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Toplant1 Hakkinda Bilgi

EASA tarafindan gergeklestirilen Aircrew EASA Action Plan (Ugus Ekibi EASA Aksiyon
Plani) adli konferans’da Germanwings 4U9525 ugak kazasi i¢cin Onerilen aksiyon planinin
detaylar1 konusuldu. 24 Mart 2015 tarihinde Germanwings Havayolu sirketine ait Airbus
A320’nin ikinci pilotu intihar ederek ucagi diisiirdii. Bu olay sonucunda pilotlarin 6zellikle
psikolojik sagligi ve bu konuda alinmasi gereken onlemler 6nemli bir tartigma konusu oldu.
Buna benzer bir kazanin bir daha olusmamasi amaciyla neler yapilmalidir sorusuna cevap
vermek i¢in 6zel bir calisma ekibi (Task Force) olusturuldu. Bu c¢alisma ekibi hazirladigi
aksiyon planinda alt1 ana 6neri sundu; Kokpitte biitiin ugus siiresince en az iki kisi olmahidir;
havayollar1 pilotlar1 egitimlerinin bir pargasi olarak veya pilotluga kabul edilmeden Once
psikolojik degerlendirmeden gegirilmelidir; pilotlar hem rastgele hem de belirlenmis
zamanlarda uyusturucu ve alkol testlerinden gegmelidir; aero medikal doktorlarin
performanslar1 takip edilmeli ve Ozellikle psikoloji ve iletisim konularinda egitimleri
giiclendirilmelidir; kamunun saglig1 ile hasta mahremiyeti arasinda uygun bir denge
saglanmalidir (aero medikal bilgi havuzu olusturulmasi); pilot destekleme ve raporlama
sistemi kurulmalidir (Peer Support / Destek¢i Meslektas).

Toplantinin Ozeti

Toplantmin ana amaci1 Germanwings hadisesinden 3 giin sonra yaymlanan " kokpitte en az iki
kisi " direktifi ile baslayan siirecte ‘Aksiyon Plani’ olarak yaymnlanan 6 maddelik sonug
raporunun uygulamasmin ne diizeyde oldugu, ¢ekinceler, aksakliklar ve yenilikler hakkinda
goriis aligverisidir. 120 civarmndaki katilimci grubunun g¢ok biiylik bir bolimiinii havacilik
psikiyatristi olarak farkli iilkelerde gorev yapan doktorlar, kiigiik bir kismin1 EASA, CAA,
FAA temsilcileri ile daha kii¢iik bir kismini ise bazi tilkelerin ALPA temsilcileri olusturdu.

Ilk konusmaci ve moderatdr olarak EASA temsilcisi Chaouki CHABBI 6nerilen 6 maddelik
‘Aksiyon Plant’ direktiflerinin EASA’nin agir1 tepkisi olarak elestirilmesi {izerine, havacilik
tarthinde kazalarin yillara gore azalmasim grafikle gosterdikten sonra gelecek yillara ait
tahminleri verdi. Mevcut durumda istatistiklere gore kaza risk oran1 %1.8 iken bu oran sabit
kalirsa, gelecek yillarda ugus sayismm artmasmdan dolayr kaza sayisinin da dogal olarak
artacagina vurgu yapan CHABBI, bu risk oraninm 2023 yilina kadar en az %1.2 ye
diistirtilmesi gerekliligi oldugu i¢in en ufak ayrintiy1 bile ciddiye almanin zorunluluguna
degindi.



