeki Fenomenolojik ve yorumlara baghdir.

ve diistincedeki genel yontemin ilk ismi Alfred Fenomenolojiye gore fiziksel

bunahm igerisinde dogup Schutz’dur. diinya herkes i¢in ayn1 anlam

gelisen bir felsefe akimidir. Kant'm diinyanin gergekte tagimaz ve bireylerin seyleri
Kurucusu Edmund Husserl nasil oldugunu bilmemizin duyulayabilirligi ve gercegi

olan bu akim, felsefenin en olanaksiz oldugu ve ger¢egin, algilama durumlarina farkhlik

etkileyici akimlarindan biri olarak tanimlamig ve metafizigi diinya iizerine bilgimizin siirh gosterir. Herkes icin aym olan bir

olarak, insan deneyiminin sonlandirarak somut yasantilara oldugu diisiincesine benzerlik anlama sahip degildir.

6ziine inmeyi amaglar. Husserl, dénmeyi amaclamstir. Ve gosterilebilir. 20. ytizyl felsefesinde ve

fenomenolojiyi bir yontem felsefeye bu baglamda yeni Bir diger degisle, fiziksel kuramsal tarismalarinda
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Husserl

belirleyici ve de etkileyici
gerceklige sahip olarak,
Heidegger’den Sartre’a,
Frankfurt Okulu’ndan
Foucault’a, postmodern

dugtintrlere ve Hannah Arendt,

Felix Kaufmann, Herbert
Spiegelberg, Maurice
Merleau-Ponty gibi
fenomenologlara
kadar pek ¢ok 6rnek
gosterilebilir.

Belirli noktalarda
ampirizm ve
pozitivizmle ayni
noktada dursa da
temelde bu iki akima
da kars ¢ikar. En soyut

Hannah
Arendt

matematik formiillerinden

ve tim fizik kanunlarina ve
somut algilara kadar diinya
deneyimlerimizin tamamu biling
tarafindan olusturulmustur
ve tabii ki her seyi bilmemiz
miimkiin degildir. Bilincin
sistematik olarak incelenmest
ve hareket noktas: bakiminda
da epistemelojiden de uzakta
durmaktadir.

Bu noktada fenomenolojik
yontem olusur ve askiya alma,
fenomenolojik indirgeme
yontemi iki temel kategorisidir.

Gergekligin, 6znenin bilincini
nesnelere yoneltme agisindan

yonelimseldir. Gergegin 6ziine
ini§ ve gergegin goreli
olarak kavranigi
caligmalari
tizerinde
yogunlassa da,
ashnda 6ziin
degil, goreli
olarak bir
biling tarafindan
algilanan 6zlerin

bilimidir. ™

icerisinden clkmaya her
yeltendigim noktada daha da
birbirine dolasiyordu her sey.
Sanki bir tilsim vardi ve yakami
birakmiyordu yillardir.

Yasamaya o kadar acken,
yasayamamakti bu.

Her seyi yapabilirken, hichir
seyi yapamamak!..

Kendime diigiimleniyordum her
seferinde.

Agir kaybedislerin, agir
yiikiimliiliikleri. Belki de hayata,
her ne yaparsam yapayim; tam
olarak geri donebilmeyi hala
basaramamistim.

Ugurladigimi sandigim her
aci tekrar tekrar geri doniiyordu.
Ve her geri doniiste daha da
zorluyordu her sey!

Tek bir nefesin hiiyiik
yiiceligini bile hissedemiyordum
kimi zaman, nasil bir giicle
dayanabilmistim; bilemiyordum,
¢oziimleyemiyordum.

Dogruldugum her an, baska bir
diinyayla daha karsilastyordum.

Hayatin bana bahsettiklerine
geregi gibi karsilik veremiyordum
hdyle zamanlarda.

Beni, yalnizcaben
engelleyebilirdim ve esiri
oluyordum kendimin,
parmakhiklarin arasinda.

Kendimi; kendime getirmek!

Yillarca ugrastigim en hiiyiik
sey: ‘BEN

Baska hayatlara siginmadan

BILINMEZIN
OTESINDE

kendinle yasayahilmek!

Bazen dylesine sen; bazen
dlesiye korku dolu kabuslarla
ilerleyen.

Ben o derin uykudan
uyandigimi saniyordum; dyleyse
neden hala gozlerimi kisarak
bakabiliyordum bu mucizevi yer ve
gok yiiziine?

Pussuzdu ve apacik
berrakliktaydi her sey.

Bir kusun kanatlanisi, ucusu,
bir kedinin seyri alemi; bakislari,
bir martinin ayaklan, bir agacin
biikliimleri; dokiilen ve dalda kalan
yapraklari...

Bulutlar, o her seyi acikca
anlatan sekilleri; karsina ¢ikan
herhangi bir ciimle, bir say...

Aslinda net ve anlamsiz
olmayan her sey!

Her esna, her bilmece** her
sarki.

Cevaplan kendinde barindiran
her sey ve her benlik. Kosmali
miydi, yoksa uzaklasmal mi?

