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oz

Kiiresel salgma degin, teknolojik gelismelere paralel olarak ve evrensel boyutta bilyiimeye devam eden sivil
havacilik sektoriiniin gelisiminin seyri iilkemizde de paralel bir seyir gostermis, bu gelisim de hem iilkemizde, hem
de diinyada nitelikli pilotlara duyulan ihtiyac1 énemli 6l¢iide arttirmistir. Sivil havayollariin arttirdiklar: ugak ve
sefer sayilari ile 6grenci pilot adaylarmin yetistirilmesi tilkemiz gengleri agisindan yeni kariyer firsatlari yaratmigtir.
Bu boliimiin amact, s6z konusu kariyer firsatindan yararlanmak isteyen pilot adaylarini bekleyen siirece iliskin net
bir ¢ergeve ¢izmektir. Bu dogrultuda oncelikle ugus okullart ve bu okullarin sagladig: lisans tiirlerinden, ayrica
verilen ucus egitimlerinin igeriginden bahsedilecektir. Hem pilotaj egitimi veren tiniversiteler hem &6zel ugus
okullarmim uygulamalarindan verilen érnekler ile pilot adaylarinin sahip oldugu segeneklere iliskin verilen genel
bilgilerden sonra, sivil hava yollar1 tarafindan izlenen se¢im siireglerinde dikkat edilen kriterler sunulacaktir. Ekip
Kaynak Yonetim becerilerinin miilakat siireclerinde nasil 6lgiildiigiine iliskin verilen drneklerin, pilot adaylarinin
secim siirecini anlamlandirmasina yardimer olacag: diisiiniilmiistiir. Pilot adaylarmim se¢iminde 6n plana ¢ikan
yetenekler ve bu yetenekleri 6l¢mek i¢in kullanilan testler hakkinda sunulan bilgilerin yani sira, bir diger se¢im
kriteri olan ugus motivasyonuna da deginilmesiyle pilot adaylarmin se¢im siirecinin biitiiniine yonelik buyiik resim
sunulmustur. Ugus okullarmm uymas: gereken standartlar ve ugus basarisini etkileyen faktorlerin 6zetlenmesiyle

birlikte, hem arastirmacilara hem havacilik sektoriine sunulan 6nerilerin alan yazina katki sunulmasi amaglanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik sektérii, Ucus okullari, Ogrenci pilot secim siireci



64 | PILOTAJ EGITiMi VEREN EGITiM KURUMLARI VE PILOT SECIMI

ABSTRACT

The civil aviation industry had been in constant growth in line with technological advancements until the covid
pandemic crisis. This worldwide growth of the civil aviation industry revealed itself in Turkey, in a form of a
growing need in the a number of flight operators. The increase in the number of planes and flights led to new career
opportunities for pilot candidates in Turkey. This chapter aims to frame a clear understanding for young individuals
who would like to start their careers as flight operators. In this respect, the chapter covers topics about flight schools,
types of flight licenses, and content of flight training. Flight schools can be privately owned, or the flight training
can be provided by the government and/or private universities. As such, pilot candidates have multiple opportunities,
and this chapter highlights all possible choices a student can consider to start pilot training. Pilot selection criteria
are also presented so that readers of this chapter may well understand the nature of the selection process applied by
airlines. Specifically, crew resources management (CRM) skills are discussed in a way to show how that social skill
set, considered as the core of behavioral pilot training, is measured in selection processes. In addition to outstanding
competencies and specialized tests for the measurement of those competencies, flight motivation is also included in
the chapter so that readers can have a full view of the selection process. Summing up the standards that must be
followed by flight schools and factors that impact flight success, the chapter concludes with suggestions for both
future research and the aviation industry.

Keywords: Aviation industry, Flight schools, Candidate selection process

Extended Abstract

This chapter covers information about flight schools and candidate pilot selection
processes in Turkey as a means of answering questions about the path in deciding and getting
preparing for a career that starts in aviation. Our main focus is on circumstances related to
Turkey. However, worldwide examples are also provided to expand the perspective of our
readers. Privately owned or university-based flight schools are responsible for fulfilling the
criterion to train their students for different types of flight licenses. Types of licenses and
details about pilot training education are presented in the first section. The second section
presents the choices for the flight career. First, students can choose to start in military or civil
aviation. If civil aviation is preferred, students are surrounded by three options. By choosing
the first option, they may participate in airlines’ pilot selection process. If accepted, flight
training is provided by the airline. After the student becomes a pilot, the total cost of the
training is paid to the airline in years via cutting monthly amounts from salary. As a second
option students may register for flight training in private schools. In this case, the cost of the
training is paid by the student before the training is completed. Lastly, students may choose to
receive flight training in a university setting. In this case expenses are covered by the student
unless it is a public university or he/she receives a scholarship in a private university. Each
scenario might place some level of burden upon students. However, because airline academies

provide job opportunities and the pilots pay back their training costs in a longer period, the
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process might seem to have advantages. As such, the competition among pilot candidates

rises, creating a mandatory condition for candidates to develop their competencies.

The worldwide standard for minium education requirement to apply for a pilot position is
high school. However, the case is different for Turkey. After high school, education candidates
are usually required to obtain an undergraduate degree although some airlines might accept
applicants having only a two-year higher eduction. English language proficiency is another
important requirement for candidates. While some airlines can accept TOEFL, IBT, and
similar exams, some airlines apply their own tests. The literature suggests aviation English
must be evaluated in addition to English language proficiency, due to the fact that language
barriers have caused accidents and proficiency in aviation English is extremely important for
preventing language-related errors. Health conditions, height, and weight requirements are
checked by medical doctors. The maximum age for applying to the pilot the selection process
is between 30-35. Those numbers might differ among countries, but they reflect the current
situation in Turkey. The most used tests in selection process are named DLR, Mollymawk,
and PESTA. Those tests are used to test for basic psychomotor abilities required to fulfill pilot

tasks. The candidates must show a basic level of required abilities.

The rest of the selection process will try to identify whether candidates are open to learning
and developing their social skills. The skillset for pilots is called Crew Resource Management
(CRM). The chapter summarizes those skills and builds the link between interview processes
and the measurement of CRM. Another important criterion in the selection process is
motivation. Regarding the fact that the pilot selection process and training have high costs
for airlines, selected candidates who do not possess adequate skills and motivation to continue
their career in this path have the potential to create additional costs. The inadequacy between
a candidate profile and an ideal pilot profile is also a potential threat for safe flight operations.
At this point, one may consider factors related to successful flight performance, and especially

fatigue and self-efficacy seem to be related.

Future research may consider investigating links between the corporate culture of flight
schools and training quality as our review suggests that a vast amount of the literature focuses
on establishing the predictive validity of psychomotor testing in selection. We agree this is
an ongoing process and needs continuous research. However, training success is not bound
to correct testing but is also affected by organizational cultures. Future research may also
focus on developing tests for predicting actual operational performance due to the fact that
training performance and operational performance are taking place in different environments.

Thus, they become prone to the effects of the training environment and the actual cockpit
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environment, in which passengers and flight personnel are also involved. Finally, suggestions
for the aviation industry are as follows. First, the high-cost in flight schools causes a decrease
in the motivation level of young individuals who yearn for a career in aviation. In order to
receive flight training, some students prefer to travel abroad. Decreasing costs in flight schools
is possible with effective management. Second, flight schools rely on developing students’
technical skills. They may expand their educational process in a way that supports CRM skills.
Third, we borrow psychomotor tests developed in other countries. It is clear that adequate

tests must be developed for the Turkish setting.
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Giris

Havacilik sektorii 2020 yilinda ortaya ¢ikan kiiresel salgmma dek hizli bir sekilde
biliylimiis, bu biiyiimeden dolay1 da birgok uzmanlik alaninda ¢ok sayida yetkin insana
ihtiyag duymaya baslamistir. Kiiresel salgimnin sona ermesinden sonra da bu biiyiimenin
devam edecegi 6ngoriilebilir. Gelecekte ortaya ¢ikacak pilot ihtiyaci bu noktadaki en dnemli
hususlardan birisidir. Simdiye dek gerek 6zel girisimler gerekse devlet tesvikleri ve bu
kapsamda agilan akademik programlarla birlikte giderek artan pilot ihtiyaci karsilanmaya
calisilmistir. Glinlimiizde tiniversitelerde pilot yetistirmek tizere agilan pilotaj boliimlerinin
sayisinda 6nemli dl¢iide bir artis oldugu tespit edilmistir. Ayrica ayni amaca hizmet eden ve
0zel girisimlerle kurulmus olan 6zel ugus okullar da pilot olmay1 hedefleyen kisilere egitim
vermektedir. Bununla birlikte kiiresel salgina dek sayis1 giderek artan ugus okullart havacilik
emniyetinin ve pilot kalitesinin devami noktasinda yapilan tartismalarda merkezi bir yer
edinmistir. Bazi hava yolu sirketlerinin ge¢miste kendi pilotlarini yetistirmek iizere 6zel ugus
okullari ile anlagsmas1 ve pilot adaylarini bu kurumlarda yetistiriyor olmasi ugus okullarinin
havacilik sektorii acisindan tasidigi onemi daha da net bir sekilde ortaya koymaktadir. Bu
calismada ugus okullari ile ilgili olarak genel bir ¢ergeve ¢izilerek 6grenci pilotlarin segimi
ve yetistirilmesi bakimindan Tirkiye’deki duruma deginilmis, zaman zaman da diinyadan

ornekler verilmistir.

Yukarida belirlenen amag¢ dogrultusunda bu boliimde ucus okullarina iliskin verilen
bilgileri takiben, iilkemizdeki hava yollar1 isletmelerinin ugus egitimi kurumlarina kabul
edilen 6grenci pilot se¢iminin ana unsurlari ele alinmistir. Amacimiz, 6grenci pilot olmak i¢in
cikilacak yola iliskin biitiinciil bir rota sunmaktir. Dolayisiyla Sivil Havacilik Genel Miidirliga
(SHGM) tarafindan belirlenen ve diinya standartlar1 ile entegre edilen diizenlemelerin yani
sira, sivil hava yollarmin se¢im siire¢lerinden de 6zetle bahsedilmistir. Se¢im siirecinde
adaylar1 bekleyen testlerin igerigi, adaylarda aranan beceriler ve ugus motivasyonu hususlari
bolimiin ana hatlarini olusturmaktadir. Boliim sonunda hem sektérdeki gézlemlerimize
hem de arastirma makalelerinden edindigimiz izlenimlere uygun olarak arastirmacilara ve

havacilik sektoriine oneriler sunulmustur.
Pilotaj Egitimi: Dersler ve Kazanilan Lisanslar

Havacilik alaninda yapilan ¢alismalar incelendiginde insan faktoriiniin kazalardaki ana
unsur oldugu agik¢a goriilmektedir. Havacilik kazalarinin 6nemli bir kisminin insan hatasindan
kaynaklandig1 birgok arastirma tarafindan da desteklenmistir (Aktas, 2011; Wiener vd., 1993).

Alanyazin her ne kadar havacilikta insan faktori ile ilgili yapilan ¢aligmalarin 1970’lerden
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once yapildigini belirtse de, bu konudaki sistematik ¢alismalarin 1979 yilinda “Resource
Management on the Flight Deck” isimli bir konferans bildirisi ile basladig1 bilinmektedir
(Cooper, White ve Lauber, 1980; Pizzi, Goldfarb ve Nash, 2001). Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii (International Civil Aviation Organization [ICAO] sivil havacilik alaninda diinyanin
en biiylik ve kapsayict birligi konumundadir (International Civil Aviation Organization
[ICAO], 2009). ICAO Chicago Konvansiyonu’nu imzalayan 52 iilke tarafindan, BM kurulus
maddesinin 43. Maddesine dayanarak 1947 yilinda resmen kurulmustur. Bu tarihten itibaren
sivil havacilik kurallarmi bilimsel yontemlere dayanarak belirlemeye ve kurallara uyum
noktasinda gerekli kontrolleri saglamak iizere ¢alismaya devam etmektedir. Tirkiye’de
ve diinyada halen faaliyet gosteren bir¢cok ugus okulu ve ugus akademisi ICAO tarafindan

belirlenen kurallara uymak zorundadir.