6 maddelik ‘Aksiyon Plani’nin ilk maddesi, biz kokpit ekiplerini direk olarak ilgilendiren ve
onem tagiyan bir konu. "2 person in the cockpit " direktifi su anki giincel uygulamada pek ¢ok
sirket tarafindan benimsenmis olsa da hala ¢ok ciddi ¢ekinceler igeriyor. Bu ¢ekinceler su
sekilde siralanabilir; bu madde kokpitte hi¢cbir kokpit ekibinin ugusun hi¢bir sathasinda tek
basmna kalmamasi1 gerektigi iizerine bir hareket tarzi hedefliyor, ihtiya¢ igin disar1 ¢ikan
pilotun yerine kabin ekibinden birinin ikinci kisi olarak kokpite girmesi (Ki bu iilkemizde de
sivil havacilik direktifi olarak uygulanmakta) gerekiyor ancak bu ikinci kiginin hangi
pozisyonu isgal edecegi, tam olarak gorevinin ne oldugu ve cockpit safety procedures (kokpit
giivenlik prosediirleri) hakkinda ne derece bilgili olmasi gerektigi detaylandirilmamis. Bu
eksikliklere istinaden egitimine, 6zgegmisine ve ekonomik degerine ragmen, kokpitte yalniz
kalmasina giivenilmeyen bir pilotun yerine, giiniimiizde 2-3 aylik bir egitimle kabin ekibi
olabilen, pilotlar kadar ciddi psikolojik testlerden ge¢meyen, piyasadaki siirekli ve hizli
sirkiilasyon nedeni ile sirket icerisindeki kisa ge¢misi disinda kendisi hakkinda bilgi sahibi
olunmas1 miimkiin olmayan bir kisinin kokpitte diger pilot ile yalniz birakilmasmin o pilotun
tek basina kalmasi kadar riskli bir durum oldugu asikar. Bu konudaki ¢ekincelere karsilik
EASA temsilcisi ise;"Daha biiyiik risklerin azaltilmasi i¢in kiiglik risklerin géze alinabilecegi
ve bu kokpitteki ikinci kisinin niteliklerinin su anda kiigiik risk olarak degerlendirildigi"
seklinde eksik ve kacamak bir cevap ile yetindi. Su asamada bu madde ile ilgili bir degisiklik
ongoriilmemesine ragmen Haziran’da bitecek toplantilarin ardindan Temmuz 2016°da bu
konuda yeni direktifler yaymnlanacagi belirtildi. Ayn1 zamanda sirketlere bu konu ile ilgili
olarak kendi risk degerlendirmelerini yapmalar1 onerildi.

Yaymlanmig ‘Aksiyon Plani’nin pilotlar1 direk olarak ilgilendiren bir diger direktifi "Peer
Support Program " olarak adlandirilan, diinyanin pek¢ok iilkesinde sirketler icerisinde yada
ortak platformlarda uygulanan ve genellikle ilgili iilkenin ALPA’s1 tarafindan organize edilen
‘destekci meslektas’ programlarmin hayata gecirilip yayginlasmasi. Istihdam sayisina gore
belli oranda yine pilotlar arasindan segilecek ve belli temel egitimler verilecek Kkisiler
tarafindan olusturulacak bir merkez, pilotlarmn ister maddi ( mali, madde veya alkole bagli vs.
) ister manevi ( psikolojik ) her tiirli sorunda 7/24 bagvurup yardim talep edebilecegi bir
olusum. Pilotlarin 6zellikle alkol, madde bagimlilig1 veya psikolojik sorunlarda sirketi ile
veya havacilik psikologu/psikiyatristi ile direk temasinda ortaya ¢ikabilecek " lisans kayb1 "
korkusu nedeni ile sorunlarini gizledigi ve bunun kisi iizerinde daha biiylik ve artan bir bask1
olusturdugu yillardir bilinen bir ger¢ek. Peer Support uygulamasi sadece pilotlar i¢in degil
igverenler acisindan da faydali bir uygulama. Basit¢ce ¢oOziilebilecek sorunlar nedeni ile
kaybedilen lisanslarin yerine yeni yetistirilecek pilotlarin maliyeti, eldekinin sorunlarini
gidererek yeniden kazanma maliyetinden ¢ok daha fazla. Katilimcilar tarafindan verilen
istatistiklere gore sadece Amerika Birlesik Devletleri’nde 1975-2014 yillar1 arasinda 200.000
pilottan 5.000 tanesi bu program sayesinde meslege saglikli bir sekilde geri donmiis ki basari
oran1 %89-90 larda. Ancak diger %10 luk kisim, programda yeralan meslektas destekgileri
tarafindan sorunlarinin basit¢ce ¢oziilemeyecegi diisiiniilerek bir {ist asama olan havacilik
psikolog/psikiyatristlerine sevkedilmis. Dolayisi ile bu programin ger¢eklesmesi, lisans kaybi1
kaygis1 nedeni ile sorunlarmi karar verici ve uygulayicilarla paylagmaktan c¢ekinen pilotlar
icin ¢ok degerli bir basamak olacaktir. Bu noktada kisisel bilgilerin giivenilir bir sekilde
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muhafaza edilmesi, destege ihtiyact olan pilotun giivenebilecegi meslektaglar1 tarafindan
program dahilinde desteklenmesi biiylik 6nem arz ediyor. Program i¢in EASA Onerisi
programin her sirket i¢in en az 1 peer ( destek¢i meslektas ) ve her 100 pilot igin yine enaz 1
peer olacak sekilde olusturulmasidir. Bu programimn uygulanmasi 6nemli bir maliyet
gerektiriyor. Bu da kiigiik 6l¢ekli sirketler igin makul olmayan bir rakam olabiliyor. Ek olarak
bu kiigiik sirketler i¢inde teshir olma kaygisi ile fazla destek bulamama ihtimali mevcut. Bu
nedenle bu programlarin iilke genelinde organize edilmesi gerekli; maliyetin paylastiriimasi
sayesinde pilot bagina maliyet ayda 1€ civarinda kaliyor.