Dogruyu sezinledigin yerde
olmadign tiim zamanlarda , her
sey aleyhine.

Hata yapma liiksiin belki var
ve biriktirmenin anlami yok.

Ve farkindayken her seyin; ben
neden kendimi yipratmaya devam
ediyordum, tiim giizellikler ve iyiyi
hile bile?

* Kk K

Heniiz niye ulasamiyordu o
tren, diisler iilkesine...
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VIENNA MOZART ORCHESTRA
Tarih: 11 Ocak 2026

Saat: 20:00

Mekan: AKM Tiirk Telekom Opera
Salonu, istanbul

1986’da kurulan Viyana Mozart
Orkestrasl, Viyana'nin zengin miizik
mirasinin en degerli sembollerinden
biri olarak, diinyanin dort bir
yaninda turneler gerceklestirerek
sanatseverlerle bulusuyor.

Orkestra, otantik dénem kostiimleri
ve peruklariyla sahneye gikarak
dinleyicileri 18. yilizyil Viyana’sinin
zarafet ve biiytisiine gotiriyor;
Mozart'in yasadi§i donemin
atmosferini etkileyici bir sekilde
yeniden canlandiryor.
Repertuvarinda Wolfgang Amadeus
Mozart'in 100’den fazla eserini
barindiran Viyana Mozart Orkestrasi,
her konserde senfonilerden ve
kongertolardan bélimler, dinli
operalardan uverttirler ve Mozart'in
en sevilen eserlerini sunuyor.
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BORUSAN iSTANBUL FILARMONi
ORKESTRASI & ELENA STiKHINA
Tarih: 6 Ocak 2026

Saat: 20:30

Mekén: AKM Tiirk Telekom Opera
Salonu, istanbul

Opera literatiriinde soprano igin
yazilmis en talepkar, en ikonik rollerin
aranilan solisti Elena Stikhina,

Is Sanat'in Yeni Yil Konseri'nde
tilkemizin seckin senfonik toplulugu
Borusan Istanbul Filarmoni Orkestrasi
ve sef Carlo Tenan ile Atatiirk

Kiiltiir Merkezi Tiirk Telekom Opera
Salonu’nda bulusuyor.

7

Hazirlayan
Sule Onuy
suleonyr3d@gmail.com

Konser

BLONDE REDHEAD

Tarih: 21 Subat 2026

Saat: 21:00

Mekan: Volkswagen Arena, Istanbul

1993’te New York’ta kurulan
Blonde Redhead, Japon vokalist
Kazu Makino ve Milano dogumlu
ikiz kardesler Amedeo & Simone
Pace’ten olusuyor. 30 yili asikin
bir stiredir Indie rock’tan art pop’a
uzanan galismalariyla genis bir
hayran kitlesine sahip grup, 21
Subat gecesi Volkswagen Arena’da
izleyenleriyle bulugacak...

THE NUTCRACKER
17 Ocak 2026
19:30
Zorlu PSM -
Turkcell Sahnesi, istanbul

175 yillik tarihiyle koklii bir
gecmise sahip Giircistan
Devlet Balesi, Pyotr
Tchaikovsky’nin dliimsiiz
eseri Findikkiran’1 bale
diinyasinin efsanevi
sanatcisi Nina Ananiashvili
sanat yonetmenligi ve
koreografisi ile etkileyici
dekorlan, goz alici
kostiimleri ve essiz
koreografisiyle seyircilerini
yalnizca bir bale izlemeye
degil, adeta hayal ve gergek
arasinda bir yolculuga davet
ediyor...



Konser

KREMERATA BALTICA

& LUCAS DEBARGUE

Tarih: 19 Subat 2026

Saat: 20:30

Mekan: is Sanat Is Kuleleri Salonu,
Istanbul

Grammy 0dillii topluluk Kremerata
Baltica, siradigi Fransiz piyanist Lucas
Debargue ile birlikte bu konserde
dinleyicilerini Bach ve Mozart’la
1700’lerden baslayip Magin ve Ligeti
ile 20. ylizyila, oradan da Janevskis
ile gliniimiize taglyacak henzersiz bir
miizik yolculuguna cikariyor.

Konser

IL POMO D’ORO & JAKUB
JOZEF ORLINSKI

Tarih: 11 Subat 2026

Saat: 20:30

Mekan: Is Sanat Is Kuleleri Salonu,
Istanbul

Z kusagina operayi sevdiren ilk sancl,
opera diinyasinin stiperstari Jakub
Jozef Orlinski ve donem miziginin
diinyaca dnlii temsilcisi [l Pomo
d’Oro, 2024 BBC Music Magazine
Odiilinii kazanan Beyond albiimlerini
Is Sanat'ta Istanbullu dinleyiciler igin
seslendiriyorlar.

Barok donem miiziginin zamaninin
cok Otesinde, giiniimiizde hala
giincelligini korumasindan hareketle
Jakub Jozef Orlinski’nin Beyond
(Otesi) adini verdigi albiim,
dinleyicileri klasik konser konseptinin
otesine tasiyor.