Pilot olabilmek i¢in kullanilacak hava araci 6zelinde karsilanmasi gereken bir¢ok kriter
s0z konusudur. Ugus okullar1 bu kriterlerin karsilandigini gosterir sertifikasyonun saglanmasi
adina gerekli olan egitimleri vermeye yetkili kilinmistir. Ugus egitim kurumlari tarafindan

sertifikasyonu yapilan havacilik alanindaki baslica lisanslar asagidaki gibidir:

Ogrenci Pilot Lisansi- (SPL): Egitime baslamadan &nce tanzim edilen, én talep formu
niteligi tastyan bir lisans tiiriidiir. Ogrenci pilot lisanst ile yalnizca egitim programima uygun

ucuslarin yapilmasi saglanir (Sivil Havacilik Genel Miidiirligii [SHGM], 2021a)

Hafif Hava Aract Pilot Lisansi- LAPL (Light Aircarft Pilot Licence)-): Hafif hava araglarini
(maksimum kalkis agirlig1 2,000 kg’1 asmayan, pistonlu tek motorlu ugak veya motorlu gezi

planérii) kullanmak igin gerekli olan pilotluk lisansidir (Atilim Universitesi, 2021)

Havayolu Tasimaciligi Pilot Lisansi ATPL (Airline Transport Pilot Licence): Ucret
karsilig1 yapilan ugus organizasyonlarinda hava aracini kullanan pilotun sahip olmasi gereken
lisanstir. Hava yolu nakliye pilot lisansi olarak da bilinir. ATPL sahibi olabilmek i¢in en az
1500 saat ucus tecriibesine sahip olunmalidir (Sivil Havacilik Genel Miidiirligii [SHGM],
2021b).

Hususi Pilot Lisansi - PPL (Personal Pilot License: Hususi Pilot Lisansi): Ticari amagl
olmayan, kendi hava aracini kullanmak i¢in alinan bir lisanstir. En az 45 saatlik ugus
tecriibesine sahip olunmalidir (Sivil Havacilik Genel Mudirligi [SHGM], 2021c.).

Ticari Pilotluk Lisansi - CPL (Commercial Pilot License: Ticari Pilotluk Lisansi): Tek
pilotlu hava araglarin1 kullanmak, ticari amaclh kullanilan hava araglarinda ise ikinci pilot

olmak i¢in CPL lisansina ihtiyag vardir. Bu lisansa sahip olan pilotlar PPL sahibi olan
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pilotlarin imtiyazlarina sahiptirler. CPL lisansina sahip olabilmek i¢in minimum 200 saatlik

ucus tecriibesine sahip olunmasi gerekir (Sivil Havacilik Genel Midirligi [SHGM], 20214d).

Coklu Ekip Pilot Lisanst — MPL (Multicrew Pilot License: Coklu Ekip Pilot Lisans1):
Entegre MPL kurslar1 ve MPL 6gretmen kurslari yetkisi sadece, ticari hava tasimaciligi
operasyonu yetkisine de sahip olan veya bir ticari hava tasimacilig1 operatdriiyle 6zel
anlagmast olan ATO’lara verilir (Sivil Havacilik Genel Midiirligi [SHGM], 2021h).

SHGM tarafindan yayinlanan Ugus Ekibi Lisanslandirma Talimatina gore hususi
hava araci kullanmak isteyen kigilerin PPL lisans1 almalar1 gerekebilmektedir. Pilot olmak
isteyen kisi SHGM tarafindan onayli bir kurulustan sinif 1 ve simif 2 saglik sertifikasina
sahip olmalidir. CPL lisansi ticari amagh kullanilan pilotluk lisansidir. CPL lisanst ayrica
hususi hava araglarini kullanmak icin de yeterlidir, baska bir deyisle CPL lisansina sahip olan
kisi PPL lisansina sahip olan kisinin gergeklestirebilecegi tiim uguslari gergeklestirebilme
yetkisine sahiptir. Ticari pilot lisans1 alabilmek i¢in entegre egitimde en az 150, modiiler

egitimde ise en az 200 saatin ucusta gecmesi gerekmektedir (SHGM, 2021e).

PPL lisans1 almak i¢in verilen teorik egitim baglaminda yer alan dersler asagidaki gibidir
(Sivil Havacilik Genel Miidiirligii [SHGM], 20211):

Hava Araci1 Genel Bilgileri,
Meteoroloji,

Seyriisefer,

Operasyon Usulleri,

Hava Hukuku,

Ucgus Performansi ve Planlama,
Haberlesme Usulleri,

Insan Performans ve Limitleri,
Ugus Prensipleri.

PPL almak isteyen pilot adaylari ugus okullarinda yukaridaki dersleri aldiktan sonra Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan bu derslerin her birine ait teorik sinava girerek
en az 75 puan almak zorundadir. Tlgili derslerden gegen kisi daha sonra ugus testine girmeye
hak kazanmaktadir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan atanan kontrol pilotu ile ugus

yetenek testine giren aday testi gegtigi takdirde PPL lisansini alabilmektedir.
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ATPL, hava yolu nakliye pilot lisansin1 tanimlamaktadir. ATPL sahibi pilotlar CPL ve
PPL lisansina sahip pilotlarin gergeklestirebilecegi tiim uguslar1 yapabilirler. ATPL bunlarin
yaninda ucak kategorisi altindaki hava araglarini kullanmak igin gereklidir. Ugus okullarinin
cok biiytik bir kismi1 ATPL lisans1 vermek i¢in faaliyet gostermektedir. ATPL lisans1 alabilmek
icin aday en az 21 yasinda olmalidir. Teorik egitim ve akabinde ugus egitimlerinin her birinden
ilgili agamalar1 ge¢ip basarili olmalari gerekmektedir. ATPL alabilmek i¢in ayrica en az 1500
saat ucus yapilmis olmasi gerekmektedir. ATPL almak isteyen pilot adaylarinin ayrica onayli
kuruluslardan sinif 1 saglik sertifikasina sahip olmalar1 gerekmektedir (Sivil Havacilik Genel
Midirligi [SHGM], 2017).

ATPL lisans1 kapsaminda ugus okullarinda asagidaki dersler verilmektedir (Sivil Havacilik
Genel Miidiirligii [SHGM], 2017):

Ugus planlama ve Izleme,

Ugus Prensipleri,

Havacilik Hukuku ve ATC Usulleri,

Agirlik ve Denge,

Alet Seyriisefer,

Genel Seyriisefer,

Performans,

Alet — Elektronik,

Insan Performansi ve Limitleri,

Ugus Prensipleri,

Operasyon Usulleri,

Meteoroloji,

Ucus Planlama ve Izleme,

Aletli Ugus Kurallart IFR (Instrumental Flying Rules) Haberlesme,
Gorerek Ugus Kurallar1 VFR (Visual Flight Rules)Haberlesme.

PPL lisansinda oldugu gibi, ATPL lisansi i¢in de yukarida bahsi gegen derslerin her birinin
yer aldigi, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan teorik sinavda, ilgili derslerin

her birinden en az 75 puan alinmasi gerekmektedir. Teorik sinavi gegen pilot aday1 Sivil
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Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan atanan kontrol pilotu ile yetenek testine girmektedir.
Aday testi gectigi takdirde ATPL lisansini alabilmektedir. Ugus okullarinda yukarida yer alan
14 ders teorik olarak alaninda uzman meslek profesyonelleri ve akademisyenler tarafindan
verilmektedir (Sivil Havacilik Genel Mudiirligii [SHGM], 2017).

Sivil Pilotluk Egitiminde Secenekler

Pilot olmak isteyen bireyler pilotluk meslegiyle ilgili bir egitime devam hakkini
oncelikle askeri pilotluk veya sivil pilotluk olmak iizere iki alternatiften birini segerek hak
kazanabilir. Sivil pilotluk yolunu segtiginde ise se¢imini ti¢ farkli alternatiften birini segerek
gergeklestirecektir. Ilki bir iiniversitede pilotaj béliimiinde lisans egitimi almak, ikincisi
0zel bir ugus okulunda pilotluk egitimi almak, sonuncusu ise ticari bir hava yolu sirketinin
havacilik akademisinde pilotluk egitimi almak olarak belirlenebilir. Asagida bu kariyer yollar1

ve egitimlerin alinabilecegi kurumlar drneklerle agiklanmustir.

Sivil havacilikta pilotluk kariyerine baglamak i¢in adaylar ii¢ yol izleyebilirler. Bunlardan
ilki SHGM tarafindan yetkilendirilen ugus okullarindan 6zel egitim alarak pilotluk lisansi
edinmektir. Ancak pilotluk egitiminin uzun ve maliyetli oldugu agiktir. Hava yolu pilot lisansi
olan ATPL i¢in egitim kurumlar1 bulunduklar1 iilke ve sunduklar1 imkanlar 6zelinde farkli
ticretler talep etmektedirler (Habertiirk, 2011). ikinci yol liseyi bitirdikten sonra {iniversite
smavina girerek pilotaj egitimi veren iiniversitelerin lisans programlarinda egitim almaktir.
Pek tabii ki tiniversitenin sundugu pilotaj program iicretleri de 6grenci burslu degilse adaylar
tarafindan karsilanmaktadir. Ugiincii yol sivil hava yollar1 tarafindan agilan “Ogrenci Pilot
Alum Ilanlariny” takip etmek ve bagvuru yapmaktir. Bdylece pilot adaylar1 sivil hava yollarinin
secim siireci asamalarini tamamladiklari ve basarili olduklari takdirde o hava yolu adina ugus
okullarina gonderilirler. Ugus okulu iicreti, adaym gelecek maasindan kademeli olarak ve
uzun bir vadede kesilir. Ortalama 18 ay siiren temel egitimleri basari ile tamamlayan 6grenci
pilotlar kullanacaklar1 ucaga 6zel olarak tasarlanan tip egitimlerini istihdam edilecekleri
dzel hava yolu biinyesinde tamamlar ve ikinci pilot olarak grevlerine baslarlar. Ozel ucus
okullaridan lisans edinen veya iiniversitelerin pilotaj programlarindan mezun olan adaylarin

da istihdam olanaklari i¢in sivil hava yollarina basvuru yapmalar1 gerekmektedir.

Dort yil stireyle pilotaj egitimi alan veya 6zel ugus okullarindan lisans alan dgrencilerin
havacilik kiiltiirtine, diline, ugak tipleri gibi teknik konulara hakim olacaklari, ayrica ugus
becerilerini gelistirecekleri ve dolayisiyla 6zel hava yollarina yaptiklar: bagvurularda, pilotaj
mezunu olmayan adaylara gore daha avantajli bir konum edinmeleri olas1 goziikse de, pilotaj

boliimiini bitirmek bir hava yolu sirketine pilot olarak girebilmeyi garanti etmez. Bu noktada
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0zel hava yollari igletmelerinin pilot alim siireglerinde takip edilen adimlar1 bilmek, adaylarin

kendilerini hazirlamalarina olanak saglayacaktir.
Pilotaj Egitimi Veren Universiteler ve Uygulamalarindan Ornekler

Ulkemizde bazi devlet ve vakif iiniversitelerinde pilotaj egitimi verilmektedir. Bu
iiniversitelerin listesi ulasilabilen en giincel kaynaga gore sdyledir (OSYM, 2021) Eskisehir
Teknik Universitesi, Girne Amerikan Universitesi, Girne Universitesi, Antalya Bilim
Universitesi, Ondokuz Mayis Universitesi, Istanbul Okan Universitesi, Tiirk Hava Kurumu
Universitesi, Ozyegin Universitesi, KTO Karatay Universitesi, Bahcesehir Universitesi,

Atilim Universitesi, Anadolu Universitesi.

