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oz

Giiniimiiziin en gozde arastirma alanlarindan birisi olan noérobilim alani, beynimizin giinliik olarak yiizlerce
karar1 nasil verdigi ve bu kararlara erisebilmek igin beynimizde ne tiir yol haritalarinin olustugu gibi sorularla
ilgilenmektedir. Norobilimsel ¢alismalar karar verme gibi bilissel birgok aktiviteyle beynimizde yer alan néronlarin
etkilesim i¢ine girdigini ve sonrasinda bir yol haritasi izleyerek karar verme siirecini tamamladigini gostermektedir.
Ortaya ¢ikan birgok kaza sonrasinda havacilik sektoriinde pilotlarda karar verme siirecinin nasil gelistigine, ugus
oncesi ve ugus siirecinde pilotlarin en etkin ve dogru kararlari nasil alabileceklerinin anlasilmasima giderek daha
fazla 6nem verildigi gériilmektedir. Bu bolimde 6nce pilotlarda karar verme siireglerinin 6nemi vurgulanmis, sonra
da karar verme siirecine norobilimsel ve bilissel bir siireg olarak yaklasan alanyazin, pilotlukta risk algis1 ve stresin
karar verme siirecindeki roliinii agiklamak iizere gozden gegirilmistir. Son olarak arastirmacilara ve havacilik

sektoriine pilotlarin karar verme siireglerini gelistirmelerine yardimer ¢esitli dneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Pilotlarda karar verme, Havacilikta karar verme modelleri, Havacilikta ndrobilim,
Pilotlarda risk algist

ABSTRACT

Neuroscience, as one of today’s most popular research areas, deals with such questions as how our brain makes
hundreds of decisions daily and what paths are established in our brains to reach these decisions. Neuroscience
research shows that in all cognitive processes like decision-making, neurons are activated to interact with each other
and establish paths to complete the decision-making process. After a number of aircraft accidents, the aviation sector
has started to pay significant attention to understanding pilots’ decision-making processes before and during the
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flight and how to improve the decision-making process of pilots to enable them to make the most efficient and
accurate decisions. This chapter first emphasizes the importance of the decision-making processes of pilots, then
reviews the research studies on neuroscience and cognitive approaches to explain how stress and risk perception

might affect these processes. Finally, some recommendations are suggested for researchers and the aviation industry.

Keywords: Decision making in pilots, Aviation decision making models, Neuroscience in aviation, Pilots’ risk

perception

Extended Abstract

The Civil Aviation Authority published a report in 2017 and indicated that 58.2% of all
accidents between the year of 2012 and 2016 had arisen from operational errors. Also, O’Hare,
Wiggins, & Morrison (1984) found that the main reason for most accidents is the inefficiency

of the decision-making process of pilots.

Understanding which factors affect the decision-making processes of pilots has become
an increasingly popular research topic. For example, Clewley, and Nixon (2019) indicated
in their studies on categorization theory and flight safety events that examining this process
might be important for understanding how and why pilots respond to a situation. Hu, Li, and
Zhang (2018) studied a recognition-primed decision model to predict responses of pilots
during midair encounters. Therefore, the examination of elements in the decision-making
process might assist researchers to identify how faulty aspects of pilot judgment occur.
Wickens, Stokes, Barnett, and Hyman (1993) indicated that bad weather conditions plus
several technical faults and time pressure might cause high-stress level on pilots. High stress
would subsequently increase anxiety, which in turn decreases the quality of the decision-

making process.

In the 21% Century, neuroscience studies have played significant roles in understanding
how neurons are activated to establish the decision-making process. Neuroscience uses EEG
(Electroencephalography) or fMRI (Functional magnetic resonance imaging) techniques to
analyze neuron activation. This might assist researchers to analyze decision-making process

in humans.

Tversky & Kahneman (1983) indicated that the human decision-making process should
be analyzed from both rational (making decisions based on logic) and intuitive perspectives
(making decisions using mostly beliefs, old experiences, and personal perceptions about the
situation). Also, the perception of risk will strongly affect the decision-making process. Risky
choices include decisions without certainty. Kahneman (2010) mentioned two different brain

systems in his Nobel-winning book “Thinking Fast and Slow”. He indicated that there are
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two different decision-making systems in our brains called System I and System 2. System
I runs fast and uses the unconscious part of the brain that does not require a lot of effort
while making a decision. In contrast, System 2 needs more effort, energy, and time to reach
a decision. Most of the time, our brain prefers to choose System [ depending on habits, old

experiences, prejudgments.

While investigating how pilots are making decisions when using System [ and System
2, it would be beneficial to mention contemporary aviation research on the decision-making
process of pilots. Hu et. al. (2018) indicated that pilots mostly use the rational side of their
brains. However, if pilots are under a high level of stress and therefore in a disturbed emotional

state they might move away from the rational decision-making process.

Klein, Calderwood and Clinton-Cirocco (1986) suggested the “Recognition-Primed
Decision-Making Model” to explain how firemen make decisions while fire-fighting.
They found that firemen first analyze the current situation and then refer to their previous
experiences to identify the situation’s details clearly. After that stage, they decide on one
strategy to solve the problem. Another theory, which is known as the “Categorization” theory
of Clewley and Nixon (2019), emphasizes that humans scan their memory to find similar
experiences when faced with a challenging situation which requires them to make an urgent
decision. For instance, a pilot would categorize the type of events and appropriate responses
to these events in his/her memory and if the situation was perceived as being similar to a

category, would then act accordingly (e.g., referring to an emergency checklist).

Since flight safety events will not necessarily occur in specific orders, pilots may not be
able to correctly recognize several technical or human errors during the flight. Pilots should
be more mindful of identifying environmental stimuli such as technical problems and human
errors accurately. Pilots should move from using System I - which is quite fast but uses
intuition instead of real indications and should switch to System 2, which is a slow but rational
side of their decision-making process. Also, in order to be ready for unexpected situations,
simulations used during pilot training should use unexpected, or even novel stimuli to improve

pilot’s decision-making processes for unusual events during the flight.



298 | PILOTLARIN KARAR VERME SURECLERINE NOROBILIMSEL VE BILISSEL YAKLASIMLAR

Giris

Sivil Havacilik Otoritesi (CAA- Civil Aviation Authority), 2017 yilinda yayinladigi 2012-
2016 yillar1 arasindaki verilere dayanan bir raporda; genel havacilik alaninda meydana gelen
tiim kazalari %358,2’sinin operasyonel hatalardan meydana geldigini belirtmistir. Benzer
bicimde O’Hare, Wiggins, Batt ve Morrison, (1984) yaptiklar1 arastirmanin sonucunda,
kazalarin biiyiik oranda pilot performansina bagli olarak (6rnegin, karar verme siirecinin
koti yonetilmesi vb.) meydana geldigini bulmuslardir. McElhatton ve Drew (1993) ugus
emniyetini etkileyen faktdrleri inceledikleri caligmalarinda ise meydana gelen kazalarin sebebi
olan hatalarin %90,4’tiniin hemen ugus dncesinde veya taxi-out (ugagin park pozisyonundan
pist bagina giris hamlesi) durumunda yapildigini saptamiglardir. Bununla birlikte ugus
kazalarinin %72,8 nin kalkis sirasinda veya kalkistan hemen sonra meydana geldigini, bu
durumun da ugus 6ncesi olusan hatali kararlarin geciken etkisi olarak tanimlanabilecegini
belirtmislerdir. Ugus oncesinde ¢evresel etkenlerin farkina varabilme ve karar alma siirecini
dogru yonetebilmenin, ugus emniyeti i¢in ¢ok dnemli unsurlar oldugu goériilmektedir (Endsley
ve Garland, 2000). Pilotlar ugus sirasinda ve inige gectikleri zamanlarda da kritik kararlar
vermek durumundadirlar. Alanyazinda 6zellikle kotii hava kosullarinda ugusu siirdiirmek ve
riskli inis kararlarini almada pilotlarin karar alma siire¢lerini etkileyen faktorler incelenmistir
(Knecht, Harris ve Shappell, 2004; McElhatton ve Drew, 1993).

Hizla gelisen ve biiyliyen bir alan olarak havacilik sektdriinde yukarida belirtilen sartlarin
yani sira ugus sirasinda pilotlarin nasil karar verdikleri, hangi faktorlerin pilotlarin karar
verme slirecini etkiledigi incelenmeye baslanilan en 6nemli arastirma konulari arasinda yer
almaktadir (Clewley ve Nixon, 2019; Hu, Batt ve Morrison, 2018; Hunter, 2002; Wiegmann,
Goh ve O’Hare, 2002). Bu baglamda bu boliim kapsaminda, karar verme siireclerinde bilissel
siiregler, norobilimin arastirma yontemlerine katkisi, pilotlarin karar verme siireglerini
aciklayan bilissel yaklasimlar, stres ve risk algisi incelenerek arastirmacilara ve sektdre

yonelik oneriler getirilmistir.
Pilotlukta Karar Almanm Onemi

Teknolojinin geligsmesiyle birlikte havacilik alanindaki kazalarin yaklasik %50°sinden
fazlas1 teknik hatalardan ziyade pilot hatasindan kaynaklanir hale gelmistir (Li, Baker,
Grabowski ve Rebok, 2001). Akca (2020) havacilik kazasi ve pilot hatasi kavramlari tizerine
yaptig1 bir degerlendirme ¢alismasinda, pilot hatalarini iki grupta toplamis, bunlarin birinin
karar verme siirecinde geligen hatalar, digerinin ise beceri temelli hatalar oldugunu belirtmistir.