CAMERATA ZURICH
& GILLES APAP
Tarih: 2 Nisan 2026

Saat: 20:30

Mekan: Is Sanat Is Kuleleri Salonu,
Istanbul

Gilles Apap, klasik normlara meydan
okuyan, kategorilere sigmayan bir
virtioz. Camerata Zurich ise klasik
miizigin bagyapitlarina oldugu gibi
nadir duyulan eserlerine de getirdigi
titiz yorumlari ve gerceklestirdigi
diinya prémiyerleriyle 70 yila yakin
zamandir 6ncli konumunda oldugu
uluslararasi arenada miizikal merakin
ve stilistik esnekligin semboli.

Hal boyle olunca, Gilles Apap ve
Camerata Zurich’i bulugturan bu
konser Is Sanat'ta.

RITA PAYES
21 Subat 2026
20:30
is Sanat is Kuleleri

Salonu, istanbul

Giiclii oldugu kadar hiiziinlii
sesi ve caz, hossa nova,
lounge gibi farkh tiirlerden
ilham alan sarkilariyla
giiniimiiz miizik sahnesinin
parlayan yildizlarindan

Rita Payés ilk kez istanbul
s Sanat'taki konserinde

en sevilen sarkilarini
seslendirecek...




AVATAR: FIRE
AND ASH

Vizyon tarihi: 19 Aralik 2025
Ydonetmen: James Cameron

Senaryo: James Cameron, Rick Jaffa
Oyuncular: Zoe Saldafia, Kate
Winslet, Sigourney Weaver, Sam
Worthington, Giovanni Ribisi,

David Thewlis, Jemaine Clement

Tr: Animasyon, Bilim Kurgu, Macera

Vizyon tarihi: 7 Kasim 2025
Yonetmen: Dan Trachtenberg
Senaryo: Patrick Aison
Oyuncular: Elle Fanning, Dimitrius
Schuster-Koloamatangi

Tir: Aksiyon, Bilim Kurgu, Korku

Film Konusu

Jake ve Neytiri'nin ailesi, Neteyam’in
0limdndn ardindan yaslarina devam
etmektedirler. Bu arada Pandora’daki
catismalar siddetini artirmaya ve
biiylk bir tehdit olusturmaya devam
etmektedir. Atesli Varang tarafindan
yonetilen yeni ve saldirgan bir Na'vi
kabilesi olan Kiil Halki ile savas
kaginilmazdir artik...

Film Konusu
Gelecekte, uzak bir gezegende, klanindan diglanan
geng bir Predator, Thia’da beklenmedik bir mittefik
bulur ve nihai diismani aramak icin tehlikeli bir
yolculuga ¢ikar.
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PREDATOR: BADLANDS

Hazirlayan
Sule Onur

/O0TOPIA 2

Vizyon tarihi: 28 Kasim 2025
Yonetmen: Jared Bush,
Byron Howard

Senaryo: Jared Bush
Oyuncular: Jason Bateman,
Yvette Nicole Brown, Quinta
Brunson, Tommy Chong,
Macaulay Culkin, Josh
Dallas, Idris Elba, David
Fane, Fortune Feimster
Tir: Macera, Animasyon,
Fantastik

Film Konusu

Cesur tavgan polis

Judy Hopps ve

arkadasgt tilki Nick

Wilde, kariyerlerinin

en tehlikeli ve karmagik
vakasini gozmek igin
yeniden bir araya gelirler.

i PREY

BADLANDS




THE STRANGERS:
CHAPTER 2

4 Subat 2026
Renny Harlin
Alan R. Cohen, Alan Freedland
Ema Horvath, Olivia Kreutzova,
Matus Lajcak, Madelaine Petsch, Brooke
Lena Johnson, JR Esposito, Richard Brake,
Pedro Leandro, Janis Ahern
Korku

Yabancilar geri dondii... Her zamankinden
daha acimasiz ve amansiz... Kurbanlarindan
biri olan Maya’nin (Madelaine Petsch)
héla hayatta oldugjunu dgrendiklerinde,
basladiklan isi bitirmek icin geri donerler.
Kacacak hichir yeri ve giivenecek kimsesi
olmayan Maya, anlamsiz ve bitmek
bilmeyen bir amag ugruna pesine diigen ve
yollarina ¢ikan herkesi dldiirmeye can atan
Yabancilar'in dehset dolu bir béliimiinden
daha sag gikmak zorundadir..

Lol

.*.

THE SMASHING
MACHINE

Vizyon tarihi: 17 Ekim 2025

Yonetmen: Benny Safdie

Senaryo: Benny Safdie

Oyuncular: Dwayne Johnson, Kenny Rice, Jerin
Valel, Andre Tricoteux, James McSweeney,
Jonathan Corbblah, Ryan Bader, llan Rosenberg
Tir: Biyografi, Dram

Film Konusu

Filmde, Dwayne Johnson, eski MMA/UFC
sampiyonu Mark Kerr’i, nam-I diger “The
Smashing Machine”i canlandiryor. Hikaye
Kerr'in opioid bagimlilg yiiziinden sekteye
ugrayan MMA diinyasindaki yiikselisi ve hayatini
cevreleyen gercek olaylara dayaniyor.