Yukaridaki tiniversitelerin pilotaj boliimlerine giris sartlar1 bazi agilardan farklilik
gostermektedir. Ancak iiniversite sinavina girmek, saglik kontrolleri sonrasi uygun bulunmak
ve birtakim kisilik ve yetkinlik degerlendirmelerinin yapildig1 miilakatlarda ve testlerde
bagarili bir sonug elde etmek tiim iiniversiteler i¢in ortak hususlardir. Bunlarin yaninda iicret
durumu, testlerin igerikleri, testlerin uygulanma sekli ve sikligi noktasinda kurumdan kuruma

farkli uygulamalar oldugu gortlmiistiir.

Ornegin, Antalya Bilim Universitesi’ne girmek igin iki farkli yol bulunmaktadir: Tam
burslu ve iicretli. Ogrenciler {iniversite sinavindan sonra béliime girebilmek icin Praxis adi
verilen bir teste girmektedirler. Bu test ile algilama ve yogunlagma, psikomotor beceriler,
fiziksel uyum, kisilik 6zellikleri, karar verme ve uzay oryantasyonu becerileri degerlendirilir.
Ayrica adaylar boy, kilo gibi birtakim degerlendirmelerin yapildig: fiziksel muayeneler ile
birlikte birtakim saglik kontrollerinden gegerler (Praxis, 2018). Buna kargin bazi pilotaj
bdliimleri igin Giniversite sinavi sonrasinda herhangi bir yetenek sinavinda basarili olma sarti

aranmayabilir.

Eskisehir Teknik Universitesi, Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii
Programina kabul noktasinda saglik sartlari agisindan da bazi gerekliliklerin yerine getirilmesi
gerekmektedir. Adaylarin boyu en az 1.65, en fazla ise 1.90 olmalidir. Ayrica dilde pelteklik,
tutukluk ve kekemelik bulunmamalidir. Aday Sivil Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan
yetkilendirilmis saglik kuruluslarindan ugus i¢in uygun olduguna dair rapor almalidir ve
birinci sinif saglik raporuna sahip olmalidir (Eskisehir Teknik Universitesi, 2018). Saghk

raporu tiim egitim kurumlarinda pilot olmak isteyen tiim adaylardan istenen bir husustur.

Avrupa’da faaliyet gosteren ugus okullarinin verdikleri egitim programlarinda yer alan
derslerden bazilar1 agagidaki gibidir (Pettitt ve Dunlap, 1994: 6-7):
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Havaciliga Giris,

Ekip Kaynak Yonetimi,
Aerodinamik ve Performans,
Teknik Tletisim,

Temel Fizik,

Bilgi Isleme Giris,
Kalkiiliis Uygulamalari,
Genel Kimya,

Meteoroloji ve iklimbilim,
Havacilikta Giivenlik,
Yonetim Biligim Sistemleri,
Orgiitsel Davranis,

Ugus Operasyon Analizi.

Her derse katilma zorunlulugu,

kriterlere uyulmasi gerekir (Karaagaoglu, 2015: 30):

Gegme notunun 100 tizerinden 75 olmasi,

Bir ders saatinin 60 dakikadan az olmamasi.

Ozel Ucus Okullarindan Ornekler

Ingiltere basta olmak iizere Avrupa’da bircok iilkede pilotluk egitimi sekiz yartyili
kapsamaktadir. Pilotluk egitimi alan dgrenciler dordiincii yartyila kadar yukarida belirtilen
teorik dersleri alirlar, besinci yariyil itibariyle ugus egitimlerine gegerler, ayrica ugus
egitimleri aldiklar1 son dénemlerde de bazi teorik dersleri almaya devam ederler (Pettitt ve
Dunlap, 1994: 5).

Ulkemizde de yer alan pilotaj boliimleri ve 6zel ugus okullar1 pilot egitmek iizere
belirledikleri ders programlarinda SHGM nin belirledigi kurallar ¢er¢evesinde yukarida

belirtilen derslerin birgcoguna yer vermektedirler. Pilot egitimi programlarinda asagidaki

Diinyanin birgok {lilkesinde faaliyet gosteren ugus okullar1 genellikle maliyet, egitim

kalitesi ve faaliyette bulundugu tilkenin i imkanlart gibi birtakim faktorler gz oniinde
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bulundurularak tercih edilmektedir. Yurtdisinda faaliyet gosteren ugus okullarindan bazi
ornekleri soyle siralayabiliriz: ATP Flight School (ATP Flight School, 2021), BAA Training
Aviation Academy (BAA Training, 2021), Barcelona Flight School (Barcelona Flighy School,
2021) , CAE Oxford Aviation Academy (CAE, 2021) , Global Aviation S.A (Global Aviation
S.A., 2021) , L3Harris Airline Academy (L3 Commercial Aviation, 2021).

Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii tarafindan konulan kurallara iilkemizde tim ugus
okullar1 uymak zorundadir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigii de ICAO tarafindan konulan
kurallara tabidir. Sivil Havacilik Genel Mudiirliigii tarafindan iilkemizde pilot adaylarim
yetistirmek i¢in yetkili olan ugus organizasyonlar1 2015 yil1 itibariyle asagidaki gibidir (Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii [SHGM], 2017): Tirk Hava Kurumu Ugus Akademisi, Tarkim
Ugus Egitim ve Ugak Bakim Onarim Ltd. Sti., AYJET Anadolu Yildizlart Hava Tagimaciligt
ve Ugus Egitim Hizmetleri A.S., ER-AH Havacilik Ticaret Ltd. Sti., AFA Atlantik Ugus Okulu
A.S., Giineydogu Havacilik Isletmesi A.S., TOP Air Havacilik Ltd. Sti.

Aydin’da Cildir Havalimani’nda TAFA (Turkish Airlines Flight Academy) adiyla 2013
yilindan itibaren faaliyet gosteren Tiirk Hava Yollar1 A.O. Ugus Egitim Akademisi, filosunda
yer alan 25 egitim ucagi, ii¢ simiilatorii, alaninda uzman egitmenler ve modern derslikleri ile
hem kendi biinyesinde pilotlarini yetistirmekte, hem de bu vesileyle Tiirk havacilik sektoriine
oldukga onemli katkilar yapmaktadir. Pilot aday adaylar1 gerekli sartlar1 karsiladig: takdirde
kurumun dénemsel olarak agtig1 ilanlara bagvuru yapmakta, bagvuran adaylar yetenek (bellek,
alg1 ve dikkat, uzamsal algi, psikomotor yetenekler) ve bilgi (yabanci dil, fizik ve matematik)
testlerinden basarili olduklari takdirde once pilot yetkinlikleri ve psikososyal 6zellikleri
yoniinden bir kurul miilakatina alinmaktadirlar. Bu miilakattan basarili olanlar ve sirket
insan kaynaklar1 uzmanlar1 ve bir kaptan pilotun hazir bulundugu bir baska kurul miilakatina
kabul edilirler. Bu miilakatin sonucunda da adayin sirketin ugus egitim akademisinde pilotluk
egitimi alip almamasinin uygunlugu yoniinde bir karar verilir. Uygun olan adaylar saglk
kontroliinden de gecerek ugus akademisine aliirlar (Turkish Airlines Career, 2019). Pilot
adaylarmin egitim ticretleri egitimlerini tamamlayip meslege basladiktan sonra maaglarindan
kesinti yapilarak tahsil edilmektedir (Turkish Airlines Career, 2019). Ulkemizde THY basta
olmak iizere bu yolu kullanan bir¢ok hava yolu isletmesi pilotluga uygun olan ancak maddi
yetersizlikle nedeniyle 6zel ugus okullarina veya pilotaj boliimlerine devam edemeyen birgok

kisiye pilot olma imkani tanimakta, havacilik sektoriine dnemli katkilar saglamaktadir.

THY nin programina benzer olarak Pegasus hava yolu sirketi de kendi pilotlarini
yetistirmek i¢in bir program olusturmustur. Bu kapsamda bagvuran adaylarin 6nce boy ve

kilo kontrolleri yapilmakta, sonrasinda ise genel yetenek testine alinmaktadirlar. Testi gecen
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adaylar yabanci dil sinavini verdikleri takdirde icerigi PESTA adi verilen bir yetenek sinavina
girmektedirler. Sinavi gegen adaylar saglik kontrollerinden gegtikten sonra Pegasus sirketi
yoneticilerinin de bulundugu kurul miilakatina alinirlar ve miilakati da gegen adaylar sirketin

finanse ettigi egitim programina katilmaya hak kazanirlar (Flypgs Kariyer, 2019).

Sivil Hava Yollar1 isletmelerinde Pilotluk Egitimine Kabul Siirecinde Temel

Kriterler

Pilotluk mesleginin hayalleri siisler nitelikte olusunun pek gok sebebi vardir. Oncelikle
meslegin sayginlig1 ve statiisii toplum nezdinde yiiksektir. Farkli lilkelere seyahat etmeyi
gerektiren galisma kosullari, farkli kiiltiirlerin gdzlemlenmesine ve vizyon kazanmaya hizmet
etmektedir. Her ugusta farkli ekipler ile ¢alismak, siirekli egitim alarak gelisim igerisinde
olmak, dinamik ve saygin bir ¢evrenin pargasi olmak, rahat hayat kosullarina sahip olmay1
saglayacak maas ve yan haklar elde etmek ve bunun yani sira ¢ok 6zel eleme siireglerinde
basarili olarak diinya ¢apinda gegerli olan bir toplulugun pargasi olmak hem maddi hem

manevi tatmin getirmektedir.