Bu ayrim havacilik kazalarindaki en 6nemli hata faktorlerinden birinin pilotlarin karar verme
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siireci ile iliskili oldugunu vurgulamaktadir. Insan faktoriiniin 6ne ¢iktig1 kazalar arasinda
en fazla goze carpanlardan biri Giiney Kore Hava Yollarina ait Boeing 777 ugaginin, 2013
yilinda San Francisco ugusunu gergeklestirirken meydana getirdigi kazadir. Bu kaza 10 saatlik
kesintisiz bir ugusu tamamlamak iizere inis yapmaya c¢aligan yorgun pilotlarin otomasyon
sistemine fazlaca giivenerek dogru karar alamamalarina bagli olarak gergeklesmistir (Skybrary,
2022a). Pilotlarin hem teknik hem karar verme siire¢lerindeki hatalari nedeniyle ortaya
¢ikan benzer bir kaza olarak, 2009 yilinda Rio de Janerio- Paris ugusunu gergeklestirirken
disen Air France 447 ugagi gosterilebilir. Ugaklarin otomatik pilot yonetimine gegmesiyle
ucus sliresinde pilotlarin etkin yonetimine gerek duyulmamaktadir. Pilotlarin ugagin inis ve
kalkis siirecinde aktif rol oynamalari, fakat ucus siirecinde otomatik pilotta ugusa devam
etmeleri, aniden karsilarina ¢ikan sorunlar sirasinda karar alma stireglerinin zayiflamasina rol
acabilmektedir. Air France 447’ nolu ugusunda ani hava degisimi sebebiyle pitot tiiplerinin
arizalanmasi pilotlarin ugagin hizi hakkinda otomatik pilottan gelen bilgi akisini bozmustur.
Bu stirecte pilotlarin bazi kararlar vererek krizi yonetmeleri gerekmistir. Bu ani gelisen durum
karsisinda duruma yonelik farkindaliklarini kaybeden pilotlar odaklanma sorunu da yasayarak
kendilerine en dogru gelen kararlar1 vermisler, fakat stres altinda verilen bu kararlar yanlis
kararlar olmustur (Skybrary, 2022b). Diger bir 6rnek olarak 2013 yilinda diisen Tataristan
Hava Yollarina ait Boeing 737-500 ugag: verilebilir. Teknik sorunlar ile birlikte pilotlarin
cevresel farkindaliklarini kaybetmeleri ve dogru kararlar alamamalari sonucunda ucagin

distiigi belirlenmistir (Skybrary, 2022c¢).

Bu sebepten, pilotlarin karar verme siireglerini anlamak ve en etkin sekilde geligtirmek
onem kazanmustir. Sunu da belirtmek gerekir ki, her iyi karar, rasyonel bir karar verme
stirecinin sonunda ortaya ¢ikmamaktadir. Gilinlik hayatta ve is hayatinda verdigimiz
kararlarin ¢ogu daha dnceki yasadiklarimizla baglantili olarak alinan sezgisel kararlardir.
Arastirmalar pilotlarin da verdigi pek ¢ok kararin sezgisel kararlar oldugunu ve gogunlukla
eski deneyimlerine veya ugus tecriibelerine dayandigini gostermistir (Dismukes, Bermon
ve Loukopoulos, 2007; Klein, 2008). Boylelikle pilotlar ugus tecriibesi kazandik¢a daha az
mental enerji ile uguslarini tamamlayabilmektedirler. Bu durum mental kapasitenin daha bos
kalmasini ve pilotlarin daha rahat bir siire¢ gecirmelerini saglamaktadir. Fakat “rutine alisma”
olarak tabir edilebilecek bu durum Air France 447 kazasinda oldugu gibi, bireyin ilgilenmesi
gereken bir kriz s6z konusu oldugunda, algisinin en kolay erigebildigi ve giivenli hissettigi
alana odaklanmasini ve geriye kalan verileri analiz edememesine yol agabilmektedir. Iste bu
noktada pilotlarin karar verme siireclerini biligsel ve nérobilimsel yonden incelemek pilot

kararlar1 sonucunda olusan kazalarin nedenlerine farkli bir bakis agis1 saglayacaktir.



300 | PILOTLARIN KARAR VERME SURECLERINE NOROBILIMSEL VE BILISSEL YAKLASIMLAR

Norobilimsel ve Bilissel Calismalarin Dogasi

Tarihsel perspektiften bakildiginda insani anlamak tizerine nérobilim alaninda yapilan
ilk galismalarin 1930’larda basladigi goriilmektedir. Ornegin, Lashley (1930) beynin belirli
bolgelerindeki noronlarin, fonksiyonlarint yerine getirmek {izere birlikte ¢alistiklarini isaret
etmistir. Glinlimiize kadar biligsel sistemin yapisi genellikle psikoloji temelli modellerle
tanimlanirken davranisin kendisi insanda gozlemledigimiz davranislarin analizinden yola
c¢ikarak agiklanmaya calisilmistir. Teknoloji alaninda gerceklesen biiyiik gelismeler insan
beyninin goriintiilenmesi ve incelenmesi imkanini yaratmis norobilim alanindaki ¢alismalarin
online agmistir. Dolayisiyla yirmi birinci yiizyila geldigimizde arastirmacilarin insan
davranislarini ve karar verme mekanizmasini anlamak iizere yapilan ¢aligmalarda norobilimsel
cihazlara (EEG-beynin elektriksel faaliyetlerinin Olglilmesi, FMRI-kan akisi ile ilgili
degisikleri ve kanin igerisindeki oksijen miktarinin dlgiilmesi vb.) daha fazla 6nem vermeye
basladig1 goriilmektedir. Norobilim alanindaki gelismeler noropsikoloji, néroekonomi,
noropazarlama gibi alt alanlarin dogusuna da eslik etmistir (Becker ve Cropanzano, 2010).
Bu alt alanlar arasinda orgiitsel norobilim (organizational neuroscience), ndroekonomi
(neuroeconomics) ve orgiitsel biligsel norobilim (organizational cognitive neuroscience) de
yer almaktadir ve pek ¢ok aragtirmaci orgiitsel nérobilim (Becker, Cropanzaro ve Sanfey,
2011), orgiitsel biligsel norobilim (Butler ve Senior, 2007; Lee ve Chamberlain, 2007) ve
noroekonomi (Camerer, 2007; Lighthall, 2020) alanlarinda calismalara baglamistir. Orgiitsel
norobilimi beynin bilissel fonksiyonlar, tutumlar ve davranislar lizerindeki etkilerini
norobilim bulgularindan ve temalarindan yararlanarak, orgiitlerdeki insan davraniglarim
aciklamaya calisan bir alan olarak tanmimlayabiliriz (Becker ve Cropanzano, 2010). Orgiitsel
biligsel norobilim orgiitsel ndrobilime benzer yontemler kullansa da, sz konusu biyolojik
sistemler ve bilisin kendisi arasindaki etkilesimleri de inceleme odagina alan bir alandir.
Bir bagka deyisle, orgiitsel bilissel norobilim, orgiitlerdeki sosyal bilisler ve davranislar
arasindaki iliskilerin biyolojik sistemler tarafindan nasil etkilenebilecegine aciklik saglayan
bir alan olarak goriilebilir (Lee, Senior ve Butler, 2012). Noroekonomi ise daha ¢ok karar
verme siirecindeki ndral mekanizmalara odaklanir. Belirsizlik, 6diil veya sosyal etkilesimler
sirasinda ortaya ¢ikan beyin siireclerini inceler. Ekonomi, nérobilim ve psikolojiden gelen

teori ve yaklagimlari kullanan interdisipliner bir alandir (Lighthall, 2020).

Son 15-20 yillik siiregte 6rgiitsel nérobilim ve orgiitsel biligsel ndrobilim alanina gosterilen
ilginin bir nedeni orgiitsel ve yonetimsel alan ¢aligmalarinda insan davranislariin sebeplerini
ve karar alma siireclerini sadece gozlemleyerek veya 6l¢ekler yardimiyla tanimlayabilmenin

yeterli olmayabilecegi inancidir. Iste bu noktada norobilimsel teknolojilerin gelismesi,
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orgiitlerde insan davraniglarinin farkli perspektiflerin dikkate anlasilmasini miimkiin
hale getirmistir. Ancak Becker ve Cropanzano (2010) norobilimsel arastirmalarin da hali
hazirda bir dizi teknik ve yontemsel sinirliligi oldugunu, arastirma sonuglarinin tedbiri
elde birakmadan yorumlanmasi gerektigini dnermislerdir. Ayrica bu yazarlar tarafindan
norobilimsel yontemlerin geleneksel yontemleri tamamlayici olarak kullanilabilecegi, onlarin
yerini almamasi1 gerektigi, bilimsel bilgilere her iki yaklasim tarafindan getirilen bilgi ve

bulgularin karsilikli diyalog anlayisi iginde ulasilmasi gerektigi de vurgulanmustir.

Beugré (2018) kurumlar1 veya oOrgiitleri; bilgi toplayan, analiz eden, yorumlayan ve
birbirleri ile etkilesim igerisinde bulunan, iglerinde “sosyal bilissel sistemler” tastyan
calisanlardan olusan organizasyonlar olarak tanimlar. Ayrica beynin ve néron baglantilarinin
incelenmesinin ¢alisan bireylerin yonetici olarak, ast olarak veya miisteri olarak kararlarini
nasil aldiklarina yonelik agiklamalar gelistirmemize yardimer1 olabilecegini vurgular (Beugré,
2010). Dolayistyla orgiitsel ndrobilimin (organizational neuroscience) insan davranislarini

anlamada yepyeni bir bakis agis1 ile karsimiza ¢iktig1 soylenebilir.

Guintimiizdeki akademik ¢aligmalarda norobilimsel tekniklerin kullanilmasiyla beraber,
yapilan arastirmalarin; orgiitlerde ¢alisanlarin beyinlerinin nasil ¢alistigini anlamanin yam
sira karar verme mekanizmasina, kurum ici giivenden (Zak ve Winn, 2014) kurum i¢i
algilanan adalet kavramlar1 (Beugré, 2009) ve liderlik ve yonetsel kararlarin (Ashkanasy,
2013; Balthazard Waldman, Thatcher ve Hannah, 2012) anlasilmasina kadar pek c¢ok
noktada aydinlatici bilgiler sagladig1 gortiilmektedir. Béylece, norobilim ve orgiitsel davranis
bilimi birlikte ¢aligmalar yapmaya baslayarak sadece yeni bir arastirma alani gelistirmekle
kalmamus, ¢alismalarin daha verimli olmalarini saglamak iizere pek ¢ok alanda birbirleri ile
nasil bir etkilesim igerisinde olduklarini gdstermis ve karar verme stireclerinin daha genis bir
acidan anlasilmasini saglamistir. Volk ve Kohler (2012), ndrobilimin gozlemleyerek ¢ikarimda
bulundugumuz davranislarin nasil bir siiregten gegerek gerceklestiginin daha fazla bilimsel
verilere dayali olarak anlasilmasina yardimet oldugunu belirtmistir. Giiniimiizde aragtirmacilar
farkli ve yeni sorulari arastirirken, bir yandan da eski sorulari yeni bir sekilde sormaya ve yeni

yontemlerle aragtirmaya baslamiglardir.

Karar verme siireci biligsel bir yaklasimla incelenen bir ¢alisma alani olarak da goze
carpmaktadir. En ¢ok bilinen ve ekonomik alanda en ¢ok kullanilan rasyonel se¢im kuraminda
(Von Neumann ve Mogenstern, 1944) karar verme insanin etrafindaki sonsuz bilgi kaynaklarini
kendisi igin en mitkemmel sonucu vermek iizere kullanmasi olarak tanimlanir. Fakat rasyonel
se¢im kuraminda insanin se¢im ve karar verme siireglerini etkileyen duygularin 6nemli rolleri

g6z ardi edilmektedir. Davranigsal ekonomi alaninin gelismesiyle karar verme siire¢lerinin
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rasyonel bir segcimden daha ¢ok duygulardan etkilenen biligsel bir siire¢ oldugu arastirmalar
ile ortaya konmaya baslanmistir (Camerer ve Loewenstein, 2004; Miller ve Cohen, 2001;
Rangel ve Hare, 2010).