FIVE NIGHTS AT
FREDDY'S 2

Vizyon tarihi: 5 Aralik 2025
Yonetmen: Emma Tammi
Senaryo: Scott Cawthon
Oyuncular: Josh Hutcherson,
Piper Rubio, Matthew Lillard,
Freddy Carter, Skeet Ulrich
Tar: Korku

Film Konusu

Eski givenlik gorevlisi Mike (Josh Hutcherson)
ve polis memuru Vanessa (Elizabeth Lail),
Mike’in 11 yasindaki kiz kardesi Abby’den (Piper
Rubio) animatronik arkadaglarinin kaderiyle

ilgili gercedi saklamislardir. Ancak Abby, Freddy,
Bonnie, Chica ve Foxy ile yeniden baglanti
kurmak icin gizlice disar ¢iktiginda, bu durum

v"r"-.‘\,'-‘_q_l- JOHNS.'JV

"t SMAS iiNig

EMILY Biyny

MAcHNg

korkung bir olaylar dizisinin baglamasina,
Freddy’s’in gercek kokenine dair karanlik sirlarin
ve onlarca yildir sakli kalmis bir dehgetin agiga
ctkmasina neden olacakir.
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AVENGERS:
DOOMSDAY

Vizyon tarihi: 1 Mayis 2026
Yonetmen: Anthony Russo,
Joe Russo

Senaryo: Jack Kirby
Oyuncular: Robert
Downey Jr., Pedro Pascal,
Chris Hemsworth,
Vanessa Kirby, Anthony
Mackie, Sebastian Stan
Tur: Macera, Fantastik

SPRINGSTEEN:
DELIVER

ME FROM e s
NOWHERE ;p * digmanin oglu Marcus

.-m-.:: ile gezegeni fethetme niyetindedir. Kang gegici olarak basarili olsa da super
kahramanlar onun seytani planina bir son vermek icin bir araya gelir.

Film Konusu
Kang the Conqueror
olarak da bilinen

Vi fevg TEE
]
Vizyon tarihi: 24 Ocak 2026 AL
Yonetmen: Scott Cooper
Senaryo: Scott Gooper, Warren Zanes
Oyuncular: Jeremy Allen White, \
Jeremy Strong, Jon Landau, Paul WlCKED FOR GOOD
Walter Hauser, Stephen Graham, _ -
Odessa Young, David Krumholtz Vizyon tarihi: 21 Ocak 2026

Ydonetmen: Jon M. Chu

Gaby Hoffmann —
Tiir: Biyografi, Dram Senaryo: Winnie Holzman .

Oyuncular: Gynthia Erivo, Ariana Grande, Jeff Goldblum,
Michelle Yeoh, Jonathan Bailey, Ethan Slater, Marissa Bode
Tir: Macera, Fantastik

Film Konusu

Warren Zanes’in kitabindan uyarlanan
filmde, Bruce Springsteen’in, E i
Street Band ile birlikte Born in Film Konusu =~~~
the USA albiimiinii kaydederken 0z'da Biiyticii'nin totaliter rejimine
ortaya gikan 1982 tarifli Nebraska meydan okuyan Elphaba,
albiimiiniin yaratim yolculuguna BatI'nin Kotii Cadist” kimligiyle

gercekci bir bakis anlatiliyor.. yiizlegmek zorunda Kalr.
Bu arada, Bilyiicii Glinda'ya

“lyi Glinda” unvanini ve
Elphaba’ya karg! ulusun
savunucusu olarak kamusal

bir statii vermistir. Iki cadi, bu
ikinci mizikal boliimde kaderlerini
belirleyecek kararlar almak zorundadir...
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i -
6 Subat 2026
Chloé Zhao
Chloé Zhao, Maggie 0’Farrell
Jessie Buckley, Paul Mescal, Zac
Wishart, James Lintern, Joe Alwyn, Justine
Mitchell
Dram, Tarih, Romantik

Bu, Agnes ve Will’in hikdyesi. Agnes bir
sifaci, Will ise bir yazar. Ayni zamanda
cocuklarinin da hikéayesi: ilk cocuklari
Susanna ve ikizleri Judith ve Hamnet. Ayni
zamanda 16. yiizy!l ingiltere’sindeki kiigiik
kdylerinin de hikayesi. Daha da tnemlisi,
bu hikéye, onlarin dénemindeki yasamlarin,
dzellikle de vebadan dlenlerin hikayesi.
Hikaye, Agnes’in bakis agisindan anlatiliyor
ve giicii de burada yatiyor...

THE BRIDE!