Hem maddi hem manevi tatmin saglayan pilotluk meslegini icra etmek isteyen geng
adaylar oldugu gibi, pilot olmak i¢in yeni mezun olmanin sart olmayisi, yas kriterlerine
uydugu siirece, farkli meslek gruplarindan pilotluga ge¢isin miimkiin olusu da adaylar arasinda
rekabeti arttirmaktadir. Pilot adaylar1 6zel ucus okullarindan kendi maddi imkanlariyla
egitimler alarak, 6zel hava yolu sirketlerine bagvuru yapabilirler. Ancak dnceden 6zel bir
okuldan veya pilotaj boliimiinden ugus egitimi almak ikinci pilot aday adayligina bagvuru
yapmak i¢in sart degildir. Ugus igin gereken egitimler hava yollar1 biinyesinde verilmektedir.
Dolayisiyla bu bdliimde pilot adaylar1 arasindaki rekabette 6n plana ¢ikan baslica hususlar

basliklar halinde ele alinacaktir.
Asgari Egitim Diizeyi ve Niteligi

Ulkemizde pilot aday adaylarmin segiminde yararlanilan kriterler konusunda ana hatlari
cizen Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi (Sivil Havacilik Genel Mudiirligi [SHGM], 2021g)
internet sitesinden alian bilgilere gore pilot olmak i¢in lise mezunu olmak yeterlidir. Ancak
sivil hava yollarina yapilan bagvurularda tiniversite mezunu adaylarin ¢ogunlukta olmasi
sebebi ile bilhassa miihendislik gibi teknik bilimlerde lisans 6grenimi almis adaylar secim
stirecinde avantajli gdziikmektedirler. O halde pilot almak i¢in Giniversite egitimi sart olmasa
da meslege olan talebi yaratan adaylarin ¢ogunlukla iiniversite mezunu olmalari, rekabette
lise mezunu adaylar1 geri plana atmaktadir. Ayrica bazi hava yollarmin kendi akademilerine

aldig1 bagvurularda en az dort yillik @iniversite mezunu olma veya iki yillik 6n lisans mezunu
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olma gibi sartlar belirledigi de bilinmektedir. iki binli yillarin baslarina kadar pilotlar Tiirk
Silahli Kuvvetleri tarafindan yetistirilmekte ve askeri pilot egitimi almaktaydi. Bu pilotlar
daha sonralari ticari hava yollarina gegerek hava yollarinin pilot ihtiyacini biiyiik 6l¢iide
kargilamiglardir. Giiniimiizde ise pilotlar askeri egitim kurumlarinin yani sira iiniversitelerin
gesitli boliimlerinden dort yillik lisans egitimini tamamlamis, farkli alanlardan mezun olmus,
secim siireglerini basariyla tamamladiktan sonra hava yollar1 biinyesinde 6zel ugus egitimleri

alarak meslege adim atan kisilerden de olusmaktadir (Indepedent, 2020).
Dil Yeterliligi

Bir diger onemli husus Ingilizce bilgisidir. Havacilik dili olan Ingilizceyi akici bir bigimde
konusmak ve yazili egitim materyallerini anlamak adaylar i¢in gerekliliktir (Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii [SHGM], 2021h). Zira havacilik terimlerinin Ingilizce olusu sebebiyle
adaylar ek egitimlere tabi tutulsa da bu egitime yeterli derecede bir altyapiya sahip olarak

baslamalari sarttir.

Hava yollarinin ilanlar1 incelendiginde mutlaka Ingilizce smav sonucu istendigi
goriilecektir. Uluslararasi gegerlilige sahip olan TOEFL, IELTS gibi sinavlar i¢in belirlenen
minimum puant asan adaylar bagvuru kosulunu saglarlar. Bunun yani sira bazi hava yollar1
kendi Ingilizce sinavlarini da yapabilmektedirler. Havacilik dilinin Ingilizce olusunun yani
sira, baz1 kazalarda dil bariyeri kaynakli iletisim hatalarinin yeri yadsinamaz. Ornegin, 27
Mart 1977 giinii yasanan, 583 can kayb1 ile sonuglanan Tenerife kazasinda KLM ve Pan Am
hava yollarina ait iki ugagin yerde ¢arpismasina iligkin yapilan kaza sonrasi incelemelerde,
Washington merkezli Diinya Hava yollar1 Pilot Birligi tarafindan ortaya konulan kaza sebebi
listesinden ilk madde “aksan ve dil kullanimi farkliliklar: nedeniyle olusan dil bariyeri”

olmustur (Aircraft Accident Report, t.y.).

Lynch ve Porcellato (2020) Birlesik Devletler’de pilotluk egitimi alan ve anadili
Ingilizce olmayan &grencilerin havacilik ingilizcesini 6grenme konusunda karsilastiklari
baz1 giigliiklere deginmislerdir. Oncelikle dgrenci pilot adaylar1 se¢im siireglerinde temel
Ingilizce bilgisini baz alinmaktadir. Ornegin, TOEFL ve IBT gibi testlerden alman puanlara
gore Ogrenci pilotlar degerlendirilmekte ve tiim sec¢im siireglerini basariyla tamamlayan
ogrenciler egitimleri boyunca, standart bir prosediire uyumlandirilmamis; bir diger deyisle
egitim aldiklar1 kurumun takdirinde “Havacilik Ingilizcesi” egitimleri almaktadirlar. Anadili
Ingilizce olmayan, Ingilizce dil bilgisi yeterliligini genel bilgi sinavlariyla saglayan ve
standardize edilmemis Havacilik Ingilizcesi egitimi alan pilot adaylarini sahada sorunlar

beklemektedir. Dolayistyla aragtirmacilar 6grenci pilot aday1 se¢im siireclerinde kullanilmak
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i¢in bir Havacilik ingilizcesi test dizayn edilmesini nermektedirler. Arastirmacilarin dnerisine
istinaden Dusenbery ve Bierke (2013)’lin yaptiklari ¢alismanin sonuglarina bakilabilir. Birlesik
Devletler’de pilotluk egitimi almak i¢in Cin’den gelen 114 6grenci ilizerinde gergeklestirilen
calismada su sorulara cevap aranmustir; Ingilizce dil puanlart yiiksek olan égrenciler diger
akademik pilotluk egitimi modiillerinde ve ucus egitiminde daha basarihilar mi? Ogrencilerin
%11°1lik kismi egitimi basariyla tamamlayamamislardir ve egitimi tamamlayanlara oranlara
Ingilizce dil puanlar1 manidar olarak daha diisiiktiir. Ayrica egitimdeki akademik basarmin
%11.7°lik kismini dil sinavi puanlar agiklamaktadir. Akademik egitim basarisi ile s6zel
konusma puanlart arasindaki iligkinin anlamli oldugu bulunmustur. Sonug olarak Dusenbery
ve Bierke (2013) dgrenci pilot secim siireglerinde havacilik Ingilizcesini anlamaya ve

kullanmaya yénelik becerileri 6lgen Ingilizce testlerinin kullanilmasini vurgulamislardir.

Bu noktada ICAO Ingilizce Dil yeterliligi kriterlerine deginmek yerinde olacaktir. ICAO
havacilik alanindaki bir¢ok meslek i¢in dil becerileri noktasinda birtakim kriterler ortaya
koymustur. Pilotlar, ‘uzman’ seviyede degerlendirilmedikleri siirece, mesleki yasamlari
boyunca bu sinava tabi tutulurlar. Sinavin standartlar1 ICAO tarafindan belirlenmistir ve
Ingilizce yeterliligi 6’11 sistem iizerinden derecelendirilerek ugus lisanslarma islenir. ICAO
2004°de yayinladigi ICAO Dil Yeterliligi Kriterleri Kilavuzu ile pilotlarin ve kontroldrlerin
Ingilizce seviyelerinin bu derecelendirme &zelinde en az “4” olmasin sart kosmustur. Bu
derecelendirme sisteminde toplamda alt1 kriter bulunmaktadir. Bu kriterler (Douglas 2000,
245; Uslu, 2018)

Telaffuz
Yap1 (Dil Bilgisi Kullanimi)
Kelime
Anlama
[letisim (S6zel olan ve olmayan ipuglarina hassasiyet)
Akicilik
Saghk Raporu

SHGM tarafindan onayli saglik raporu diger bir 6n kosul olarak goze g¢arpmaktadir.
Havacilikta bir diger 6nemli husus sagliktir. Saglik kontrollerini yapan tabipler Genel
Havacilik Tibbr Egitimi alan uzmanlardir ve saglik muayenesi yaparak adaylara ugusa

elverislilik raporu verirler. Saglik sartlarinda bakilacak hususlar adayin genetik hastaliklari,



78 | PILOTAJ EGITiMi VEREN EGITiM KURUMLARI VE PILOT SECIMI

kronik rahatsizliklari, yara/ameliyat izleri, motor becerileri etkileyen ila¢ kullanma hali, genel
saglik ve psikolojik durumlaridir. Alinacak ugus lisansi tiiriine gore doktorlar tarafindan

yapilan saglik taramasinin kapsami da degisebilir (Ugus Okulu, 2020).
Fiziksel Ozellikler ve Yas

Erkek adaylar i¢in 1.65-1.90, kadin adaylar i¢in 1.60-1.90 olarak belirlenen boy siniri,
kokpitte ergonomik agidan uyum saglamak acisindan énemlidir. Ayrica hava yollari tarafindan
belirlenen beden kitle endeksine iliskin 6lgiimler de, adaylarin boyuna gore kilo sinirlamasi
getirmektedir. Davet edilen adaylarin boy ve kilo dl¢iimleri hava yollar1 igletmeleri tarafindan
yapilmaktadir. Kimi ilanlarda yas sinir1 30, kimi ilanlarda 35 olmaktadir. Universitelerin dort
yillik lisans programlarindan mezun olma sart1 da disiintildiigiinde, en geng adaylarin yirmi

iki yas civarinda olacagi beklenebilir (Haber TS, 2019).
Yetenek ve Bilgi Testlerinde Basari

Bir diger 6nemli husus pilotluk yeteneklerini dl¢en farkli ve cok modiillii testleri gegmis
olmaktir. Baz1 hava yollar1 adaylarina ¢alisma dokiimani iletmekte ve/veya deneme testi alma
imkan1 da sunmaktadir. Ulkemizdeki hava yollar1 isletmelerinde PESTA, DLR ve Mollymawk
gibi test bataryalarinin uygulandig1 bilinmektedir. Ornegin, PESTA test bataryas: dikkat,
problem ¢6zme, stres altinda tepki kalitesi, uzaysal algi, se¢ici dikkat, es zamanlilik becerisi
(ayn1 anda farkli gorevleri icra edebilme), el-gdz-ayak koordinasyonu, monoton uyaran
ortaminda dikkat, gorsel hafiza gibi modiilleri barindirir (HTA, 2020).

Amerika Birlesik Devletleri tarafindan pilot se¢iminde kullanilan yeteneklerin/becerilerin
tarihgesini ele alan Griffin ve Koonce (1996), ¢alismalarinda Birinci Diinya Savasi zamaninda
askeri pilot se¢iminde kullanilan testlerden baslayarak giliniimiize uzanan bir derleme
sunmuslardir. 1. Diinya Savasi’nda askeri pilot olmak isteyen adaylar i¢in hizla kurulan
ucus egitim merkezleri savas pilotlart yetistirmistir. Savas devam ettik¢e ve kazalara iligki
veriler belirgin hale geldikge, ugak sistemleri gibi teknik hususlardan ziyade insan kaynakli
hatalarin kazalara sebep oldugu giindeme gelmistir. Savas sonrasi Fransa’da pilot olan ve
olmayanlar arasindaki duygusal davranis farkliliklarint (emotional behavior) ortaya koymak
i¢in yapilan ¢alismalar géze ¢arpmaktadir. Duygusal davranistan kasit, pilot tepki siirelerinin
Olctilmesidir. Beklenmedik bir uyaranin goriilmesi ve ona tepki verilmesi arasinda gegen
siire, tepki siiresi olarak adlandirilmaktadir. Ugus operasyonunun giivenle gergeklesebilmesi
acisindan pilotlarin tepki siiresi 6nemli bir husustur. Rutin giden gorevler esnasinda bile
pilotlarin siirekli uyanik bir zihin halinde kalmalar1 istenir. 1920’lerde, italya ve Ingiltere’de

de pilot se¢imi iizerine ¢aligmalar yapiliyordu. Kan basmeci, kalp atis hiz1 gibi fizyolojik
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veri dl¢limleri ile se¢im araglari gelistirmenin tizerinde duruluyordu. Ancak Amerika Birlegik
Devletleri’nde arastirmacilar fizyolojik 6l¢iimlerin ugus basarisini tahmin edip etmediginden
emin degillerdi ve daha ¢ok beceri veya yetenek 6Slciimlerine meyil etmislerdi. Ikinci
Diinya Savas1 sirasinda, pilot egitiminin artan maliyetleri egitimde basarisiz olan ve egitimi
basariyla tamamlayip havada basarisiz olan pilotlarin sayisinin azaltilmasini sart kostu.
Bir diger deyisle, yapamayacak olanlar veya yapabilse bile basarisiz olma ihtimali yiliksek
olanlar secim siirecinde elenmeliydi. Bunun sonucunda dogru se¢im yapilmasi igin gegerli
ve giivenilir testlerin gelistirilmesine agirlik verildi. Pensacola 1000 Havaci (Pensacola 1000
Aviator) galigmasi gegerliligi test edilen “iki el koordinasyonu”, “el-gdz koordinasyonu”,
“seri reaksiyon stiresi” testlerinin ugus basarisini tahmin etmede gegerli olduklari ortaya
koymustur. Brand (1987)’e gore pilot alimlarinda dlgiilen zihinsel 6zelliklerden pilot adayinin
basarisint yordayan en 6nemli yetkinlikler tepki verme zamanlamasi ve dikkattir. Canivez ve
Watkins (2010) ¢alisma belleginin de pilot adaylarinin performansint yordamak noktasinda
iist diizey bilissel yetkinlikler arasinda oldugunu ortaya koymaktadirlar. Calisma bellegi birey
biligsel birtakim goérevleri yerine getirirken bilgiyi gecici bir siire tutan bellek sistemidir. Wang
ve arkadaglar1 (2018) tarafindan pilotluk egitimi goren pilot adaylari ile yapilan ¢alismada
calisma belleginin pilot adaylarinin egitim basarisini 6nemli 6l¢iide yordadigi sonucuna

ulastlmigtir (Wang ve arkadaslart, 2018).