Karar Verme Siirecinde Bilissel Yaklasimlar

Karar verme siire¢leri yasamin bir parcasidir. Her giin sagligimiz, kariyerimiz, ailemiz
ve finansal durumumuz hakkinda ¢ok sayida giinliik kararlar veririz (Lighthall, 2020).
Giinliik yasamimizda karar vermek gelecekte olabilecek olaylarin olma olasiligina yonelik
tahminlere dayanir ve kisi farkli alternatiflerden birini sectiginde tamamlanan bir siirectir.
Bunun yaninda karar verme kurumsal yasamda da ¢ok énemli yer tutar. Ornegin, Mintzberg

(1979) yoneticilerin en 6nemli isinin karar vermek oldugunu belirtir.

Miller ve Cohen (2001), karar almanin biligsel bir siire¢ oldugundan bahsetmektedir. Bir
noktaya kadar, genel anlayis olarak insanlarin karar alma siireglerinde rasyonel davrandig:
ve diislince sistemlerinin mantik ¢ergevesinde isledigi ancak yogun duygusal siirecler ile
karsilastiklarinda rasyonel kararlardan vazgecebildikleri diistiniilmekteydi. Fakat Tversky
ve Kahneman (1974) yayinladiklar1 makalelerinde ortalama bireylerin diigiinsel hatalarim
duygusal siireclere degil, insanin biligsel mekanizmasinin ¢alisma tasarimina baglamislardir.
Bu hususun daha net anlasilabilmesi i¢cin Kahneman (2011)’in 6nerdigi karar verme

stireglerine kisaca deginmekte yarar olacaktir.
Karar Vermede Sistem 1 ve Sistem 2 Yaklasimlari

Daniel Kahneman (2011), “Hizli ve Yavas Diisiince” kitabinda beynin karar verme
stireclerinde iki farkli sistemin varligindan s6z eder. Kahneman (2011) birbirinden farkl
stirecler izleyen bu iki sistemi Sistem 1 ve Sistem 2 olarak adlandirmaktadir. Sistem I oldukca
hizlidir, otomatik kararlar aldig: diistiniiliir, aldig1 kararlarda ya hi¢ caba harcamaz ya da ¢ok
az caba ile ¢cabucak karar verir. Sistem I’in aldig1 kararlarda rasyonel diisiinceden daha ¢ok
duygular, 6n yargilar, genellemeler veya eski deneyimler basrolii oynar. Insanlarin genellikle
secimler yaparken bilingli ve akil yiiriiten benligi kullandig1 diisliniilse de aragtirmalar
gostermistir ki, beynin dogasinda tembellik vardir. Beyin bir insanin giinliik kalori ihtiyacinin
%?20’sini harcar. Bu sebepten o6tiirii insan beyni fazla enerji harcamamak i¢in hizli ve en az
caba gosterebilecegi karar verme siireglerini se¢mek ister. Dolayisiyla en az ¢aba yasasi
(Kool, McGuire, Rosen ve Botvinick, 2010) insanin fiziksel oldugu kadar biligsel ¢abasi i¢in
de gecerli bir yasadir. Eger, bir hedefe ulagmak i¢in farkli birkag yol varsa, insan genelde en
az caba ile hedefe ulasabilecegi alternatifi sececektir. Bu acidan diisiiniildiigiinde her eylem

bir maliyet getirir. Bu eylemin sonunda insanin farkli yetkinlikler kazanmas1 bir motivasyon
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faktorii, bu eylem i¢in harcanacak c¢aba ise bir maliyettir. Kisacasi beyin bir kazang- maliyet

hesabi yapar.

Sistem 2 ise daha yavastir, kararlara ¢caba ve zaman gerektiren bir siire¢ olarak bakar. Sistem
2’nin temel gorevlerinden bir tanesi Sistem 1’in belirledigi diisiince ve eylemlerin neler oldugunu
denetlemek, bazilarinin davranis olarak ortaya konmasina izin verirken bazilarini engellemektir.
Fakat ¢ogunlukla Sistem 2 tarafindan segilerek olusturuldugu diistiniilen diistince ve eylemlerin
Sistem [ tarafindan yonlendirildigi de g6z ard1 edilmemelidir. Akil yiiriitme eyleminde zekanin
pay1 bilyliktiir ama sadece bu kadarla smirli kalmaz, ayni zamanda bir karar verme siirecinde
konuyla ilgili gereken bilgileri bulup ¢ikarma ve gerektiginde dikkati toplayarak siirece katkida
bulunmayi da saglar. Ayrica, mental kapasiteyi etkin olarak kullanabilmek zihnin sadece Sistem
I‘e dayanarak olaylar1 sezgisel siirecler gergevesinde ele almasiyla degil Sistem 2 yapisin
kullanmaya baglamasiyla miimkiin olur. Problemleri ¢6zmek iizere yavaslamak ve bilingli

kontrol ile bilgileri tarama siirecine girmek kisiden kisiye degisen bir 6zelliktir.

Kisacasi, insan zihni giinliik hayatta kargisina ¢ikan bir¢ok sey hakkinda sezgileriyle
sekillenen diisiince ve duygu siireclerini kullanir. Ornegin, yeni tanidigimiz bir kisiyi
gordiigiimiizde hakkinda fazla bilgimiz olmadan ona giivenmeye veya giivenmemeye karar
verebiliriz. Konu {izerinde analizler yapmadan bir projenin basarili olup, olamayacagina kisa
bir siire igerisinde karar verebiliriz. Tiim bu kararlari sezgisel veya Sistem 1 diigiince sistemi ile
cabucak hallederiz. Bu siirecin uzamamast bizleri rahatlatir. Ciinkii insan beyni kararsizliktan
ve bir olguyu anlamlandiramamaktan gelen sikint1 ve kaygi seviyesini bir an dnce azaltmak
ister. Boylece onlimiize ¢ikan bir problem de ¢6ziilmiis olur. Beynin zor bir soruya tatmin
edici bir ¢6ziim bulamadiginda ayni1 konuda daha basit bir soru bulup yanitlamaya calistigi
da dne stiriilmiistiir. Kahneman (2011) bir soru yerine baska bir soruyu yanitlama ¢abasini
ikame olarak adlandirmistir. Bir soruyu farkli bir segenek ile degistirmek, karsimiza gelen
zor problemleri veya kararlar1 ¢dzmek i¢in bir strateji olarak goriilebilir. Deneyimli pilotlarin
dahi baz1 muglak durumlarda nasil basit hatalar yaptiklar diistiniildiigiinde pilotlarin zor
problemleri ¢ézmek yerine karsilarinda daha basit problemlere odaklanmalari ve bu
problemleri ¢6zmeye calisirken esas zorlu gorevi birakma olasilig1 incelenmesi gereken bir

konu olarak degerlendirilebilir.

Pilotlarin ugus siireci igerisindeki kararlarini Sistem [ veya Sistem 2’yi kullanarak nasil
aldiklarini incelerken havacilik alaninda yapilan giincel arastirmalarin karar alma stireclerini
hangi noktalardan inceledigine deginmekte fayda olacaktir. Pilotlarin karar verme siireglerini
inceleyen Hu, Li ve Zang (2018), pilotlarin ¢ogu zaman rasyonel karar verme siireglerini

kullandiklarini belirtmislerdir.
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En basit bigimde, Sekil 1°de aciklandig1 iizere, pilotlarin karar verme siire¢lerindeki
temel unsurlarin sirasiyla Cevresel faktorleri algilamak, Karar vermek ve Uygulamak olarak

belirlendigi goriilmektedir.

Cevreyi _| Kararverme Aksiyon/ :
Algilamak stireci "l uygulamak !

Pilot davranig modeli

Ugak igi
ekipmanlari

Sekil 1. Pilotlarin Karar Verme Siirecindeki Temel Unsurlar (Hu, Li ve Zhang, 2018).

Ancak Hu ve arkadaslar1 (2018) ger¢ek diinyada pilotlarin ugus performanslarinda is yiikii
baskisi, duygusal faktorler gibi unsurlarin da etkisi oldugunu ve bu unsurlarin varlig1 séz
konusu oldugu zaman rasyonel karar verme modelinin karar verme siireclerinde yeterli 6l¢lide
aciklayict olmadigini da sdylemektedirler. Bu sebepten pilotlarin karar verme siireglerini daha
iyi anlamak iizere farkli modeller kullanilmistir. Ornegin, Klein ve arkadaslarinin (Klein,
Calderwood ve Clinton-Cirocco, 1986) itfaiye c¢alisanlari ile yaptigi calismadan sonra
gelistirdikleri karar verme mekanizmasi modeli daha sonra pilotlarin ugus sirasindaki karar
verme siire¢lerini anlamak iizere kullanilmistir. Klein ve ark. (1986) yaptiklari ¢alismalarda,
itfaiyecilerin bir yangina gittiklerinde ilk yaptiklari igin bu yangimin hangi tip bir yangin
oldugunu belirlemek ve sonrasinda en uygun yangin sondiirme stratejisini uygulamaya
koymak oldugunu saptamislardir. Arastirmacilar bu karar alma modelini Tanimlama Temelli
Karar Verme Modeli (Recognition-Primed Decision Making Model) olarak tanimlamislardir.
Bu modeli gelistirirken 6ncelikle itfaiye erlerinin ge¢mis deneyimlerini kullanarak hangi
yangin sondiirme modeli iizerinde gideceklerine karar verdiklerinden yola ¢ikmuislardir.
Eger itfaiye erleri her bir alternatifi degerlendirerek bir karara varsalar ¢ok zaman
kaybedeceklerinden yangina miidahale etmekte ge¢ kalacaklardir. Geleneksel olarak tabir
edilen, fayda/ maliyet hesabi esasli karar verme yaklasiminda karar verme siireci beklenen
fayda ile ongdriilen maliyetin hesaplanmasi sonrasinda tamamlanirken, “7amimlama Temelli
Karar Verme” modelinde karar vericinin tecriibelerini kullanarak ¢evresel durum analizini
yapmasi ve sonrasinda karar vermesi ongoriilmektedir (Klein, 1993). Bu cergevede, karar
veren kisi, mevcut durumu 6nceden karsilastigi durumlarla karsilagtirarak benzerlikleri
saptamaya calisir. Bu siiregte biligsel bir simiilasyon isletimi devreye girer, karar verme
sonrasinda da hareket gegilir. Karmasik olarak tanimlanan ¢evresel durumlar ise daha detayli
bir siire¢ gerektirmektedir. Karar verme siirecleri incelenirken Tanimlama Temelli Karar
Verme (TTKV) modeli de farkli aragtirmalarda kullanilmistir (Sundu ve Yasar, 2020). Bu
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model Sekil 2°de goriilebilir. Modelin havacilik alaninda kullanimi ilerleyen kisimlarda ele

alinmustir.