Vizyon tarihi: 16 Mart 2026
Yonetmen: Maggie Gyllenhaal
Senaryo: Maggie Gyllenhaal
Oyuncular: Jake Gyllenhaal, Christian
Bale, Jessie Buckley, Penélope Cruz,
Peter Sarsgaard, Julianne Hough,
Annette Bening, John Magaro

Tir: Fantastik, Dram, Romantik

Film Konusu
Yalniz Frankenstein, kendine bir

es yaratmak i¢in Dr. Euphronius’un
yardimini almak tizere
1930’larin Chicago’suna
seyahat eder. ikili,
olddrilen genc bir
kadini canlandirir

ve Gelin dogar.

Gelin, ikisinin de
amagladigindan ¢ok
daha fazlasidir; ategli

bir romantizmin,

polisin dikkatinin

ve ¢ilgin ve radikal bir
toplumsal hareketin fitilini
atesler.

THE ODYSSEY

Vizyon tarihi: 16 Temmuz 2026

Yonetmen: Christopher Nolan

Senaryo: Christopher Nolan

Oyuncular: Matt Damon, Anne Hathaway, Mia
Goth, Robert Pattinson, Tom Holland, Charlize
Theron, Jon Bernthal, Zendaya, Elliot Page
Tir: Fantastik, Macera

Film Konusu

Truva Savasr’ndan sonra
Odysseus, Ithaka’ya geri
dénmek igin tehlikeli bir
yolculuga ¢ikar ve yol
boyunca Kiklop Polifem,
Sirenler ve Kirke gibi
yaratiklarla kargilagir.
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inema

HAVAALANINDA GECEN 18 YIL...

THE
TERMINAL

1988'DEN 2006'YA KADAR TAM 18 YIL PARIS-CHARLES DE GAULLE
HAVALIMANI'NDA YASAYAN iRANLI MEHRAN KARiMi NASSERI'DEN

ESINLENILEREK CEKILEN TERMINAL, BASROLUNDE TOM HANKS'IN OYNADIGI

POLITIK KOMEDI-DRAMA TURUNDE, DREAMWORKS TARAFINDAN 2004

YILINDA BEYAZPERDEYE AKTARILMISTIR.

ILM, Amerika Birlesik
Devletleri'ne girigi
reddedilince New
York'un John F Kennedy
Havaalani terminalinde
mahsur kalan ve ayni zamanda
bir askeri darbe nedeniyle
memleketine donemeyen Dogu
Avrupali bir adami konu aliyor.

Spielberg, dnceki filmi olan
Catch Me If You Can'i bitirdikten
sonra, daha sonra "bizi giildiiren,
aglatan ve diinya hakkinda iyi
hissettirecek" bir film yapmak
istedigi icin The Terminal'i
y6netmeye karar verdi.

Yapim igin tesislerini
saglamaya istekli uygun
havalimanlarinin bulunmamas|
nedeniyle, LA/Palmdale Bolgesel
Havaalaninda bilyiik bir hangarin
igine, filmin cogu Montréal-Mirabel
Uluslararasi Havaalanindan gekilmis
dis mekan cekimleriyle bir galisma
setinin tamami inga edildi.

Film, 18 Haziran 2004'te Kuzey
Amerika'da hafif olumlu eletirilerle
gGsterime girdi ve ticari bir bagariyd
ve diinya ¢apinda 219 milyon dolar
kazandi.
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Life is watting.

iranli Mehran Karimi
Nasseri'den esinlenildi...

Steven Spielberg'in gercek bir
olaydan esinlendigi ilgi gekici bir
oOykiiye sahip bir politik komedi olan

film, Dogu Avrupa'daki
Krakozya adli bir ilkeden
New York'a gelen Viktor
Navorski'nin (Tom
Hanks) dykisin
anlatyor. Amerika
yolundayken (lkesinde
askeri darbe olmasi
tizerine Viktor, John F
Kennedy Uluslararasi Havalimani'na
gelir, ancak pasaportunun artik
gecerli olmadi§ini 6grenir ve
Havaalaninda mahsur kalir. Giinki
Birlegik Devletler artik bir ig
savasin patlak vermesinden sonra
Krakozhia'yl bagimsiz bir iilke olarak

tanimamaktadir ve Viktor'un su
anda vatansiz oldugu icin dlkeye
girmesine veya eve donmesine

izin veriimemektedir. Bu nedenle
Amerika Birlesik Devletleri Glimriik
ve Sinir Muhafaza pasaportuna ve
ucak biletine el koyar. Havaalaninin
givenlik mtdird Frank Dixon
(Stanley Tucci) sorun ¢oziilene
kadar transit salonunda kalmasina
izin vermekten bagka bir secenek
g6remez. Viktor, yalnizca valizi ve
elindeki fistik kutusuyla terminale
yerlesir. Zamanla havaalan
gorevlileri ile dost olur ve hatta
Amelia Warren adli bir hostesle



(Catherine Zeta-Jones) arasinda
duygusal bir bag gelisir. Terfi icin
diistinilen giivenlik mtddrt Frank
Dixon, Viktor'un varlgini bir tirli
kontrol edemedigi birokratik bir
facia olarak gortir ve bu sorundan
bir an 6nce kurtulmanin garesini
bulmaya calisir, Viktor'dan
kurtulmaya giderek daha fazla
takintili héle gelir. Viktor, ingilizce
0Grenmek icin dergi ve gazete
makaleleri okumaya baglar.