Lufhansa German Airlines (LH) ve German Aerospace Center (DLR) tarafindan
belirlenmis pilot adaylart se¢iminde gz oniinde bulundurulan kriterler asagidaki gibidir
(Hérmann, 1999:2):

Ingilizce (Yazma ve Dinleme),

Mekanik — Fizik (Teknik Bilgi ve Mekanik Kavrama),
Matematik (Aritmetik Problemler ve Mental Aritmetik),
Bellek (Gorsel ve Isitsel),

Zihinsel Odaklanma (Dikkat Kontrolii ve Algilama Hiz),
Uzaysal Algi (Sag-Sol Ayrimi ve Sekil Dondiirme),

Psikomotor Beceriler (Bilgisayar Destekli Testler, Kompleks Koordiasyon ve Zaman

Paylasimi).

Pilot se¢iminde kullanilmasi gereken testler havacilik psikologlarinin ilgisini ¢eken ve

savagin havaya tagindigi I. Diinya Savas’indan giiniimiize degin ¢alisilan bir konu olmustur.
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Konunun ehemmiyeti, dogru se¢imin emniyetli ucusu saglayacak ve isletme agisindan
maliyetleri azaltacak olmasindan kaynaklanir. Amerikan Hava Kuvvetleri’nde 1082
mezun pilot ile yapilan bir ¢alismanin (Duke, 1996) sonuglar1 argiimanlarimizi destekler
goziikmektedir. Calismanin sonuglarina deginmeden 6nce vurgulanmasi gereken noktalardan
biri, ucus egitimlerinde Ogrencilerin tamamlamasi gereken belli saat sayilarinin olmast
ancak bazi 6grencilerin belirlenen standartlardan daha fazla ugus pratigi yapmaya ihtiyag
duyabilmesidir. Egitim u¢aginin havada kalma siiresi arttik¢a buna bagli olan maliyetler de
artmakta ve pek tabii ki emniyet ihlali olma olasilig1 da artmaktadir. Ekstra ugus saati olarak
tanimlanan bu zamanlar, Duke (1996) tarafindan su sekilde belirlenmistir: Bin seksen iki
Ogrenciye ait ortalama ugus saati hesaplanmis ve her 6grenciye has olan toplam ugus saatleri
kaydedilmis, aradaki fark her 6grenci igin ekstra ugus saatini ortaya koymustur. Pilot aday1
secim siireci esnasinda dgrencilerin testlerden aldiklart puanlar ile ekstra ugus saatleri arasinda
ters yonlii bir iligski bulunmustur. Aragtirmanin temel bulgusu, se¢im siirecinde yiiksek puan

alan adaylarin egitim ortaminda da daha az pratige ihtiya¢ duymasidir (Duke, 1996).

Durum farkindaligy, strese tolerans ve karmasik isletim sistemlerini yonetme becerilerini
6lgmeye yonelik tasarlanan ve bilgisayar destekli uygulanan WOMBAT test bataryasinin, New
South Universitesi’nde ugus egitimi almak igin segilen 60 dgrenciye uygulandigi caligmada,
WOMBAT test puanlarinin 6grenci pilot aday1 performanst ile iligkisine yonelik analizler
yapilmustir. Ogrenci pilot performansi igin belirlenen bilesenler solo ugusa ¢ikma siireci,
lisans alim siiresi ve egitmenler tarafindan yapilan performans degerlendirmeleri olmustur.
WOMBAT test puani yliksek olan 6grencilerin solo ugusa ¢ikma ve lisans alma zamani daha
kisa olurken, egitmenleri tarafindan verilen performans puanlarinin da daha yiiksek oldugu
bulunmustur. Bu ¢alismaya gore WOMBAT testi egitim performansini tahmin edebilecek

gegerliliktedir (Caponecchia, Zheng ve Regan, 2018).

Ogrenci pilot segiminde izlenen adimlar hava yollar1 arasinda degiskenlik gosterebilir.
Ancak yapilandirilmis sistemlerin pilot performansini tahmin etmede daha basarili olmalari,
bir diger deyisle sistematik olarak izlenen adim ve prosediirlerin, keyfilikten ve siibjektiflikten
arindirtlmis pilot se¢im kararlarina yer vermeyen bilimsel uygulamalarin daha basarili
sonuclar vermesi sasirtict degildir. Yapilandirilmig sistemlerin ortak ozellikleri su sekilde
siralandirilabilir (Damos, 2003):

1. lyi bir pilot adaymi net olarak tanimlayan bilgi, beceri ve kisilik dzelliklerinin

tanimlanmasi.

2. Zeka, motor beceri, bilgi ve kisilik 6zelliklerini 6l¢en testlerin belirlenmesi.
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3. Ugus yeterliligi olmayan pilot adaylarinin elenmesine yonelik takip edilecek yola karar
verilmesi. Ornegin ugus egitimi almadan dnce bazi testler uygulanabilir ancak kimi
hava yollar1 maliyet sebebiyle bunu ertelemekte, kimi hava yollar1 ugus yeterliligine

iligkin testleri zamana yayarak uygulamaktadir.

4. Test kriterleri ile gelecek performans arasindaki tahmin iliskisini dlgmeye yonelik

kullanilacak istatistiki yontemlere karar verilmesi.

5. Kriter dlglimleri ile se¢imde kullanilan test puanlarinin veri tabaninda saklanarak
yordayict gecerliliklere iliskin Olgtimlerin, siirekli geribildirim verecek sekilde

yapilandirilmasi.
Miilakat Siireclerinde Basari

Ogrenci pilot segim miilakatlarinin ¢ok asamali olarak yapildigi bilinmektedir.
Miilakatlarda insan kaynaklari uzmanlari, kaptan pilotlar, havacilik/endiistri/ psikologlar1
veya klinik psikologlar yer almaktadir. Miilakatin tamami veya bir béliimii Ingilizce
yapilabilmektedir. Miilakatlarda amag¢ pilot adaymnin arzu edilen niteliklere sahip olup
olmadigini ve/veya arzu edilen seviyede olmayan niteliklerin ne derecede gelismeye agik

oldugunu belirlemektir.

Bu noktada “Ekip Kaynak Yo6netimi Becerileri (Crew Resource Management)” (CRM)
hava yollar1 tarafindan belirlenen alt yetkinliklere rehberlik eden bir kilavuz islevi goriir.
CRM, NASA tarafindan 1970’li y1llarda baslatilan havacilikta insan faktorleri konulu bir dizi
caligsma sonucu ortaya konan ve yillar igerisinde revize edilerek gelisen bir beceri seti gibi
diistiniilebilir. Bu beceri seti, hava kazalarina sebep olan insan kaynakli hatalarin meydana
gelmeden 6nlenmesinde bir alet ¢antasi gibidir. Takim ¢alismasina yatkinlik, kokpit i¢i liderlik,
stres ve yorgunluk yonetimi, durum farkindaligi, karar verme ve iletisim becerilerini konu
alan CRM becerileri sadece havacilikta degil, yiiksek risk barindiran hastane ve niikleer

santral gibi igletmelerde de ¢alisma alan1 bulmustur.

Maliyetin ikincil, emniyetin birincil unsur oldugu havacilikta, kaza ve kirimlar gergeklestikten
sonra yapilan incelemeler, hatalarin teshis edilmesine ve bu hatalarin hangi teknik ve insani
unsurlardan kaynaklandigimin ortaya konmasina yardimci olur. Bdylece havacilik otoriteleri
ve hava yollari, yenilenen diizenlemeler, kurallar, uygulamalar, egitim programlart ile siirekli
bir gelisim igerisinde olabilirler. Bu yonii itibariyle havacilik endiistrisi proaktif ve dinamik bir
dogaya sahiptir. Dolayisiyla da bu dogaya uyum saglayabilecek ugus ekiplerine ihtiyac duyar.

Pilot yetistirme siireci isletme acisindan bakildiginda uzun zaman, emek ve maliyet barindiran
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bir stiregtir. Dolayistyla meslegi icra ederken tatmin bulamayacak adaylarin se¢im asamasinda
tespit edilip elenmesi, hem isletmenin yatirimlarmin geri dontsi i¢in hem de ugus ekiplerinin
oldugu kadar yolcularin esenligi i¢in de kritik bir 6neme sahiptir. Hem insani hem mali agidan

bakildiginda, se¢im siirecinin ¢ok agamali olmasimin gerekliligi anlasilabilir.

Ozetle iilkemizde dgrenci pilot seciminde kabataslak olarak asagidaki hususlar goze

carpmaktadir:

Her ne kadar diinyadaki bazi iilkelerde lise mezunu olmak pilot egitimi almak i¢in
yeterli olsa da, iilkemizdeki hava yollar1 ilanlarinda en az 6n lisans/lisans mezunu
kistast paylasilmaktadir. Lisans mezuniyeti i¢in boliim sarti aranmasa da mithendislik
ve doga bilimleri gibi alanlarda uzmanlasan adaylar, yetenek testlerinde daha avantajl

olabilirler.

Ingilizce diline hakim olmak ve bunu belgelemek bir diger 6n kosul olarak gdze
carpmaktadir. Adaylar havacilik Ingilizcesi ile ilgili calismalar yaparak siirece dahil

olurlarsa girecekleri testlerde rekabet avantaji elde edebilirler.

Saglik muayenesinde adaylarin ugusa elverislilik raporu almalar1 bir diger gereklilik

olarak karsimiza ¢ikmaktadir

Adaylar kendi imkanlari dahilinde ucus ve/veya simiilator deneyimi edinerek
se¢im siireglerine dahil olduklarinda siire¢ i¢indeki bazi testlerde avantajli konuma

gelebilirler. Boy, kilo, yas gibi kriterler hava yoluna gére degisiklik gosterebilmektedir.

Yukaridaki kosullari saglayan adaylar, hava yollar1 biinyesinde gergeklestirilen;
matematik, fizik, bellek, uzamsal yetenek, koordinasyon, dikkat ve algilama
gibi modiillerden istenen asgari kosullar1 sagladiklar1 takdirde miilakatlara davet

edilmektedirler.