Cevreyi (durumu)deneyimlemek

Daha fazla bilgi

Durumu Tanimlamak

Durumu

degerlendirmek

Hatiralar-deneyimler

aramak (durumu tanimlamak)
ﬂu
y
Cozim Uretmek
Makul Gegerli
Hedefler ip uglan
Hatiralar-
. deneyimler
Beklentiler Eylemler
1...n
Evet /\J Hayir
Uygun '> Uygulamanin beyinde
degil mi canlandiriimasi
~

I
\

Galigiyorsa

|

Uygulamaya geg

Sekil 2. Tanimlama Temelli Karar Verme Modeli (Klein, 2008)

Pilotlarin Karar Alma Siirecinde Tammmlama Temelli Karar Alma Modeli

Ugus ekibinin en 6nemli rollerinden birini iistlenen pilotlarin karar alma siireglerinin Sekil

1’de gosterildigi lizere rasyonel bicimde gergeklestigi diisiiniiliirken, ucus siiresi boyunca

pilotlarin teknik aksakliklar, ugus ekibi, yolcular, ugus rotasi, varis yeri veya hava muhalefeti
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kaynakli beklenmedik sorunlar yagamasi miimkiin olabilmektedir. Bu acil miidahale gerektiren
sorunlar ile karsilasildiginda pilotlarin karar verme siireglerinin nasil islediginin belirlenmesi
ve gelistirilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu gibi durumlarda karar verme siireglerinde farkl
degiskenlerin siirece dahil olduklar1 ve karar verme islemini farkli sekillerde etkiledikleri
goriilmektedir. Tanimlama Temelli Karar Verme Modeli Hu ve ark. (2018) tarafindan yapilan

bir arastirmada incelenmistir.

Bu modeldeki karar verme siireglerinin birincisi durumu tanimlamak ikincisi ¢oziim
tiretmek olan iki safhadan olusmaktadir. Birinci safha olan durumu tanimlamak sathasinda
karar verici kisinin ge¢mis deneyimlerini hatirlamast ve anlik durumsal o6zellikleri
tanimlayarak giincel durumu analiz etmesi bulunmaktadir. Bu asamada karar verici daha
once yagsamis oldugu deneyimlerinden anlik duruma benzer bir deneyimin olup olmadigi
hizlica iglemleyerek bir sonuca varmaya calisir. Eger eski deneyimlere benzerlik saptanirsa,
giincel durumun tanimlanma asamasi tamamlanmis olur. Diger yandan, karar vericinin
bilissel siireclerinde eski deneyimler ile giincel durum arasinda bir benzerlige rastlanamazsa,
kisinin tekrar ¢cevresel faktorlere yeniden bakmasi ve ge¢mis durumsal deneyimlere yakin bir
ipucunu bulmaya ¢alismasi gerekmektedir. Karar verici gegmis deneyimlere yakin bir ipucu

buldugunda ilk satha tamamlanmis olmaktadir.

Ikinci safha olan ¢oziim iiretme sathasma gecildiginde pilotun eski deneyimlerine
(Pilotun eski deneyimleri pilotlarin ugus esnasinda karsilastiklart farkli senaryolar
olarak tanimlanmistir. Ayrica pilotlarin her bir deneyimin tiim detaylarini belleklerinde
tutamayacaklar1 disiiniilerek, deneyimle ilgili en belirgin 6zelliklerin bellekte kalacagi
Oongorilmiistiir.) dayanarak ¢oziim iiretmeye iligkin dort farkli ¢iktinin ortaya ¢ikacagi
one stiriilmektedir. Bunlart mantikli hedefler, ipuclar:, beklentiler ve eylemler olarak
siralayabiliriz. Ipuclar:, durumdan gikarilan soyut fikirlerdir. Beklentiler olarak tanimlanan
durumun beklentileri ile anlik durumda olugan beklentilerin karsilastirilmasidir. Eger anlik
durum beklentileri ile tanimlanan durum beklentileri “uyumiu degilse”, anlik durum yanlis
teshis edilmis demektir. Bu noktada tekrar ilk sathaya doniilmesi, daha fazla bilgi toplanmasi
ve gecmis deneyimlerle bir baglanti bulunmaya ¢alisilmas: gerekmektedir. Bu sirada aym
zamanda tanimlanan durum icin eyleme geg¢ilmesi beklenmektedir. Bu sirada karar verici
kisi, yapmay1 diistindiigii eylemleri harekete gegirmeden Once biligsel siireglerde eylemleri
canlandirma veya zihinsel simiilasyon gergeklestirme agsamasini tamamlamalidir. Eger zihinsel
simiilasyonda bir sorun ile karsilasilmaz ise eylem siirecine hemen gegilmelidir. Fakat biligsel
canlandirma siirecinde bir problem ile karsilasilirsa (6rnegin, hedeflerin gergeklestirilememesi

vs.), karar verici tanimlanan durum stirecine uygun farkli olabilecek eylemleri diisiinmeye
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baslamalidir. Hu ve ark. (2018) yaptiklar1 modelleme ¢alismasinda “Tanimlama temelli
karar verme” modelinin ugusta karsilasilan senaryolar ilgili ¢aligmalarda kullanilabilecegini

belirtmislerdir.
Pilotlarin Karar Alma Siirecinde Siniflandirma Teorisi

Tanimlama Temelli Karar verme modeli (Klein, 1986) ile baglantili olan diger bir model
de Smiflandirma Teorisidir (Categorization model). Siniflandirma teorisi pek ¢ok farkli
acidan ele alinmistir. Sloutsky (2003)’e gore siniflandirma; yeni bir olgunun hangi sinifa
mensup oldugunun belirlenmesidir. Pothos ve Wills (2011)’e gore siniflandirma, duyusal
deneyimlerin sayisini azaltarak, ortak Ozelliklerini esas alarak esdeger gruplara ayirma
stirecidir. Siniflandirma stireci belirlenirken daha genel (giivenli veya giivenli degil gibi)
veya daha karmagik formda bir ayirim kullanilabilir (Hackett, 2017). Siniflandirma ile karar
vericiler siiflandirma yaparak; biligsel sistemlerinde birbirine benzeyen varliklar1 ayni
sekilde degerlendirmekte, boylece farkl seylere farkli sekilde davranmakta, bunun sonucunda
da ¢esitliligi azaltarak bilissel enerjiyi korumaktadirlar (Bruner, Goodrow ve Austin, 1956;
Harnad, 2005). Bu noktada Clewley ve Nixon (2019) yaptiklar1 calismada pilotlarin farkli
durumlara verdikleri tepkileri bu teori ile agiklamaya calismiglardir. Siniflandirma teorisine
gore, bir seyi gergeklik durumunda tanimlamak icin farkli deneyimlerden bellegimizde yer
edinmis benzer seylerle veya ona benzeyen durumlarla eslestirmemiz gerekmektedir. Bu
eslesme olmadiginda pilotun durumu tanimlamasi ve tepki vermesi gecikmekte veya yanlis
tepkiler meydana gelmektedir. Havacilik alaninda da ugus emniyetinin saglanmasi i¢in sadece
egitim ve deneyimin yeterli olmadigi goriilmektedir. Pek ¢ok deneyimli pilot ugus sirasinda
organize olmakta zorlanmakta ve bazi kararlarda ikileme diismektedir. En basit sekilde, gelen
uyaranlarin beyinde islenme diizeyinde giincel duruma yonelik ¢evresel faktorlerden gelen

sinyalleri dogru tanimlayamamaktadir.

Tanimlama Temelli Karar Verme Modeli (Klein, 1986) ile Siniflandirma Teorisi arasinda
dogal bir baglant1 bulunmaktadir. Tanimlama Temelli Karar Verme Modelinde deneyimli
profesyonel calisanlarin gevresel prototip desenleri kullanarak hizli karar verip ve uygulamaya
geemeleri tizerine kurulmustur. Karar verici kisiler gegmis deneyimlerini hatirlayarak, giincel
durumu belirlemekte ve olabilecek eylemleri planlamaktadirlar. Siniflandirma teorisinde
siniflandirma siireci tanimlamaya galistigimiz olgunun ne kadar genel kavrama yakin
olduguna gore degismektedir. (Barsalou, 1985; Dry ve Stroms, 2010). Marjinal veya sik
rastlanmayan durumlar siniflandirma siirecini zorlagtirmakta bunun sonucunda ugus sirasinda

eylem planini etkilemektedir.
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Clewley ve Nixon (2019) havacilik alanindaki ¢aligmalarda siniflandirma teorisinin
kullanimi igin iki farkli yol dnermislerdir. Birinci yol, pilotlarda ¢evreden gelen ipuglariin
degerlendirilmesi siirecinin gelistirilmesiyle var olan durumun daha iyi analiz edilebilmesine
imkan taninmasidur. Tkinci yol, gdzlenebilen durumlara yénelik farkliliklarm ve cesitliliklerin
arttirilmasiyla ugus ekibinin daha farkli kavramsal bilgilere sahip olmasina ¢alismak ve
bdylece beklenmedik olaylara karsi strateji gelistirmekte daha basarili olmalarini saglamaktir.
Pilotlar aldiklar1 egitimlerden sonra belirli durumlara karsi tepkiler/eylem planlart
gelistirmektedir. Fakat pilotlar gergek hayatta yeterince durum hakkinda bu énemli ipuglarini
tanimlayacak ¢evresel analizleri tamamlayamamaktadir. Arastirmacilar pilotlarin giincel ve
ani gelisen durumlar karsinda daha 6nceden deneyimledikleri olaylarin ipuglarini arayarak,
bir ¢6ziim tiretmesinin yaninda, beklenmedik durumlar (kotii hava kosullari, teknik arizalar
gibi) karsinda birbiri ile iligki yokmus gibi goriinen farkli ipucu desenlerini de yorumlayarak

bir eylem plani diisiinme yeteneklerini gelistirilmesi gerektigini belirtmislerdir.
Karar Verme Siirecini Etkileyen Bir Faktor Olarak Belirsizlik veya Risk

Karar verme siirecinin analizinde bireyin belirsiz bir durum karsisinda olup olmadiginin
secimlerini etkileyebilecegi belirtilmektedir. Belirsizlik, belirli bir se¢enegin sonucunda ne
olacagt hakkinda bir bilginin veya yeterli bir bilginin olmamasidir (Hsu, Bhatt, Adolphs,
Tranel ve Camerer, 2005). Sonucu belirsizlik igeren durumlar sonuglart daha dnceden
bilinmeden veya denenmeden yapildigi i¢in riskli segimler olabilir. Bdyle bir durumda bir
eylemin sec¢iminin farkli olasiliklar1 veya sonuglari olabilmektedir. Bu baglamda bireyler
arasinda risk alma veya riskten kaginma seklinde goriilen iki tiir yaklagim bi¢imi ortaya
cikabilir. Insanlar karar verirken ortaya ¢ikma olasilig1 zor kazanglarin pesinde kosmayi
tercih ediyorlarsa risk alma egiliminde (risk prone) olduklari, karar verirken ortaya ¢ikma
olasilig1 nadir kayiplar1 ¢ok fazla disiinliyorlarsa riskten ka¢inan (risk aversive) davranig
sergiledikleri sdylenebilir. Bu davranig modellerinde karar verme siireglerinin birbirinden
nasil ayrildigimi gdstermek i¢in kumar oynama ve sigorta poligesi yaptirma davraniglarini
ornek verebiliriz. Bazi insanlar var olan servetlerini kaybetme pahasina kumar oynayarak
risk alirken, bazilart her tiirlii farkli durum igin sigorta poligesi yaptirmayi segerek riskten

kacinma davranisi sergilemektedir.