Babasina verdigi soz...

Viktor'un Amerika'ya gelme
amacl ise babasinin bir zamanlar
cok sevdigi Amerikali bir miizik
grubundan aldi§i imzal fotolardan
eksik olani tamamlamaktir. O
sanatcly! bulup imzalatmak icin bu
yolculuga gikmugtir.

Dokuz ay sonra arkadaslari
Viktor'u Krakozhia'daki savasin sona
erdigi haberiyle uyandirir ve yolculuk
belgesine yesil bir damga vurarak
havaalanini terk etmesine izin verir.
Amelia ayrica "arkadagindan” (aslinda
iliskisi oldugu evli bir hiik(imet
gérevlisinden) Viktor'a hayalini

gerceklestirmek igin bir giinliik

acil vize almasini istemigtir ancak
Viktor, Amelia'nin adamla iligkisini
yeniledigini 6grenince hayal kirkligina
ugrar. Ayrica Viktor, Dixon'in vizeyi
imzalamas! gerektigini 6grenir. Bu
firsati degerlendiren Dixon, Viktor'un
arkadaslarinin bagina bela agmakla
tehdit eder. Bunun olmasina izin
vermek istemeyen Viktor, sonunda
Krakozhia'ya evine donmeyi kabul
eder.

Dixon, polis memurlarina Viktor'u
tutuklamalarini emreder, ancak
bunun yerine memurlar Viktor'un
havaalanini terk etmesine izin
verirler. Viktor taksiye binerken,
Amelia bagka bir taksiyle gelir ve kisa
siireligine g6z temas! kurarlar. Dixon,
Viktor'un taksisi gittikten sadece
birkag dakika sonra taksi duragina
varir. Memurlar yanina gelince
Dixon, ilgilenmeleri gereken yolculari
oldugunu soylemeden énce bir an
icin durur. Viktor, New York'a Benny
Golson'in sahne aldigi otele gelir
ve konserin ardindan sonunda son
imzayi alir. Sonra bir taksiye binerek
sofére "Eve gidiyorum" der...
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ErslES

 BIRSAVASHIKAYES|

DUSMANLAR - BiR SAVAS HIKAYESi
Yazar: Kenneth Rosenberg

Ceviri: Gizem Karahasanoglu ince
Yayinevi: Beyaz Baykus

1941 yazinda, Chicago’lu iki geng
adam olaganiistii bir yolculuga ¢ikar.
Meksika'nin tozlu yollarindan Japonya
limanlarina, oradan da savasin
pengesindeki Avrupa’ya uzanan bu
yolculuk, kisa siirede bir maceradan
cok daha fazlasina donusir.
Wolfgang Wergin ve Herbie Haupt,
Amerikan vatandagidir; ama ikisi de
Almanya dogumludur.

Savagin golgesinde, bir giin kendilerini
dehsget verici bir secimle karsi kargiya
bulurlar: Nazi Almanyasi adina
Amerika’ya gonderilecek bir sabotaj
ekibine mi katilacaklardir, yoksa
Alman ordusunda Rus cephesine

mi siiriileceklerdir? Biri (ilkesine
ihanet etmeyi, digeri 6liimle burun
buruna yagsamay! secer. Peki, hangisi
gercekten kurtulacaktir?

Zamaninda tiim Amerika’yl sarsan

bu olay, bugiin neredeyse unutulmus
durumda. Diigmanlar: Bir Savag
Hikayesi, tarihin karanlik bir
kosesinden cikariimis bu gercegi,
nefes kesici bir romanin iginde
yeniden canlandiryor.

70  KOKPIT'TEN BAKIS / www.talpa.org

ONU AYISIGINDA ARAMAK
Yazar: Mizuki Tsujimura
Ceviri: Eda Karakol
Yayinevi: Athica Yayinlari

Oteki diinyadan gormek istedigin biri
var mi?

diye sorar geng ve bilge Ayumi,
hayatlarini bir zamanlar derinden
etkilemis insanlarla yeniden bulugmak
isteyenlere.

Ama bulugmanin kati kurallar

vardir. Olen Kiginin daha nce kimse
tarafindan caginimamis olmasi
gerekir; cagriya kulak vermeyi
reddedebilir; kavusma yalnizca
dolunay 15131 altinda gerceklesebilir.
Hirase, yasaminin en kirlgan aninda
kendisine incelikle yaklagan o tinliyle
gorusmek ister. Kibirli bir adam,

cok sevdigi annesinden aile ocagina
dair sakli gercegi 6grenmeyi arzular.
Oliimciil bir kazadan sonra bir

geng kiz, eski dostuna son bir soru
yoneltmek ister.

Her bulugmada okurun dntine serilen
biyleyici ipuclariyla sefkatin,
merhametin ve bag kurmanin
dokusundan 6riilmiis duygusal
hakikate ulagsmak icin yol gosterilir.
Peki sen kimi gérmek isterdin?