Miilakatlar tek veya iki agamali olarak gerceklestirilmektedir. Miilakat esnasinda
sorulan sorularin amaci, hava yollarimin belirledigi yetkinlik setine uygun adaylari

secerek ucus okuluna gidecek olan 6grenci ekiplerini belirlemektir

Basarili bir se¢im siireci, basarili egitim performansinin da ilk adim1 olacaktir. Peki,
secim siirecinin ardinda nasil bir bakis acis1 olmalidir? Oncelikle isletmelerin, misyonlarini
gergeklestirmek i¢in insan kaynagina, insan kaynaginin da maddi ve manevi ihtiyaglarini
gidermek icin caligmaya ihtiyact vardir. Bu iki temel amacin gergeklestirilmesi igin,
igletmenin ihtiyaclar1 ile biinyesindeki insan kaynagmin ihtiyaclari birbirine uyumlu

olmalidir. Dolayisiyla 6grenci pilot se¢im siireci, hem hava yolunun hem de pilot adaylarinin
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ihtiyaclarmin tatmin edilmesini amaclar nitelikte olmalidir. Ozetle hava yolu isletmeleri
i¢in 6grenci pilot se¢iminde hem isletme hem adaylar agisindan bir kazan-kazan dinamigi
hakim olmalidir. ise alim karar1 da adayin isletmenin amaglarina olacak potansiyel katkisinin
dogru sekilde belirlenmesine dayandirilmalidir. S6z konusu potansiyel katkinin dogru sekilde
tahmin edilebilmesi i¢in, adayin 6zellik, beceri ve ilgi alanlarinin dogru sekilde 6l¢iilmesi
gerekmektedir. O halde iyi bir pilot adaymda bulunmasi gereken teknik olmayan becerileri
icine alan ekip kaynak yonetimi becerileri, teknik beceriler ve mesleki motivasyon se¢im

kriterlerinin temelini olusturacaktir (Carretta ve Ree, 2000).

Ogrenci pilotlarin se¢iminde miilakat siireclerinde kullanilan diger en dnemli kriterler
olan ekip kaynak ydnetimi becerileri ve pilotluk motivasyonu iki alt baslik tizerinden asagida

sunulmustur.
Ogrenci Pilot Adaylarinda Ekip Kaynak Yonetimi Becerilerinin Degerlendirilmesi

1970 ve 1980’li yillarda hava yollar1 askeri pilotlar1 tercih etmekteydi. Bunun sebebi
askeri egitimin pilotlara kazandirdig1 ugus becerisi ve prestijdi. Ancak 1990’11 yillardan
glinlimiize bu trendin degistigi soylenebilir. Ciinkii bir savas u¢agin tek basina kullanan
askeri pilot ile kalabalik insan gruplarini arkasinda tastyan sivil pilotun becerileri farkli
yonlerde evrilmistir. Sivil havacilikta ugus tek kisilik degildir. Baska bir deyisle, teknolojik
donanimlar ile gelisen yolcu ucaklarinda ugus gorevini her zaman iki pilot icra eder. Boylece

sivil havacilik ekiplerinde pilotlar birer takim oyuncusu haline gelmislerdir.

Her ne kadar ekip kaynak yonetimi becerileri pilot egitimlerinin bir pargasi olsa ve kimi
hava yollar i¢in performans kriteri olarak kullanilsa da ise alim kararinin verilmesinde rol
oynadiklar1 da goz 6niinde bulundurulmalidir. Ornegin, 11 hava yolu temsilcisi ile yaptiklari
telefon miilakatinda Fanjoy, Young ve Suckow (2018) ugus tecriibe ve becerisinin yant
sira, hava yollarinin pilot adaylarindan beklentilerini; takim oyuncusu olmak, sirkete karsi
dostane bir tutum icerisinde olmak ve egitilebilir kisiliklere sahip olmak seklinde siralamustir.
Takim c¢aligmasma yatkinlik daha once de bahsedildigi iizere ekip kaynak yonetimi
becerilerinden biridir. insan kaynaklari birimleri tarafindan yiiriitiilen degerlendirme merkezi
uygulamalarinda pilot adaylarina takimlar kurdurtup bir problemi ¢ozmeleri istenir. Bu esnada
anlasmazliklar: ¢ozme tarzlary, iletisim becerileri, inisiyatif alma ve liderlik becerileri gibi
CRM catisi altinda toplanan bir¢ok sosyal becerisini sergileyen aday gozleme tabi tutulur
(Broach, Schroeder ve Gilea, 2019). Sekiz yiiz on alt1 pilot miilakati sorusu arasindan segilen
ve ekip kaynak yonetimi becerileri ile eslestirilen 6rnek sorular Tablol’de sunulmustur

(Aviation Interviews.com, t.y.) :
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Tablo 1. Pilot Aday1 Miilakat Sorulari Orneklerinin CRM Becerileri ile Eslestirilmesi

OLCULEN CRM
BECERILERI

ORNEK MULAKAT SORULARI

Daha 6nce hig bir grubun lideri oldunuz mu?
Hig daha 6nce basarisiz bir grubun pargasi oldunuz mu? Ne yaptiniz? Liderlik
Zor bir yonetici sizce nasil biridir?

Kariyeriniz boyunca aldiginiz en zor karar neydi? Nigin zordu?

. . Karar Verme
Pilot olmaya nasil karar verdiniz?

Stresle nasil basa ¢ikarsiniz?
Isyerinizde sizi zorlayan bir olaydan bahseder misiniz? Stres ve Yorgunluk Yonetimi
Zaman baskist altinda galistiginiz bir projeden bahseder misiniz?

Miizakere becerilerinizi kullandiginiz bir durumdan bahseder misiniz?

Is arkadasimzla yasadigimiz bir problemden bahseder misiniz? lletisim

Giivenlikle ilgili bir problemi fark ettiginize iliskin bir 6rnek verebilir misiniz? Durum Farkindalig:

Kaynak: Aviation Interviews (t.y).

Yukarida sunulan tablodaki drnek sorularin cevaplar1 adaydan adaya degisecektir. Ornegin,
liderlik stili ile ilgili soruyu cevaplayan bir aday liderin ise yonelik davraniglarini anlatirken,
bir digeri liderin takipgilerine yonelik nasil davranmasi gerektigine agirlik verebilir. Kimi
adaylar izledikleri videolardan veya okuduklar1 vakalardan etkilendikleri davranislardan
ornekler vererek kendi tarzlarina iligskin ipuglari verebilirler. Alinan zor bir karar ile ilgili
olan soruyu cevaplayan aday, kendi diisiinsel haritalarina iligkin bilgi vermis olacaktir. Stresle
basa ¢ikmak i¢in neler yaptigini agiklayan bir aday ise kendi hayatindaki olaylardan drnekler
verecek, hangi durumlarda stresi nasil hissettiginden bahsedecek ve miilakatgilara genis
bir yelpazede; kendi duygu diizenlemesine iligkin bilgi verecektir. Miilakat siireci adayin
iletisim becerisine iligkin genel anlamda bilgi vermesinin yani sira, anlagmazliklar1 yonetme
ve ikna kabiliyetine iligkin yoneltilen dogrudan sorularla da aday daha iyi taninabilir. Durum
farkindaligina iliskin sorular miilakat akisina has olarak o anlik olarak tasarlanabilecegi
gibi, adayin ge¢mis tecriibelerinden 6rnekler de istenebilir. Cevaplar: takip sorulariyla ile
yonlendiren uzmanlar, miilakat akis1 icerisinde ¢ok farkli sosyal becerileri gézlemleme imkani
bulacaktir. Ozetle yiiz yiize yapilan degerlendirmeler insan kaynaklari uzmanlarina, adaylarin
sosyal becerilerini teshisi i¢in genis bir alan yaratmaktadir. Pek tabii ki, tabloda yer alan
sorular becerileri 6lgmek igin tek bagina yeterli olmamakla ile birlikte, pilot miilakat siirecine

iligkin sorularin neden sorulduguna iliskin belirsizligi gidermeye yardimci olabilir.

Sosyal becerilerin degerlendirilmesinde miilakat ve degerlendirme merkezi uygulamalari
agirlikl olarak tercih edilmektedir. Her ne kadar sosyal beceriler pilotluk meslegi icin CRM
becerileri olarak bir ¢ergeve icerisine alinmig olsa da, bunlar ile sinirli degildirler. Okuma,
anlama ve sosyal etkilesimleri etkileme olarak bilinen sosyal yetkinlikler, biligsel beceri ve
kisilik 6zelliklerinden farkli bir grup 6zellik gibi diigiiniilebilir. Hem sosyal hem is hayatinda

onemli bir yeri olan sosyal becerileri duygusal zeka, 6z yeterlilik (6z etkinlik) ve politik
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beceriler olarak daha somut hale getirebiliriz. Bagkalarinin duygularini anlamak ve kendi
duygularinin bilincinde olarak karsi taraf ile kurulan diyalog lizerinde etki sahibi olmak, hem
iliski hem is etkinligi i¢in duygular1 etkin sekilde yonetebilmek, kendini yetersiz hissetmekten
kaynakli olarak birtakim sabotaj davranislari i¢ine girmeden islerini tamamlamak ve sagliklt
iletisim kurmak, gerektiginde yardim istemek ve eksik oldugu noktalari 6ngorerek 6z
yeterliligini iyilestirmek, kurdugu diyalog ve is iliskilerinde profesyonel bir ton yakalayarak
tepkilerini 6l¢iilii olarak yansitmak gibi bircok davranig sosyal yetkinliklerin uzantisidir. Pilot
se¢iminde zeka, psikomotor beceri ve kisilik testleri ve ekip kaynak yonetimi becerilerine
odaklanilmasi, sosyal yetkinlik Slgiimii i¢in yeterli alan kalmamasina sebep olabilir. Bu
nedenle sosyal yetkinliklerin hem miilakat hem testlerle dl¢iimii tavsiye edilmektedir
(Martinussen, 2014). Onemli bir nokta olarak belirtilmelidir ki kisilik ve beceri testleri
miilakat uygulamasina ek olarak tercih edilebilir ancak uzmanlar tarafindan yapilan yiiz
ylize gorligmelerin yerini tam anlamiyla tutmazlar. Bu sonuca ulasan Hoermann ve Goerke
(2004)’nin ¢aligmasinin sonuglar1 su sekilde 6zetlenebilir: Avrupa’da bulunan bir hava yolu
icin, 292 6grenci pilot aday1 igin yapilan 6l¢limlerde goriilmiistiir ki, hava yollar: tarafindan
tercih edilen sosyal beceri envanteri sonuglari ile pilot egitim performans kriterleri arasindaki
iliski zayiftir. Ayrica pilotluk mesleginin gerektirdigi sosyal becerilerin neler oldugunu bilerek
gelen adaylarin, sosyal agidan begenilir olmak amaci ile test sorularina gergek disi yanitlar
vermeleri s6z konusu olabilir. Bu sebeple bu tiir sosyal beceri testleri sonuglari mutlaka yiiz

ylize goriismeler ve/veya degerlendirme merkezi uygulamalari ile desteklenmelidir.
Ogrenci Pilot Adaylarinda Motivasyonun Degerlendirilmesi

Motivasyon davranislari yonlendiren igsel bir kaynak gibi igler. Cogu zaman “neden béyle
davraniyor” sorusunun cevabini kisiyi neyin motive ettiginde bulabiliriz. Meslekler agisindan
baktigimizda, meslegi icra etmeye yonelik motivasyonu yiiksek olan kisilerin daha istekli
olacag1 ve daha yiiksek performans gosterecekleri ongoriiliir (Springer, 2011). Pek tabii ki,
motivasyon ve performans arasindaki bag dis etkenlerden ve karmasik ¢evre kosullarindan
bagimsiz degildir. Ancak motivasyon kisinin se¢im siirecindeki zorlu adimlarda, uzun ve
yorucu egitim siireclerinde, fiziksel ve psikolojik agidan oldukga talepkar meslek hayati

stirecinde yola devam etmesini saglayacak dnemli bir unsurdur.