Risk alma egilimi ve riskten kaginma konusunda yapilan agiklamalardan bir digeri de
1738°de Daniel Bernoulli (1954) tarafindan ortaya konan Beklenen Fayda (f) x Olasilik (o)
teorisidir (The Expected Utility Theory). Bu teorinin ortaya koydugu goriise gore Beklenen
Fayda; belirsiz ya da muglak bir durumda verilen bir kararin sonucunda elde edilecegi

diigiiniilen faydanin, faydali olayin ger¢eklesme olasiligi ile carpilmasiyla belirlenir. Bu
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modele gore eger kisi ortaya ¢ikacak faydaya ve olasiliga fazla deger atfederse risk algisi diisiik
yani yiiksek risk alan, eger az deger verirse riskten kaginan (risk averse) olarak degerlendirilir.
Diger yandan Beklenen Fayda teorisinin (Von neuman ve Morgenstem, 1944) belirsizlik
iceren durumlarda karar verme mekanizmasini anlamakta teorik olarak yardime1 olabilecegi
fakat yasamda belirsizlik altinda verilen bir¢ok karar1 agiklamada yetersiz kalabilecegi 6ne
stiriilmiistiir (Platt ve Heuttel, 2008). Ciinkii yasamda verilen kararlarda beklenen faydayi ve
olasilig1 tahmin etmek araya bir¢ok faktoriin girmesi sonucu karmasiklagsmaktadir. Bunun en
temel sebebi gergek hayatta insanin rasyonel bigimde bu tiir hesaplar yapabilme kapasitesinin
sinirlt olmasidir. Bu smirliligr belki en iyi kumarbazlarin kazanma olasiliklarini ¢ok daha
yiiksek goriip kaybetme ihtimalini ¢ok diisiik olarak dngdrmeleri, oyunun sonucunu kontrol
edebilecekleri hakkinda batil (hayal iistii) bir diisiinceye sahip olmalari (“bugiin sansh giiniim
ve hep kazanacagim” vb.) 6rnegiyle agiklayabiliriz. Riskli durumlar her zaman kazanma
ve kaybetme olasiliklarini da beraberinde getirmektedir. Bu ¢ercevede, kisilerin belirsizlige
verdikleri tepkiler karsi karsiya kaldiklari belirsizlik durumlarina gére degisim géstermektedir
(Beugré, 2018). Norobilimciler kiginin daha iyi kararlar verebilmesi i¢in bulundugu belirsizlik
durumu hakkinda duygusal sinyallerin disinda, daha fazla bilgiye ihtiyag duyduklarini
belirtmislerdir (Camerer ve ark. 2004; Ma ve Jazayeri, 2014).

Morgado, Sousa ve Cerqueira (2015)’ya gore kararlar genellikle karar verme siirecinin
basinda farkli alternatiflere yiiklenen degerler ve 6znel alternatifler ile her bir alternatifin
neler kazandirabilecegini gosteren yargilar sonucunda ortaya ¢ikar. Bu yaklasima gore,
belirsiz bir beklentinin degeri ya da faydasi, her bir beklenti olasiliginin agirligina gore
ortaya cikabilecek muhtemel sonuglardan elde edilen faydalarin toplanmasiyla elde
edilmektedir. Fakat verilen kararlarmm agirliklart dogrusal degildir ve olasiliklar farkli
farkli cercevelendirilmektedir. Ornegin, sigorta yaptirilmas kisi tarafindan riskin ortadan
kaldirilmasi olarak ¢er¢evelendiginde, riskin azaltilmasi olarak ¢er¢evelenmesine kiyasla daha

faydali bir anlasma gibi degerlendirilebilir.

Simdiye dek havacilik alaninda karar verme siireglerini etkileyen pek cok faktor
incelenmistir. Bu faktorler arasinda; hava durumu degiskenligi, inis veya kalkis yapilacak
pistin giivenligi, ugus sirasinda olusan teknik sorunlar sayilabilir. Pilotaj hatas1 (faulty pilot
judgement) pek ¢ok ucgak kazasinda en 6nemli sebeplerinden biri olarak belirtilmektedir
(Jensen, 1981; Orasanu, Ames, Martin ve Davis, 2001). Pilotaj hatalar1 incelendiginde karar
verme siireclerinde gelisen yanlis bir analizin hatali kararlara sebep oldugunu (Simmel ve
Shelton, 1987) ve kazalarla sonuglanabildigini gdzlemlemek miimkiindiir. Iste bu baglamda,

havacilik sektoriinde 6zellikle pilotlarin karar verme siiregleri ve nelerin bu siireci etkiledigi
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en dnemli arastirma konularindan biri olmustur (Wickens, Stokes, Barnett ve Hyman, 1993).
Pilot hatas1 ¢ogunlukla ko6tli hava kosullarini takiben bozulan mekanik sistemler ve zaman
baskisinin yogun oldugu durumlarda yasanmaktadir. Bu ¢er¢evede diisiiniildiigiinde riskli
kararlar1 da igeren, kayg1 yaratma diizeyi yiiksek durumlarin stres seviyesini yiikseltecegi ve
bunun sonucunda karar verme kalitesinin 6nemli bir sekilde etkilenebilecegi diistintilebilir
(Wickens ve ark., 1993).

Pilot Kararlarinda Risk Algisinin Rolii

Hunter (2006) pilotlarda risk algisini, pilotun riski (kabul edilen sinirlar igerisindeki
riski) fark etme ve degerlendirme kabiliyeti olarak tanimlar. Risk algisi oldukga siibjektif bir
stirectir ve risk algisi biligsel kapasitenin az kullanildigi durumlart etkilemektedir. Kisinin
geemis deneyimlerine, riski kontrol edebilme algisina ve riskin kisiyi nasil etkileyebilecegine
yonelik degerlendirmesi sonunda olusur (Slovic, 1987). Orasanu, Fischer ve Davison (2002)
bes farkli risk kategorisi olarak ekonomik, fiziksel, iiretkenlik, profesyonellik ve sosyal riskleri

belirlemislerdir.

Pilotlarin karar verme siireclerinde risk algisini aragtirirken odak noktasi olarak ¢evresel
faktorler 6zellikle hava kosullart kaynakli risk faktorleri iizerine ¢alismalar yapilmistir
(Irwin, Sedlar ve Hamlet, 2020). Risk algist ile iligkili olabilecek diger bir kavram bir dnceki
baslik altinda incelenmis olan ve riske egilimli olma veya riskten kaginmayi ifade eden risk
toleransi kavramidir. Risk toleransi belirli bir durumda kiginin almay kabul ettigi risk miktar1
olarak tanimlanir (Hunter, 2002) ve bireyin risk alarak elde edecegi kazanglara m1 yoksa risk
alarak ortaya ¢ikabilecek kayiplara mi odaklandigina bagl olarak degiskenlik gosterebilir
(Lopes, 1987). O’Hare ve Wiegmann (2003) simiilatér uygulamasini kullanarak yaptiklari
calismalarinda, pilotlarin planlanan ugusa devam etme kararlarinin farkli bir havaalanina
dogru yonlerini degistirme kararlarindan daha riskli oldugunu diisiindiikleri durumlarda dahi
planlanan ugusa devam etme kararin1 verebildiklerini gdstermigtir. Aragtirmacilar pilotlarin
ylksek risk toleranslar1 sebebiyle boyle bir karar verdiklerini agiklamiglardir. Dolayisiyla
bu arastirmanin da destekledigi tizere pilotlarin risk algis1 ve risk toleranslar1 karar verme

stireclerini ayr1 ayr1 etkileyebilmektedir.

Havacilik alaninda ise ugusun farkli fazlarinda ve degisen kosullarda karar verme
stireglerinin nasil gelistigi, farkli etmenlerin 6rnegin duygusal siireclerin (Causse, Dehais, Peran,
Sabatini ve Pastor, 2013), durum farkindaligini ve karar alma siireglerini (Wiegmann ve ark.,
2002) nasil etkiledigi, yanlis kararlarin sebeplerinin neler olabilecegi (Orasanu ve ark., 2001)

gibi konular gegmis 10 y1lin giincel arastirma konular1 arasinda yer almaktadirlar. Birgok ugus
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kazasinin incelenmesi bu kazalarin varis sirasinda gergeklestigini gostermistir. Bunun en dnemli
nedenlerinden biri pilotlarin bu noktada riskli kararlar vermek durumunda kalmalaridir. Ornegin,
pilotlar degisen hava kosullarina bagli olarak dnceden inmeyi planladiklari havalimanina inme
kararlarint degistirerek pas gegme veya bagka bir hava limanina u¢aga yonlendirme gibi kararlar
alabilirler. Bu alternatiflere ragmen geg¢miste birgok pilotun u¢agin emniyetini olumlu yonde
etkileyecek bu kararlari vermede zorlandig1 ve emniyet agisindan daha riskli olan inis kararini
verdikleri gézlemlenmistir. Bu durum alanyazinda Plan Devam Hatasi (plan continuation error)
olarak adlandirilir (Orasanu ve ark., 2001). Orasanu ve ark. (2001) plan devam hatasini var
olan bir ugus planini degisen kosullar ¢ercevesinde artik emniyetli olmadigina yonelik veriler
olmasma karsin gozden gecirmeme hatasi olarak tanimlamigtir. Bu durumda bir¢ok faktoriin
etkili olabilecegi sOylenebilir (Goh ve Wieggmann, 2002). Bunlardan ilki pisti pas gegmenin
belirsizlik ve stres seviyesini yiikseltmesidir. Hava yoluna ek mali zorluklar getirmesi (yolcularin
tekrar varmak istedikleri yere nakilleri, otel {icretlerinin karsilanmasi veya yakit masraflar gibi)
bir baska faktor olabilir. Hava yolu isletmeleri pilotlara bu tiirden mesajlari istemeyerek de
olsa ilettiklerinde pilotlarin risk degerlendirmelerinin etkilenmesi ve kararlariin rasyonellikten

uzaklagmasi miimkiindiir.