Arilar

ANDREY
KURKOV

GRi ANILAR

Yazar: Andrey Kurkov
Ceviri: Lidya Durmazgliler
Yayinevi: Siren Yayinlari

Gri Arilar. Ukrayna ordusu ve

Rusya yanlisi ayrilikgilarin mevzileri
arasinda, kimseye ait olmayan gri
bdlgede, herkesin terk ettigi bir

koyde yalnizca iki kigi kalmistir.
Gocukluklar diismanlikla gecmis
Paska ve Sergeyic birlikte yasamay!
ogrenirken kapilarini savasin iki farkli
tarafi galar. Ancak aradan gegen yillar
boyunca Sergeyi¢’in tek diisiindiigu
sey arilaridir. Onlarin saflifindan ve
diizeninden gii¢ alan Sergeyig, arilarini
savagin izinden uzak tutmak igin

bir yolculuga ¢ikar. Fakat Sergeyic'i
bekleyen asil sinav bagkadir: Acaba
savasin dokundugu her sey gibi,
arilarinin masumiyetinin golgelenmesi
de mimkin midar?

Kitaplari kirkin tizerinde dile gevrilmis,
toplumsal meseleleri abartili bir
duygusallijasiginmadan kendi
mizahiyla ele alan Andrey Kurkov bu
romaninda, yagsamin stiriip gitmek
icin her seye ragmen kendine nasi|
yol buldugunu arilarin viziltilariyla
anlatiyor.

BiZ HEP BURADAYDIK
Yazar: Balli Kaur Jaswal
Ceviri: Zeynep Sena Berber
Yayinevi: Epsilon Yayinevi

Singapur’un pariltili gokdelenleri
ve ihtisamli malik&neleri ardinda,
gbriinmeyen bir diinyanin kadinlari
yaslyor. Filipinli ev iggileri Corazon,
Donita ve Angel... Her biri farkl
nedenlerle bu sehre gelmis,
patronlarinin gélgesinde hayatlarini
stirdiirmeye caligiyor.

Ama bir gtin tlim dengeleri altiist
eden bir haber yayilir: Zengin
bir kadinin 6limuyle suglanan
bir hizmetgi, medyanin ve
toplumun hismina ugrar. Bu olay,
yillardir susturulan korkularin ve
adaletsizliklerin agiga ¢ikmasina
neden olur. Bu {i¢ kadin hem
kendilerini hem de suglanan
masum kadini kurtarmak igin
gbriinmezliklerini bir kenara birakip
gercegdin pesine diiserler.
Biz Hep Buradaydik, sadece
siriikleyici bir gizem romani
degil; ayni zamanda dostlugun,
dayanigsmanin ve gériinmez kilinan
hayatlarin gicli bir hikdyesi....
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SIBIRYA BAVULUNDAKI SR |~

e T

SIBIRYA BAVULUNDAKi SIR
Yazar: Andrei Makine
Ceviri: Yasemin Galikir
Yayinevi: Eriken Yayinlar

iki kiiltdr, iki dil ve iki kimlik arasinda
sikismis bir varolugun dykisii...
Sibirya bavulu... Sararmig gazete
kupdrleri, solmus fotograflar, bagka
bir dilden fisildayan hatiralarla dolu...
Sessizlik icinde bekleyen bir sirri
sakliyor.

Sibirya'nin ugsuz bucaksiz
bozkirlarinda biytyen bir gocuk,
Fransiz anneannesinin anlattigi,
hafizanin, kimligin, hayal gliciiniin ve
tarihin ic ice gectigi Oykiilerle farkl
bir diinyanin izini stirtiyor, dissel

bir evren yaratiyor. Dilin bir siginak,
gecmisin ise hem yiik hem pusula
oldugu bu evrende hayal ile gercek,
mutluluk ile keder i¢ ige gegiyor.

Bir yanda Sibirya'nin sert gercekligi,
diger yanda Paris'in 1siltili zarafeti...
Sozciikler, eski fotograflar, hatiralar
ve hayaller onu kimliginin gdlgede
kalmig kismiyla yiizlestiriyor.
Stirgtinler, savaslar ve suskun agklar
arasinda Fransa'dan Rusya'ya uzanan
olaganusti bir i¢sel kesif yolculuguna
cikariyor.