Pilotluk motivasyonu miilakatlarda dogrudan sorularla ele alinabilir. Ancak sadece aday
beyanlarina dayanarak anlamak yerine, uzmanlar motivasyonun davraniglara yansimasini,
pilot adaylarmin meslek hakkinda yaptiklar1 ¢alismalar, aldiklar1 egitimler, edindikleri
ucus deneyimleri, i¢erisinde olduklar1 spor aktiviteleri, katildiklar1 kongreler gibi somut

ciktilar iizerinden anlamaya caligirlar. Pilot adaymin motivasyonu, secim siirecinde bu
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gibi belirteclerden yola ¢ikilarak anlasilir. Ugus okuluna kabul edilen &grenci pilotlarin
motivasyonu anlamak igin daha farkli belirtecler segilebilir. Kisinin bulundugu ortamin
dinamiklerine goére, motivasyonun davranisa yansimasinin farkli olacagi dolayisiyla
arastirmacilarin durumsal bir bakis ag¢is1 benimsemeleri, motivasyonunu daha dogru sekilde
degerlendirilmesine yardime1 olacaktir. Ornegin, dgrencinin ugus dersine gecikmesi, hastalik-
acil durum gibi kosullar haricinde derse kendi istegi ile gelmemesi, dersi iptal etmesi gibi
davraniglarin sayist da mesleki motivasyon gostergeleri olarak kabul edilebilir (Frederick-
Recascino ve Hall, 2003).

Pilotluk Egitimi Veren Okullar icin Kural ve Standartlarin Onemi

Gerek tlilkemizde gerek ise diinya genelinde faaliyet gosteren ugus okullarinin uymalari
gereken onemli birtakim kurallar bulunmaktadir. Giivenlik kiiltiiriiniin olusturulmasi bu
kurumlar i¢in ulvidir. Ayrica ugus okullarinin uymalar1 gereken kurallar1 organizasyon
kiltiirleri igerisine entegre edebilmeleri gili¢lii bir giivenlik kiiltiirii olusturmak adina
onemlidir. Reason (1997) pozitif bir giivenlik kiiltiiriinii giivenlik bilgisine sahip olma ve bu
bilgiyi yayma, giivenlige duyulan baglilik, glivenligi saglamaya yo6nelik hedeflere sahip olma

ve bu hedefleri yerine getirme motivasyonuna sahip olma seklinde tanimlamustir.

Ugus okullarinda verilen teorik egitimlerin ve ugus egitimlerinin igeriklerinin ulusal
ve uluslararas1 mevzuatlara uygun bir sekilde hazirlanmasi gerekmektedir. Tiim diinyada
oldugu gibi tilkemizde de faaliyet gosteren ugus okullari uluslararasi havacilik otoritelerinin
belirledigi kural ve standartlara (PART FCL) uygun bir sekilde egitimlerini tasarlamak
zorundadirlar. Ulkemizde bu kapsamda diizenlenen egitim programlart SHGM denetiminde
yiriitiilmektedirler (Karaagaoglu, 2015: 30; SHY-1, 2006).

Standardizasyon havacilikta giivenlik i¢in esastir ve bundan dolayidir ki ugus okullart
i¢cin de standardizasyon sarttir denilebilir. Ayrica asgari standartlarin lizerinde ve 6tesinde
pilotlar yetistirmek i¢in inovasyona ihtiya¢ vardir. Ancak, standardizasyon ve inovasyonu
benimsemek, cesitli nedenlerle bazi ugus egitim enstitiileri i¢in pedagojik bir dncelik

olmamistir (Wethmore ve Bos, 2008).

Ucgus okullari, bir iiniversite havacilik programi veya sabit tabanli bir operator tarafindan
isletilebilir. Ugus okullari, pilotlarin ugusla ilgili riski yonetmeye hazirlanmasinda degerli bir
role sahiptir. Pilot egitimlerinin heniiz basladig1 erken asamada giivenli olmayan uygulamalar
gelecekteki bir ugak kazasina sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle, bir kaza meydana
gelmeden Once egitim programlarinda fonksiyonel olmayan hususlarin tespit edilmesi

zorunludur. Nitekim Lee, Fanjoy ve Dillman (2005)’a gore bir {iniversite ugus programinda
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ilk egitim, gelecegin profesyonel pilotlar igin en belirleyici asamalardan biridir. Bu gergek,
2006 Nall raporu tarafindan desteklenmektedir, Bir pilotun ugus kariyerinin ilk 500 saatinde
toplam kazalarm % 30,9°u ve bu zaman diliminde 6liimlii kazalarin %30,7°si meydana
gelmektedir (Allen, 2008: 94)

Ucus Egitimi Basarisinda Etkili Olabilecek Faktorler

Ogrenci pilotlarin kendi istekleri ile egitimden cekilmelerinin hava yollarma olan
yiksek maliyeti, bu goniillii ayrilmalarin ardinda yatabilecek sebeplerin bulunmasi igin
birtakim ¢alismalarin yapilmasini giindeme tagimistir. Ogrencilerin egitimi tamamlamasini
ongorebilecek degiskenler arasinda lise not ortalamasi, yorgunluk yonetimi, 6z yeterlilik (6z
etkinlik) inanc1 ve egitim basarisini tahmin etmede énemli potansiyeli olan solo ugusa ¢ikis

stiresi goze ¢carpmaktadir.

Universite egitimini havacilik ile paralel boliimlerde tamamlamak isteyen dgrencilerin,
ilk ve ikinci yillarinda okulu neden biraktiklarini agiklamak amaciyla; cinsiyet, aileden
kaynakli 6zellikler (anne ve babanin egitim durumu), etnik kdken, lise not ortalamasi gibi
cesitli degiskenleri aragtiran bir ¢alismanin sonuglarina gére, okulu birakma kararinda etkisi
bulunan tek degiskenin lise not ortalamasi oldugu goriilmiistiir (Bjerke ve Healy, 2010).
Lise not ortalamasinin 6zdisiplin gibi bir kisilik 6zelliginin yansimasi olabilecegi gibi,
bilissel becerilere dair de bir kanit olabilecegi diisiiniiliirse, okula devam etmede sebat
gosteren Ogrencilerin bazi kisilik 6zelliklerinin ve biligsel becerilerinin 6n plana ¢iktigi

diistiniilebilir.

Uzun bir olaylar zincirini takiben olusan, igyerinde emniyeti tehdit eden, hata ve kazalara
davetiye ¢ikaran bir unsur olan yorgunluk (fatigue), 6grenci pilotlarin egitim esnasinda ve
ucus gorevlerinde karsilastiklar: zihinsel, bedensel ve duygusal yiiklerden kaynakli olarak da
ortaya ¢ikabilir. Bir diger deyisle yorgunluk, sadece sivil pilotlar1 degil, 6grenci pilotlar da
olumsuz sekillerde etkileme potansiyeline sahip olan bir unsurdur. Yorgunluk bellegin ¢alisma
kapasitesini, tepki siiresini ve muhakeme becerilerini sekteye ugratmasi sebebiyle, emniyetin
on planda tutuldugu havacilik sektoriinde 6nemle iizerinde durulan bir konu olmustur. Bir
tiniversitede pilotluk egitimi alan 122 6grenci ile gergeklestirilen ¢alismanin sonuglarina
gore, 6grencilerin %81°lik kismi yorgunluk ile basa ¢ikmak i¢in uyku siiresini arttirmanin en
1yi ¢0ziim oldugunu ve %47’lik kismu1 is ytikiiniin azaltilmasini istediklerini belirtmislerdir
(Levin, Mendonca, Keller ve Teo, 2019). Gergekten de dikkat ve odaklanma gerektiren uzun
ucus gorevlerinde durum farkindaligini koruyarak gorevi icra etmek, hayat tarzin1 meslegin

gereklerine gore diizenlemek, hem derslerin gerekliliklerini hem sahada ucug gorevlerini
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yerine getirmek gibi zorunluluklar 6grencileri, daha meslek hayatina baglamadan pilotluk

kariyerinden vazgegmeye itebilir.

Bir gorevi arzulanan performans seviyesinde gerceklestirmeye dair sahip olunan
0z yeterlilik (6z etkinlik) inancinin, pilotluk egitimlerinde yer alan 6grencilerin egitim
sonuglarint olumlu etkileyebileceginden hareketle, Birlesik Devletler’de yer alan ve
havacilik egitimi veren bir fakiiltede okuyan 220 6grenci ile gergeklestirilen bir ¢calismanin
sonuglarina gore, egitim ortaminda benzer gorevleri yerine getirme tecriibesi olan 6grencilerin
0z yeterlilik inanglarmin daha yiiksek oldugu bulunmustir. Bir diger deyisle, sinava tabi
tutulacak 6grenciler, o sinavda yerine getirecekleri gorevlerin benzerlerinin egitim ortaminda
pratik edebilmiglerse hem 6z yeterlilikleri artmakta hem de bu tecriibe ile kazandiklar1 6z
yeterlilikleri egitim performansina olumlu yansimaktadir (Davis, Fedor, Parsons ve Herold,
2000). Ucus egitimi sirasinda egitmenleri ile birebir etkilesime giren 6grenci pilotlarin 6z
yeterliliklerinin gelisiminde egitim ortaminda karsilastiklar: gorev ve durumlarin yani sira
egitmenleri ile olan iletisimleri de rol oynamaktadir. Gérevleri basarma tecriibelerinin yani

sira egitmenleri tarafindan verilen geribildirimler de 6z yeterliligi besleyebilmektedir.

Solo ugusa ¢cikmaya hazir hale gelmek igin dgrenci pilotlarin egitmenleri ile tamamladiklari
ucus saati sayisinin, erken bir performans gostergesi oldugu goriisii kabul goérmektedir.
Egitmenler 6grencilerle birebir ¢alisarak, ucus esnasinda hem biligsel hem de psikomotor
becerilerin nasil kullanilacagi konusunda rehberlik eder. Teorik ve simiilator egitimlerinin
transferinin gerceklestigi ortam ucus ortamidir. Pilotluk egitimi uzun siireler gerektiren,
devamlilik arz eden bir gayret icerisinde olmay1 gerektiren maliyetli bir siirectir. O nedenle
bir 6grenci ne kadar erken tek basina ucacak hale gelirse bu o kadar ideal bir durumu temsil
edebilir. Peki, solo ugusa ¢ikma siiresi ile gelecek performans arasinda bir iliski olabilir mi?
Baska bir deyisle, ugmay1 daha gabuk kavrayan 6grenciler meslek hayatlarinda da daha
basarili olurlar m1? Elektronik ortamda 11 hafta siiresince yaklasik 306 pilottan toplanan
verilerin analizi ile ger¢eklestiren bir ¢alismanin sonuglarina gore, solo ugusa ¢ikis siiresi PPL
lisansini alma siiresindeki degiskenligin yaklasik %50°lik kismin1 agikladigi bulunmustur. O
halde tek basina yani solo ugmaya hazir hale gelen 6grencilerin ugus lisanslarini da daha kisa

stirelerde almalar1 beklenebilir (Caligan, 2012).
Sonug¢ ve Oneriler

Bu boliimde sivil pilotluk siirecinde alinan egitimler ile iilkemizdeki hava yollart
igletmelerinin ugusg egitimi kurumlarina kabul edilen 6grenci pilot se¢iminin ana unsurlari

ele alinmistir. Bu amagla sivil hava yollarinin se¢im siireglerinden bahsedilerek, ucus
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okullarinda emniyet ve egitimin etkinligini artirmada etkisi olabilecek kurum veya birey
temelli faktorlerden bahsedilmistir. Asagida hem arastirmacilara ve havacilik sektoriine

Oneriler sunulmustur.
Arastirmacilara Oneriler

Havacilik psikolojisi alaninda yapilan ¢aligmalara bakildiginda, ugus okullarinda egitim
goren pilot adaylari ile ilgili yapilan ¢alismalarin sayisinin son dénemlerde artmaya basladigi
goriilmektedir. Yapilan aragtirmalarda 6zellikle CRM bilesenleri ile eslesen yetkinliklerin,
egitim iceriklerinin ve pilot adaylarinin egitim performanslariin daha fazla ¢alisma konusu
haline getirildigi géze carpmaktadir. Ozellikle bilgisayar tabanl egitimdeki gesitlilikler ve
aranan yetkinliklerin bu egitimler ve testler ¢er¢evesinde tekrar ele alinmasi ve nihayetinde

yeni yontemlerin gelistirilmesi ¢abasi alanin geligimi ve gelecegi adina dnemli goriilmektedir.