Causse, Dehais, Péran, Sabatini ve Pastor (2013) pisti pas gegme karar ile iligkili duygusal
faktorlerin karar verme siireglerinde gegici bir aksakliga sebep olup olmadigini ve bdylelikle
plan devam hatasinin olusup olusmadigini belirlemeye yonelik bir ¢alisma yapmuglardir.
Caligmalarinda davranigsal bir deney ile manyetik goriintiileme tekniklerini kullanmisladir.
Genel olarak ulastiklart nokta emniyetli bir ugusu gerceklestirmek amaciyla pas gegme
kararii verememenin altinda bu kararin sonuglarina iligkin ilgili duygusal faktorlerin (parasal

odiil kaybr gibi) olabilecegidir.
Pilotlarin Risk Alma Davramslarim1 Arastiran Calismalar

Pilotlarin verdikleri kararlarda risk algis1 ve risk tdleransinin iki 6nemli degisken oldugu
onceden ifade edilmisti. Pilotlarda risk algist ve risk tolerans1 Hunter tarafindan (Hunter,
2002; Hunter 20006) iki farkli calismada detaylica incelenmistir. Hunter (2002) bu iki kavramin
pilot kararlarinda 6zellikle etkili iki degisken oldugunu aciklamistir. Yaptigi caligmalarda risk
algisi ve risk t6leransimin birbirinden farkli yapilar oldugunu géstermis, ayrica iki degisken
arasinda negatif yonde bir iligki oldugunu bulmustur. Calismasindan ¢ikardigt en dnemli
sonuglardan biri pilotlarin kaza yapma olasiligini artiran en 6nemli faktdriin dogru risk algisi
(accurate risk perception) oldugudur. Bu durumda riskli hava kosullarint 6nemsemeyen veya
riski fark etmeyen fakat planlanan ugusa devam eden pilotlar, riskin farkinda olup planlanan

ucusa devam eden pilotlardan daha riskli bir karar vermis olacaklardir.
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Riski dogru algilamak, bir baska deyisle hangi durumun ne derece riskli olabilecegini
dogru saptamak pilotlarin bilissel becerileriyle iliskili olabilecegi gibi, deneyimleri veya
kidemleriyle de iliskili olabilir. Bu soruya kismen cevap bulmak amaciyla Drinkwater ve
Molesworth (2010) tarafindan yapilan bir bagka deneysel ¢alismada 6grenci pilotlarin risk
algist ile riskli davranisa egilimleri tizerinde bazi kisel degiskenlerin etkili olup olmadigi
incelenmistir. Bir ugus simiilatorii izerinde yapilan aragtirmada katilimcilarin riskli bir ugusa
devam edip etmeme kararlar risk algilarini yansitan bir degisken olarak kabul edilmistir.
Boyle bir durumda 53 katilimcidan 20°si ugusa devam etmeme karari alarak riskten kaginma
davranigi sergilemistir. Riskten kagman pilotlar durumu yiiksek derecede riskli olarak
tanimlamislardir. Katilimcinin toplam ugus saati, son 90 giindeki toplam ugus saati, yasi gibi

degiskenler bu karar ile iligkili bulunmamustir.

Goh ve Wiegmann (2001), 1990 ve 1997 yillar1 arasinda aletli ugus gerektiren koti
hava kosullarinda gorerek ugmayi tercih eden pilotlarin (bilerek risk alan) sebep olduklari
kazalarla, ayn1 zaman siiresi i¢inde gerceklesen genel havacilik kazalarini karsilagtirmiglardir.
Arastirma sonucunda bu tiir kazalarin pilotlarinin daha az deneyimli olduklar1 ve kaza yapan
aracin i¢inde yolcularin oldugu bulgusuna ulasilmistir. Aragtirmacilar pilotlarin nigin koti
hava kosullarina karsin ugma kararinda 1srar ettiklerine yonelik 6nemli belirleyici faktorler
arasinda kendilerine fazla giivenli olmalarin1 ve gergek¢i olmayan bir iyimserlikle durumun
kontrol edebileceklerine iliskin yanlis algilarla birlikte sosyal baskilarin da etkili olabilecegini
onermiglerdir. Gergek bir tehlikenin algilanmasindaki eksiklik veya durumla basa ¢ikmada
yetersiz kalinabilecegini itiraf etmedeki isteksizlik de bu tiir zararli sonuglari olabilecek

kararlara yol agabilmektedir.

Pauley, O’Hare ve Wiggins (2008) calismalarinda pilotlardan olusan 6rneklemlerine
farkli diizeylerde kayip ya da tehdit (threat) ve kazanglar (opportunities) igeren 36
farklt ugus senaryosu sunmuglardir. Pilotlar her bir senaryoda o ugusu gerceklestirip
gergeklestirmeyeceklerine yonelik kararlar vermislerdir. Sonuglar pilotlarin genis oranda
riskten kagindiklarini ve ortaya ¢ikabilecek kayiplardan etkilendiklerini gostermistir. Ayrica
kazanglar1 6nemseyen pilotlarin bdyle olmayan pilotlara gore geg¢mislerinde tehlikeli
olabilecek durumlari daha fazla deneyimledikleri de saptanmistir. Ayni arastirma kapsaminda
pilotlarin risk tolerans 6lglimleri alinarak simiilasyonlu bir ugusta kotii hava kosullarinda
ucma karari verip vermeyecekleri de arastirilmistir. Kotii hava kosullarinda ugma karart veren
pilotlarin baska ucagi baska bir yere yonlendiren pilotlara gore riske daha egilimli pilotlar
oldugu saptanmistir. Kisacasi aragtirmanin bulgular riske egilimli pilotlarin kaza yasama

olasiliklarinin da daha fazla yiiksek olabilecegini isaret etmistir.
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Orasanu ve Fischer (1997) havacilikta iki unsurdan olusan bir karar verme modeli
gelistirmislerdir (Akt., Orasanu, Ames, Martin ve Davis, 1998). Bunlar durum farkindaligi ve
uygun olan hareket bigiminin segilmesidir (karar). Havacilikta durum farkindaligi ortaya ¢ikan
problemin tanimini, bu problemle ilgili risklerin degerlendirilmesini ve bu problemin ¢dzimii
i¢in var olan zamana yonelik bir degerlendirme yapmay1 igerir. Problem tanimlandiginda
durumda var olan opsiyonlar degerlendirilerek bir hareket bigimi yani karar benimsenir.
Dolayisiyla pilotlarin yanlis kararlar vermeleri iki sekilde gerceklesir (Orasanu ve ark., 1998).
Ilkinde pilotlar durumu yanls sekilde yorumladiklari (durum farkindaligindaki eksiklik) icin
yanlis kararlar alirlar. Tkinci durumda ise pilotlar durumu dogru yorumlarlar ancak yine de
yanlis veya dogru olmayan bir karar alabilirler. Durum farkindalig: ile ilgili hatalar ortamda
var olan ipuglarinin yanlis yorumlanmasindan, gozden kagirilmasindan, risk diizeyinin yanlis
tahmininden, problemin ¢dziimii i¢in gereken zamanin yanlis tahmininden kaynaklanabilir.
Ayrica durumun her an degisebilecegi de gdz Oniine alimnirsa pilotlarin durumla ilgili
farkindaliklarini siirekli olarak degisen durumla ilgili ipuglarina gore giincellemeleri de
gerekir. Ayrica Orasanu ve ark. (2001) pilotlarin belirsiz durumlar karsisinda ne yapacaklarini
net olarak bilmiyor olmalarinin, i¢inde bulunduklart giic durumlar: hafife almalarinin ve
karmasik gelen uyaranlar ile yiiz yiize geldiklerinde 6nceden planlanmis siireglerde degisiklik
istememelerinin de risk algilarini ve durum farkindaliklarini bozarak karar verme siireclerini

de olumsuz etkiledigini 6ne siirmiislerdir.

Irwin, Sedlar ve Hamlet (2020) de pilotlarla yaptiklari risk algis1 ve karar verme siiregleri
caligmasinda pilotlarin riskli durumlari nasil algiladiklar1 ve neleri riskli durum olarak
distindiiklerinin farklilik gosterdigini ve risk algisinin karar verme siireglerini etkiledigini
belirtmiglerdir. Pilotlar ugagin kalkis yapamamasi sebebiyle hava yolu sirketinin ekonomik
bir kaybi1 olacagii diigiindiiklerinde, riskli senaryolarda dahi ugaga kalkis komutu verme

yoniinde karar verdiklerini bulmuslardir.
Karar Verme Siirecine Norobilimsel Katkilar

Davranigsal ckonominin (Camerer 1999, Camerer ve Loewnstein, 2004) ve
noroekonominin (Glimcher, 2003) gelismesi ile beyindeki néron aktivasyonunun karar verme
adimlarindaki rolii daha iyi anlasilmaya baslanmistir. Bu siiregte yapilan aragtirmalarda karar
alma siireci s6z konusu oldugunda beyindeki prefrontal korteks bolgesinin etkin oldugu
belirlenmistir. Prefrontal korteks, beynin 6n lobunda yer alir ve bir kontrol mekanizmast
gibi hareket eder. Konsantrasyon, planlama, karar verme, i¢gorii, yargi ve bellekten bilgiyi
geri cagirma gibi yliksek biligsel yetenegi gerektiren islerde bir kontrol merkezi gibi ¢alisir