Bir N

apay Zeka

BiR NEFESTE YAPAY ZEKA
Yazar: Peter J. Bentley
Ceviri: Basak Gatikkas
Yayinevi: Maya Kitap

Yapay zekadaki biyiik gelismeler onu
bir kez daha mansetlere tagidi. Peki
ama bilgisayarlari kullanarak insan
zihnini taklit etmeye tam olarak ne
zaman basladik ve yapay zekanin su
andaki ve gelecekteki yeteneklerinin
ne kadari gercek? Yapay zeka

daima buytik bir heyecan ve endise
kaynagi olmugtur. ChatGPT gibi
modellerin hayatimiza girmesinden
bu yana, yapay zekanin kapsami

ve yetenekleri teknolojimizi hem iyi
hem de kotli yonde donlstirmeye
hazir hale gelmis gibi goriinliyor.
Serinin en yeni kitabi, yapay zekanin
1950'lerdeki mitevazi baslangicindan
yola ¢ikiyor ve glinimiiziin insan
beyninden daha fazla nérona sahip
olaganiistii yeni modellerinin
dogusunu arastiriyor. Kitap, her bir
yapay zekanin arkasindaki bilim ve
mihendisligi aciklyor, etik konulari
tartigiyor ve insan teknolojisindeki en
onemli ve tartigmall gelismelerden
biri hakkindaki en ilging bilgileri ve
bu alanin geleceginde bizi nelerin
bekledigini ele aliyor.

Kirmizi Deniz
Mavi Insan

KIRMIZI DENiZ MAVi INSAN
Yazar: Oktar Asoglu
Yayinevi: Hiirriyet Kitap

Deniz her seyi sinar.

insani da. insan sonunda en cok
savagsti§ yere donermis. Kirmizi
Deniz Mavi insan, okurlari yalnizca
dalgalarin tizerinde, riizgarlarin ve
firtinalarin iginden gecgerken degil,
insanin kendi i¢ denizine dogru uzun
ve sarsici bir yolculuga davet ediyor.
Antik ¢ag ile modern zaman arasinda
kurulan gok katmanli anlati ile denizi
bir mekan olmaktan cikarip bir biling
haline déntgstiriyor. Romanin epik
ve lirik dili; riizgan bir 6gretmen,
denizi bir tanik, yaralarimizi hatira,
yolculugu ise bir doniisiim alani
olarak kuruyor. Kirmizi, 6liim ve
sinavin; mavi ise bedel 6denmis bir
yeniden dogusun rengi héline geliyor.
Okur, bu iki renk arasindaki ince hatta,
insan olmanin agirligiyla yirimeye
davet ediliyor. Kirmizi Deniz Mavi
insan, yalnizca bir roman degil;

bir vicdan gagrisl,

bir hafiza defteri,

bir pusula denemesi...

Bu kitap, “yola ¢ikabilecek kadar
cesur olanlara” adanmig bir
t¢lemenin ilk anlatisi. Yolculuk ...

SEN DIYE BiRi
Yazar: Selim ileri
Yayinevi: is Bankasi Kiiltir Yayinlari

Ctineyt Arkin @inlii bir sinema
oyuncusu, Selim ileri diiglerinin
pesinde, geng bir dykiict. Atif
Yilmaz'in filminde carpisirlar. “Neden
yalniz oturuyorsunuz?” Seriivenli bir
arkadaglik baglar, sonra araya uzun
“yagam sarartisi” girer.

Elli yil sonra Giineyt Arkin
televizyondan seslenir: “Selim’i
ariyorum.” Bu cagri Selim ileri’ye
ulagir ulagmaz uzun yillar kiiskiinlige
ve unutusa birakilmig bir arkadashgin
kivilcimi ikinci kez ateglenir.

Selim ileri, Sen Diye Biri'ne roman
yerine “sayiklamalar” demek istedi.
Keskin, acims|, acimasiz ige bakislar
ve yinelemelerle gelen sayiklamalar,
Selim’i ve Clineyt'i bulugturan
Gunahsizlar filminin gekimlerine,
1971'e uzaniyor. Parlayan iki yildizin
giderek birbirlerine yakinlagmalari,
bu yakinlasmaya harg olan edebiyat,
sinema ve istanbul mekanlari
ustalikla yerlerini aliyor Sen Diye
Biri’'nde.

Selim ileri bu eseriyle okurlarina veda
ederken son bir kez daha hatirliyor/
hatirlatiyor insanlarini.
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%ZK\IEFAT EDEN KAPTANLARIMIE;}

Temmuz - Eyliil - Aralik 2025

Kpt. PIt. Metin KANBER - Kpt. Pit. Ergun SARAC
Kpt. PIt. Mustafa KOLKO - Kpt. PIt. Sanli GOKTAS
Kpt. Plt. Necati BAYAV - Kpt. PIt. Metin SARAL
Kpt. PIt. Pertev ARIKAN - Kpt. PIt. Mustafa Erdogan 0ZKAN

Temmuz - Eylil - Aralik 2025

Kpt. PIt. Gurbet UNVERDI - Kpt. Pit. Adnan DEMIRCI
Kpt. PIt. Neset iLERi - Kpt. PIt. Ozkan EROL
Kpt. PIt. Metin SEVING - Kpt. PIt. Adnan SEKERCI
Kpt. PIt. Aydin KARASAHIN - Kpt. PIt. Salih SAATLI
Kpt. PIt. Zekeriya KAN - Kpt. PIt. Orhan OZCAN
Kpt. Pit. Erol SEN - Kpt. PIt. Hakan 0ZDEMIR
Kpt. PIt. Naci Akbas - Kpt. PIt. MUTLU ULKER
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