Stresi etkin bir sekilde yonetebilme pilot adaylarinda beklenen en temel yetkinliklerdendir.
Stresi yonetebilmek bir yana, pilotluk egitimi alan pilot adaylarmin egitim siiresince ¢ok
fazla stres altinda kalmalar1 (6zellikle bu yetkinligin 6l¢iildiigii durumlar harig) egitimin
verimliligi adina olumsuz bir durum teskil etmektedir. Kili¢ ve Ugler (2019) tarafindan
yapilan arastirmada bireysel faktorlerin, orgiitsel ve ¢evresel faktorlere gore 6grencilerin stres
seviyesi {lizerinde daha fazla etkili oldugu anlagilmistir. Burada bireysel faktorlerden kasit
kisilik 6zellikleri, aile iliskileri ve ailenin ekonomik durumudur. Orgiitsel faktérler bireyden
beklentiler, is iliskileri ve orgiit iklimini tanimlarken ¢evresel faktorler ise olumsuz hava
kosullari, egitimde kullanilan alet ve techizatlar ile bulunulan iilkenin ve sektoriin ekonomik

kosullarina karsilik gelmektedir.

McLean, Lambeth ve Mavin (2016) yaptiklari arastirmada simiilasyon egitimlerinin
sikligmin ve kalitesinin pilot performansi iizerinde pozitif yonli anlamli bir etkisi oldugu
sonucuna ulagsmislardir. Egitim maliyetini diistirmek adina simiilasyon egitimlerinin daha
az yapilmasi ve simiilasyon egitimlerinin igeriklerinin kaliteli olmamasinin egitim kalitesi

izerinde dnemli 6l¢lide olumsuz etkisi olacagin bildirmislerdir.

Giliniimiizde insanlarin interneti daha sik kullanmasi ve bilgiye daha cabuk erisim
saglayabiliyor olmasi, bireylerin doktora gitmeden ilag alarak kendilerini tedavi etmeye
calisma egilimini arttirmigtir. Kuskusuz bu durum pilotlar ve pilot adaylari icin de gecerlidir.
Bu noktada pilotlarin ve pilot adaylarinin kendi kendilerine ilag kullaniminin ortaya ¢ikaracagi
olumsuz sonuglar hakkinda bilingli olmast olumlu degerlendirilebilecek bir durumdur. Kilig
(2021) tarafindan yiirtitiilen ¢alismada egitim goren pilot adaylarinin %87’sinin bu noktada

farkindalik sahibi oldugu anlasilmistir. Yapilan ¢alisma 6zelinde saglikla ilgili yetersizliklerin
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ve isi kaybetme korkusunun pilot adaylariin kendi kendine ilag kullanma egilimini arttirdigt

sonucuna ulagilmistir.

Ugus okullarmin kurumsal kiiltiirii, egitimin kalitesi ve ugus okullarina dair diger pek
¢ok faktor pilot adaylarinin iyi yetismesi noktasinda olduk¢a 6nemli hususlardir. Ancak
alanyazinda ilgili faktorlerin tizerinde yeterince durulmadig: goriilmektedir. Ugus okullar1
iizerine daha fazla arastirma yapilmasi hem daha fazla farkindalik yaratacak olup hem de
ucus okullarinin ve ugus okullari ile ilgili karar vericilerin alacagi aksiyonlari olumlu yonde
etkileyecegi diisiiniilmektedir. Ozellikle ucus okullarinda verilen egitimlerin icerigi, alinan
geribildirimler neticesinde gelistirilen ve farklilastirilan egitim yontemlerinin iizerinde

durulmasi gereken konular arasinda oldugu distiniilmektedir.

Giliniimiiz is diinyasinda personel aliminda yasanan dijitallesme siireci kugkusuz tiim
sektorleri etkiledigi gibi havacilik alaninda da birtakim degisimlerin baslama sinyalleri
vermektedir. Pilot adaylarinin alimlarinda diinyanin birgok yerinde bilgisayar temelli
testlerin giderek daha fazla kullanildig1 goriilmektedir. Bu testlerin farklilagsmasinin, farklt
aragtirmalarda kullanilarak gecerlilik ve giivenilirlik ¢aligmalarinin yapilmasinin hem alan

yazina hem de uygulayicilara 6nemli 6l¢iide katki saglayacagi disiiniilmektedir.

Hava yollarinin se¢im siirecinde kullanilan psikometrik testlere getirilen en biiyiik
elestirilerden biri, kimi testlerin sadece ugus egitimi sirasinda 6grenci pilot performansini
yordayici nitelikte olmasidir. Se¢imde kullanilan testler, pilot adaylarinin yeteneklerini
Olcer. Aranan yetenekte arzulanan seviyede olan 6grenciler ugus egitimi alir. Test becerikli
ogrencileri ayirir ve bu 6grenciler gercekten de egitim uguslarinda beceriklidirler. Ancak
egitim ortaminda egitmen pilot esliginde gosterilen ugus performansi, yolcu kapasitesiyle
birlikte karmasik teknoloji barindiran gergek ugus performansinin da yiiksek olacagi anlamina
gelmeyebilir. Egitim ve meslek ortaminin dinamikleri birbirinden ¢ok farklidir. Operasyonel
performans (operational performance) meslek ortaminda sergilenendir, ucus egitimi
performansindan farklidir ve operasyonel performansin tahmin edilmesinde psikometrik
testlerin yetersiz kalabileceginden hareketle, Damos (1996) halen yapabilecegimizin
en iyisinin bu olup olmadigini sorar. Operasyonel performanst da tahmin edebilecek test
bataryalari gelistirebilmek i¢in, operasyonel ugus gorevlerinin analizi ile gérevin gerektirdigi
bilgi, beceri, yeteneklerin ve kisilik 6zelliklerinin teshisi gerekebilir. Bunun yani sira, kariyeri
boyunca isinden tatmin bulan pilotlar ile tatmini daha diisiik olan pilotlart birbirinden
farklilagtiran Gzellikleri belirleyebilmek, se¢im kriterlerinin revize edilmesine yardimci
olabilir (Damos, 1996).



Cem Giiney OZVEREN, Nil Selenay ERDEN | 91

Ulkemizde havaciliga adanmis calismalara 6zel dergi sayisi ii¢ adettir. Bu dergilerin en
eskisi 2014 yilinda faaliyete gegmistir. Havacilik ile ilgili ¢alismalarin séz konusu dergiler
disinda, sosyal bilimler alaninda yer alan farkli dergilere dagilmasi, iilkemize iliskin alanyazini
bir araya getirmeyi de zorlastirmaktadir. Havacilik alaninda farkli uzmanlik alanlarindan gelen
arastirmacilar ¢ok gesitli ¢aligmalar yapmaktadir. Ancak birbirlerinden haberdar olmalari
ile is birligi yapabilmelerinin onii acilacaktir. Dolayistyla gerek yayin birlikleri veya aktif
calisan dernekler kurmak, gerek toplantilar yaparak tiniversite-sanayi is birligini giiclendirmek
evrensel meslek gruplarini igerisinde barindiran havaciligin iilkemiz igerisinde gelisimine

ivme kazandirabilir.
Havacilik Sektoriine Oneriler

Ugus okullar1 havacilik alaninda artan nitelikli pilot ihtiyacini kargilamak noktasinda
iilke ekonomisi 6zelinde ¢ok dnemli bir yer teskil etmektedir. Ugus okullarinin diinyada ve
iilkemizdeki maliyetleri pilot olmak isteyen yetenekli genglerimizin motivasyonunu olumsuz
yonde etkilemektedir. Devlet tiniversitelerinin pilotaj boliimlerinin azlig1 ve kontenjanlarin
yetersiz olmasi konunun 6nemini daha net bir sekilde ortaya koymaktadir. Bundan dolay1 pilot
olmak isteyen ve imkani olan kimi pilot adaylar1 pilotluk egitimi almak i¢in Macaristan basta
olmak iizere maliyetlerin iicretlerin gérece daha az oldugu yabanci iilkelere gitmektedir. Bu
durumun iilke ekonomisi igin de olumsuz sonuglar doguracagini soylemek yanlis olmayacaktir.
Dolayisiyla ugus okullarmin maliyetleri daha asagiya ¢ekebilmek noktasinda ¢oziimler
iiretmesi artan pilot ihtiyacini tilkemizin yetenekli pilot adaylari ile karsilamasi adina dnemli
goriinmektedir. Bununla birlikte ugus okullarinin arastirma-gelistirme faaliyetlerine heniiz
istenen seviyede acik olmadigi anlasilmis olup, 6zellikle {iniversiteler ve bu alanda galisan
akademisyenler ile birlikte yapilacak aragtirmalarla yenilenmenin ve siirekli gelismenin daha

¢abuk ve yerinde saglanacagi yadsinamaz bir gergek olarak ortaya ¢ikmuistir.

Pilotaj egitimi veren tiniversiteler, 6grencilerin teknik becerilerini ve havacilik bilgisini
gelistirmeye odaklanir. Ancak pilotluk meslegi kendine has bir diinya goriisiine sahiptir.
Kitabimizin diger boliimlerinde de ele alindigt {izere iyi bir pilot adaymda bulunmast
gereken oOzellikler meslege uygun bir karakter gelisimi ile miimkiin olur. Bilhassa deger
yargilari, 6grenme ile degisebilir. Dolayisiyla pilotaj boliimleri ve 6zel ugus okullart “iyi
pilot adaylari” yetistirme de teknik becerilerin yani sira, 6grencilerin teknik olmayan
becerilerini gelistirmelerine olanak saglayacak uygulamalara agirlik verebilirler. Boylece
mezun dgrencileri sivil havacilik sektoriinde yapilan miilakatlara da hazirlikli hale getirmek

miumkiin olacaktir.



92 | PILOTAJ EGITiMi VEREN EGITiM KURUMLARI VE PILOT SECIMI

Psikometrik becerileri 6l¢mek i¢in kullanilan ve yerli olmayan testler, iilkemize ait
verilerin test merkezleri ile paylasilmasina yol agmaktadir. Dolayisiyla yerli bilgiyi, yerel
olmayan arastirma merkezlerine hibe ediyor ve sonuglarindan faydalanamayacagimiz
arastirmalarin yapilmasi i¢in kaynak saglamis oluyoruz. Pilotluk meslegini basar ile icra
edebilecek 6grenci adaylarini digerlerinden ayiracak gegerlilige sahip olan psikometrik
testleri gelistirmek sivil hava yollarinin oldugu kadar tilkemizdeki {iniversite ve arastirma
kuruluslarinin da sorumlulugu gibi goéziikmektedir. Bu noktada ¢agrimiz hem havacilik

sektoriine hem arastirmacilara yoneliktir.
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