(Arnsten, Mazure ve Sinha, 2012) ayrica duygulari ve diirtiileri kontrol eder.
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Prefrontal korteksin iginde bulunan farkli alanlarin farkli tiirde kararlardan sorumlu
oldugu saptanmistir. Ornegin, orbitofrontal ve ventromedial prefrontal korteks ddiillendirici
ve duygusal bilgilerle ilgili kararlarda etkinken, dorsilateral prefrontal korteks ¢oklu
kaynaklardan gelen girdilerin dikkate alinarak verilmesi gereken kararlarda etkin olmaktadir.
Diger bir bolge olan anterior ve ventral cingulate prefrontal korteks birbiriyle catisan
opsiyonlar arasinda se¢im yapmak gerektiginde aktive olabilmektedir (Krawczyk, 2002).
Cogu durumda bireylerin ¢esitli durumlara verdikleri tepkiler veya gosterdikleri davranislar
bu deneyimler sonucunda beyinlerindeki sinir aglarinin meydana getirdigi yol haritalarina
bagli olarak ortaya ¢ikar. Hali hazirda sinir aglarindan olusmus olan bu yol haritalari bireylerin
verecekleri kararlart 6nceden yasadiklari ve 6grendiklerine en uygun bigimde vermelerine
olanak saglar. Ornegin, bir pilotun hizin diistiigiine yonelik gelen sinyal karsisinda yapmasi
gereken davranigi hatirlayip yapmasi gibi. Var olan baglantilarin yani sira insan beyni yeni
ogrendiklerine bagli olarak da siirekli benzer yol haritalari iiretir. Bu yollardan daha fazla
kullanilanlar1 daha kalict olmaya baslar. Bu bilgiler oldukga faydali olmakla birlikte bilissel
psikoloji, davranigsal ekonomi veya néroekonomi alaninda yapilan arastirmalar gdstermistir
ki, karar verme mekanizmasi biitlinlesik bir siiregtir, i¢erisinde biligsel ve duygusal unsurlari,

secimleri ve se¢imlerin sonuglarina atfedilen degerleri barindirmaktadir (Beugré, 2018).
Stres Altinda Karar Verme: Norobilimsel ve Bilissel Bulgular

Karar verme siireglerini etkileyen diger bir etken de algilanan stres seviyesidir.
Ornegin, Causse ve ark. (2013) noro goriintiileme teknikleri ile yaptiklar calismalarinda
stresinde i¢inde bulundugu olumsuz duygusal siireglerin pilotlarda rasyonel karar verme
mekanizmasinin bozulmasina sebep oldugunu bulmuslardir. Selye, 1930’larda stresi (Selye,
1998) canlinin herhangi bir meydan okuyan veya talepkar olan uyaran kargisinda fizyolojik
olarak verdigi tepki olarak tanimlanmuistir. Strese yol agan uyaran canlinin i¢inde (bir diisiince
gibi) veya disinda (ortamin asir1 sicak olmasi) herhangi bir unsur olabilir. Canlilarin stresi
algilamalarryla birlikte duruma adaptasyonlarint saglamak tizere fizyolojik diizeyde bir dizi
hormonal ve biyokimyasal siire¢ gerceklesir. Kisacasi tiim siire¢ beynin stresi algilamasiyla
baslar (McEwen, 2009). Stres tepkisi ilk olarak sempatik adrenomedular system (NE-
SAM) ve hipotalamik pituar adrenokortikal (HPA) sistemler yoluyla verilir. NE-SAM
sistemi kapsaminda epinefrin (adrenalin) ve nor epinefrin (nor adrenalin) iiretilir. Adrenalin
ayrica medullada bulunan adrenal bezler tarafindan da salgilanir. Adrenalin ve noradrenalin
katekolaminler olarak da adlandirilir. HPA sistemi kortisol olarak adlandirilan viicut ve beyin
iizerinde genis capta etkileri olan hormonu da iretir. NE_SAM ve HPA her iki system de

canlilarin stress karsisinda enerji kaynaklarimi artiracak bazi fizyolojik tepkiler vermesine
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(kalp atis hizinin artmast, sindirimin yavaglamasi vb) yardimei olarak (Gunnar ve Cheatham,

2003) stres kaynagi ile daha adaptif bigimde basa ¢ikmasini saglarlar.

Daha onceden de vurgulandigi lizere, beynin igindeki hiyerarsi yapisindan dolay1
prefrontal korteksin 6zel bir yeri vardir ve strese karsi oldukca duyarli bir yapidadir. Beynin
bu 6zel bolgesi, insan1 diger canlilardan ayiran 6zellikleri igermektedir. Beynin prefrontal
boliimii noral devrelerde soyut diisiince becerisini kullanmay1 ve dis diinyadan gelen bilgileri
calisma belleginde tutmay1 saglar. Ayn1 zamanda bir biligsel kontrol merkezi olarak uygun
olmayan/ gereksiz diisiince ve hareketleri engeller. Stresli bir durum ile kars1 karsiya kalan
kisilerin beyinlerinde nasil bir siirecin ortaya ¢iktigi son yillarda nérobilimsel teknolojilerin
gelismesiyle daha detayli sekilde incelenebilmektedir. Bu galismalarin sonuglari genel olarak
karsilasilan bir stres faktoriiniin beynin farkli bolgelerinde bazi metabolik degisimlere sebep
oldugunu ortaya koymaktadir. Sonuglar her zaman tutarli olmamakla birlikte stres karsisinda
orbitofrontal kortekste, hipokampiiste, hipotalamusda noral aktivitelerin azaldigi (Pruessner ve
ark., 2008); dorsolateral prefrontal kortekste, basal ganglia ve ventral striatum bolgelerindeki
aktivitelerin ise arttigini gostermistir (Pruessner, Champagne, Meaney ve Dagher, 2004).
Tutarli olmayan bazi sonuglar da ortaya ¢ikmistir. Bunlarin ortaya ¢ikmasinda strese karsi
gosterilen bireysel farkliliklarm etkili olabilecegi onerilmektedir (Kudielka, Hellhammer ve
Wiist, 2009). Laboratuvar ortaminda yapilan arastirmalarda, bireylere stres yaratabilecek
uyaranlar verildiginde bazi bireylerde stresin gostergesi olan kortisol diizeyinin arttigi,
bazilarinda ise artmadigi saptanmistir. Pruessner ve ark. (2008) kortisol diizeyi artanlari
artmayanlardan ayiran farki hipotalamus, hipokampiis, amigdala gibi limbik systemin
onemli bolgelerinde ve medio-orbito frontal korteksteki noral aktivasyonun azalmasi olarak
belirlemiglerdir. Arastirmacilar limbik sistemin stres karsisinda bir ¢esit alarm sistemi gibi
igledigini one siirmiislerdir. Ayrica bireysel faktorlerin de (genetik faktorler, kisilik, erken
yasam evrelerinde yasanan travmatik olaylar gibi) stresli olabilecek uyaranlar karsisinda

hormon salgisini etkileyebilecegini dnermislerdir.

Stres faktorii ile karsilasildiginda karar almada nasil bir siire¢ izlendigini detayli
aciklamak, stres ile karsi karsiya kalindiginda beyinde olusan degisimleri ve bunlarin karar
alma mekanizmasina nasil etki etti§inin daha iyi anlasilmasini saglayacaktir. Canlilarin
norokimyasal durumlarinda kii¢iik bir degisimin olmasi bilissel iletim aginin zayiflamasina yol
acabilmektedir. Strese tepki olarak ortaya ¢gikan kimyasal salgilar diizeylerine gore prefrontal
kortekste bilissel kontrolii saglayan ndron baglantilarinin zayiflamasina yol agmaktadir. Eger,
hipotalamus bobreklere stres hormonu olan kortisol salgilanmasi emrini iletirse, biitiin viicuda

bu sinyal gitmekte ve prefrontal korteks devre disi kalirken, eski beyin biinyesinde bulunan
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istekler, aligkanliklar ve motor tepkileri veren basal ganglia ve amigdala devreye girmektedir.
Amigdala geri kalan sinir sistemini tehlike sinyali vererek harekete gegirmektedir (Arnsten
ve ark., 2012). Ayrica, canlilarin ge¢mis anilardan durumla alakali olabilecek korkulari ve
diger duygular1 hatirlamalarini da saglamaktadir. Boylece, beynin igerisinde bir panik havasi
olusmakta, tek istenen tehlikeli durumdan kagmak ve hayatta kalmak olmaktadir. Bagka bir
deyisle, insan ani olarak, beklenmedik bir zamanda ortaya ¢ikan ve yasamini tehdit eden bir
tehlikeyle kars1 karsiya kaldiginda hayatta kalmak i¢in hizli ve en kisa ¢6ziime ulagsmak ister.
Bu giidii ile biligsel diizeyden kararlarin geldigi ve uzun yol olarak goriilen prefrontal korteks
devreden ¢ikmakta, beynin hizli ve fazla diisinmeden, bilgileri, anilar1 veya duygulari analiz
ederek ¢cabucak karar alan amigdala bolgesi devreye girmektedir. Bdyle alinan kararlarin hizl

olmalarina karsin her zaman dogru olduklari sdylenemez.

Stresin karar verme mekanizmalarina etkisi ¢ok farkli caligmalarda incelenmistir.
Starcke ve Brand (2012) hazirladiklar1 meta-analiz ¢aligmalarinda, 1985 ile 2011 yillari
arasinda yayimlanan, insanlarin stres altinda karar verme davraniglarini arastiran makaleleri
incelemiglerdir. Simonovic, Strupple, Gale ve Sheffield (2016) yaptiklart caligmada stresli
durumlarin riskli karar verme siirecini nasil etkiledigini arastirmislardir. Bu arastirmanin
sonucunda stresli ortamlarda tepkisel davranislarini daha iyi kontrol edebilen katilimeilarin
daha basarili sonuglar aldiklarint gézlemlemislerdir. Ayrica yapilan farkli arastirmalarda
stresin karar verme siirecleri (Preston, Buchanan, Stansfield ve Bechara, 2007; Soares ve
arkadaslari, 2012), bellek siireglerine (Mizoguchi ve arkadaslari, 2000) ve prefrontal korteks

iizerine olan etkileri (Ossewaarde ve arkadaslari, 2011) incelenmistir.

Havacilik alaninda ise pilotlarin rutin siireglerinde gostermedikleri davranislar
beklenmedik ve stresli durumlarda gostermelerine rastlanmaktadir. Ornegin, savas 6ncesinde
yuksek yetkinlik gosteren bazi pilotlarin 2. Diinya Savasi bagladiginda savasin getirdigi
catisma ortaminda ugaklarinda ¢ok basit manevra hatalari yaptiklar: gézlenmistir (Wickens
ve ark., 1993).

Havacilikta pilotlarin ugus siirecinde ani olarak karsilastiklari stres faktorleri (yolunda
gitmeyen bir seylerin oldugunu gosteren bir sinyalin fark edilmesi, kabin kapisinin aniden
acilmasi, motora kus girmesi vb.) karsisinda yasadiklar: durum alanyazinda daha ¢ok irkilme
(startle) ve siirpriz (surprise) kavramlar altinda incelenmektedir (European Aviation Safety
Agency [EASA], 2015). Irkilme, pilotun beklenmedik bir bicimde ortaya ¢ikan, hayati bir
tehlikeyi isaret edebilecek bir durumla karsilastigi anda bedeninin stres tepkisi vermesidir.
Siirpriz ise kiginin duruma yonelik beklentilerinin var olan durumla uyusmamasi sonucunda

yasadig1 durumdur. Siirpriz tepkisi, irkilmede oldugu gibi bir uyaranin beklenmedik bigimde
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ortaya ¢ikist sonucunda verilebilecegi gibi, beklenen uyaranin ortaya ¢ikmamasi sonucunda
da verilebilir. Bu husus siirpriz ve irkilmeyi birbirinden ayiran noktalardan biridir. Clinkii
irkilme etkisi yogun olan bir uyaranin ortaya ¢ikmasi sonucunda verilen tepkidir. Uyaranin
ortaya ¢itkmamasi durumunda irkilme tepkisi verilmez. Her iki durumda da kalp hizi ve kan
basinci artar, durum farkindaligi ve bilissel fonksiyonlarla azalma gézlenir. Boyle durumlarda
pilotlarin dogru kararlar vermelerinin epeyce zorlasacagini ne stirmek miimkiindiir (European
Aviation Safety Agency [EASA], 2015). Martin, Murray, Bates ve Lee (2016) pilotlarda
beklenmeyen olaylar karsisinda olusan irkilme etkisini incelemek tizere B737 simiilatoriini
kullanarak bir ¢alisma yiiriitmiislerdir. Calisma pas gecem karari dncesinde baslayan kuvvetli
bir irkilme etkisinin pilotlarin bilissel siireclerinde aksamalara sebep olabilecegi ve pas gegme
prosediiriiniin zamaninda uygulanmasini olumsuz yonde etkileyebilecegi hipotezi sinanmustir.
Ugus simiilatorii deneyi pilotlarin yaklasik tigte birinin performansinin bu durumdan k&tii
etkilendigini ortaya koymustur. Bu arastirma ani olarak ortaya ¢ikan stresli kosullarin
pilotlarin biligsel performanslarini etkiledigini ve havacilik kazalarindaki roliinii agik¢a ortaya

koymaktadir.
Sonuc ve Oneriler

Giinliik yasamimizin bir parcgasi olan karar alma mekanizmamizin nasil igledigi, ucus
oncesi ve ugus sirasinda pilotlarin karar verme siireglerinin nasil ve nelerden etkilendiginin
anlagilmasi ¢ok biiyiik 6nem kazanmigtir. Karar verme siirecini etkileyen unsurlarin basinda
pilotlarin risk algisi ve yiiksek stres seviyeleri gelmektedir. Insanin karar alma siireglerinden
bahsederken Kahneman (2011)’1n Sistem 1 ve Sistem 2 siiflandirmasini detaylandirmistik.
Pilotlarin riskli durumlarda ¢evresel kontrolii etkin bir sekilde yapmak tizere sistem 2’den
gelen beyindeki karar alma siireclerini izlemek yerine akillarina hemen gelen ilk ¢oziimii
kullanmalar1 kiginin Sistem 1’inden kaynaklanan bir 6nsezidir. Bunlar genellikle en az ¢aba
ve en az gevresel veriyi kullanarak hizlica alinan karardir. Insanlar, ¢ogunlukla Sistem 1’i
kullanarak aldiklar1 kararin en dogru kararlar oldugunu diigiiniirler. Ciinkii kararsizligin
verdigi endise ve ¢atisma duygusundan kurtulmuslardir. Bu sekilde belirsizlikler goz ardi
edilmis ve kuskular bastirilmis olur. Oysa bu durumda yapilmas: gereken bastan baslayarak
Sistem 2’nin karar alma siireglerinde devreye girerek bilingli olarak bellegi taramasidir.
Boylece, eski deneyimlerden giincel duruma uyan bir baglanti buldugunda sorunu ¢6zmek

iizere daha akilc1 adimlar atmaya bagslayacaklardir.

Bu soylemde tanimlama temelli karar verme siirecini kullanan pilotlarin ¢evresel
faktorleri detayli bir sekilde tanimlamasi gerekir. Eski deneyimlerinde giincel duruma

uyan bir baglant1 bulduklarinda mental bir simiilasyon ile eski deneyimin gilincel duruma
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nasil uygulayacaklarini ve muhtemel sonuglarini hizlica diigiinmelidirler. Kurallara uygun
olarak sadece check-list kontrolii durumu analiz etmek igin yeterli olmamaktadir. Pilotlarin
cevresel etkenlere kars1 farkindalik diizeylerinin yiikselmesi ve riskleri dogru tanimlama
yetkinliklerinin gelistirilmesi ile karar verme siireglerine aktif katilimlari artacaktir. Ayrica,
ucusun farkli parametrelerinin; 6rnegin ugak tipi, ugus rotasi ve tipi, varis yerine bagli olarak
hava yolu sirketine para ve zaman kayb1 getirebileceginin pilot tarafindan hesaplanmasi
bazi riskli durumlari 6nemsememek veya farkindalik boyutunda anlagilamamasina sebep
olmaktadir. Bu baglamda Causse ve arkadaglar1 (2013)’nin yaptig1 arastirmanin sonuglari
onemli olabilir. Bu arastirmada pilot katilimcilarin maddi ddiillerin oldugu yiiksek belirsizlik
durumlarinda daha riskli kararlar verdikleri bulunmustur. Bu aragtirmaya ve Kahneman’in
gorlslerine bagl olarak, kararlar1 kaybedilebilecekler yerine kazanilabilecekler tizerine
kuruldugunda pilotlarin sirketlerine para, zaman ve itibar kazandirmak istemeleri nedeniyle

daha riskli kararlar almalarina dogru yonlenebilecegini sdyleyebiliriz.
Bu baglamda asagida aragtirmacilara ve havacilik sektoriine ¢esitli 6neriler sunulmustur.
Arastirmacilara Oneriler

Deneyimli pilotlarin dahi bazi muglak durumlarda nasil basit hatalar yaptiklar
diistiniildiigiinde pilotlarin zor problemleri ¢6zmek yerine karsilarinda daha basit problemlere
odaklanmalar1 ve bu problemleri ¢ézmeye ¢aligirken esas zorlu gorevi birakma olasiligi

incelenmesi gereken bir konu olarak degerlendirilebilir.

Lopes (1987) kisilerin risk alma egimlerinin kisilerin kazang elde etme motivasyonunda
m1 yoksa kaybetme tehditi altinda m1 olduklarma gore degisiklik gosterdigini belirtmistir.
Ornek vermek gerekirse; bir kisi bunge jumping yapmay1 biiyiik bir heyecan1 deneyimlemek
iizere bir olanak goriirken (kazang), diger bir kisi ciddi bir yaralanmaya sebep olabilecek
bir girisim (kayip) olarak gorebilir. Pilotlarin risk algis1 ve risk toleranslar1 2000°’li yillarin
basinda bazi ¢alismalarda derinlemesine incelenmis olmakla birlikte (6rn., Hunter, 2002;
Hunter 2006) bu konuda halen yeterli ¢alismalar bulunmamaktadir. Pilotlarin ugus siirecinin
cesitli asamalarinda kararlar alirken olumlu olasiliklardan mi1 (6rnegin, bir an dnce planlanan
piste inig yaparak ugusu hava yollarina ve yolculara en az rahatsizlik vererek bitirmek)
yoksa olabilecek tehditlerden mi (k&tii hava kosullar: nedeniyle u¢agin hasarlanmasina veya
yolcularin zarar gérmesine sebebiyet vermek) etkilendikleri, bu etkilerin ortaya ¢ikmasina

sebep olabilecek onciil faktorlerin daha detayli bigimde arastirilmasi faydali olacaktir.
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Havacilik Sektoriine Oneriler

Havacilik alaninda karar verme siireglerini inceleyen ¢aligmalarin ¢ok farkli alanlari
kapsadig goriilebilir. Bu alanlardan bazilari; stresin karar alma siireglerine etkisi (McEven,
2013), sezgisel karar alma (Kahneman, 2011), karar alma siirecinde beynimizde olusan
degisimler (Arnsten ve ark., 2012) ve tanimlama temelli karar alma ve karar alma siireglerinde
siniflandirma modelidir (Klein, 1993). Havacilik sektoriinde 6zellikle pilotlarin karar
verme siire¢lerinde olusan hatali tanimlamalar veya yeterli diizeyde ¢evresel farkindaligin
olmamasi, kotii hava kosullart veya mekanik aksakliklar gibi kontrol edilemeyen pek ¢ok
faktor ile bir araya geldiginde pilotaj hatalariin ortaya ¢ikmasi kaginilmaz olmaktadir.
Pilotlarin karar verme siireglerinde ¢evresel etkenlerin ve onlarin degisim hizlarinin en etkin
sekilde farkinda olmalari, daha sonra en hizl karar1 degil fakat en akilci kararlart almak
icin, Sistem I de yer alan sezgisel karar alma siirecinin yerine daha sakin bir bilissel siirece
kendilerini hazirlamalar1 6énemlidir. Beynin biligsel siireglerinde sakin kalmasi, Sistem 2
olarak adlandirilan, kararlari rasyonel ve objektif kriterlere gore almamizi saglayan kismini
en basarili sekilde kullanmalarina olanak saglayacaktir. Ayrica, tanimlama temelli karar
verme modeli ve siniflandirma modelinde bahsedildigi iizere pilotlarin ugus siiresi boyunca
karsilasabilecegi olaganiistii kosullara da hazir olmalar1 saglamalidir. Bu asamada pilotlar i¢in
hazirlanan ugus simiilasyon egitimlerinin yani sira farkli olaganiistii kosullara hazirlamak ve
cevresel farkindaliklarini gelistirmek {izere vaka calismasi egitimlerine dnem verilmelidir.
Teknolojinin gelismesi ve otomasyonun artmasiyla pilotlarin mekanik olarak ugusu takip
etmeleri ve ugus esnasinda miidahale etmeleri kisith siireglerde olmaktadir. Bu durum
pilotlarin mental kapasitelerini daha az kullanarak daha rahat bir ugus gegirmelerine ve hava
yollar sirketinin daha az ugus ekibi ile daha uzun uguslar yapabilmelerini saglamaktadir.
Fakat biligsel kapasitesini ve mekanik araglari kontrol etme aliskanligini kaybetmeye baslayan
pilotlarin ani ugus siireci degisikliklerinde hangi konuya odaklanmalar1 gerektigi ve sorunu
hizlica ¢6zmeleri becerilerini olumsuz etkilemektedir. Bu noktada pilotlara ani degisikler
karsinda kriz yonetimi egitimlerinin ve mekanik arag kontrol becerilerinin etkin kalmasim

saglama egitimlerinin verilmesi 6nemli olmaktadir.
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