‘Peer support’ program 6zellikle alkol ve madde kullanimina bagli havacilik risklerini elimine
etmek acisindan Oonem tasisa da, bu tip potansiyeli olan kisilerin sistemin igerisine girmesini
en bastan engellemek acisindan ‘Aksiyon Plani’nin bir diger maddesi pilotlarin Class 1 saglik
muayenesinde havacilik psikiyatristleri tarafindan ilave olarak incelemeye tabi tutulmasi. Bu
ek inceleme Class 1’ in bir pargasi olmaktan ziyade ilk kez lisans alacak/ugus egitimine
baslayacak potansiyel adaylarin sistemin ig¢ine girmeden once tespit edilmesi kriterlerini
iceren bir emniyet kalkani olarak diisliniiliiyor. Bu incelemenin sartlarinin ve esaslarmin
uzmanlarca detayl olarak belirlenmesi gerekiyor, zira higbir test tek basmna %100 basari
saglamiyor ve her ilave tespit isleri daha da zorlastiriyor. Ote yandan sdz alan Almanya
temsilcisi, ‘Aksiyon Plan’ toplantilarina sebep olan GermanWings hadisesindeki pilotun,
Lufthansa' nin 1970 1i yillardan beri titizlikle uyguladigi tamda bahsedilen sekilde her tiirli
testten gegerek o koltugu hak etmisoldugunu ancakpsikolojik bozuklugunun asla tespit
edilemedigini vurguladi. Almanya temsilcisi, dolayisi ile boyle bir uygulamanin sisteme ilave
bir fayda sagladigina tam olarak giivenilemeyecegini belirtti.

Ayrica havacilik sektoriinde c¢alisan psikiyatristlerin ne gibi ilave egitimlerden ge¢mesi
gerektigi konusuldu. Buna ek olarak psikiyatristlerin bilgi ve vakalarmin paylasilacag iilke ve
bolge genelinde, kendi aralarinda ve hatta tiim havacilik organizasyonlarmi da kapsayacak
sekilde, bir ortak database olusturulmasi gerekliligi tlizerinde duruldu. Bdyle bir sistemin
havacilikta riskleri ¢ok daha minimize edecegi vurgusu yapildi. Tabi bu noktada bu bilgilerin
gizliliginin ne sekilde saglanacagmin da ayr1 bir sorun olarak ortaya ¢ikacagi hakkinda goris
aligverisi yapildi

‘Aksiyon Plani’nin bir diger maddesi olan, tiim bu 6n tedbirlere ragmen olusabilen ™ false
positive/false negative " sonuglarin takibi ve alkol ve madde kullanim1 olan pilotlarin sistem
icerisinde tespit edilebilmesi amaciyla pilotlar arasinda rastgele (random) test yapilmasinin
gerekliligi konusuldu.  Diinyadaki alkol ve uyusturucu testlerinin sonuglari tizerinden alkol
ve uyusturucu kullaniminin havacilik sektdriinde calisan kisilerden alinan pozitif test
istatistikleri verildi. Genel olarak ugucu ekiplerde % 0,05-6 (onbinde 5-6) olan pozitif alkol
testi sonucunun diisiik olmakla birlikte havacilik emniyetine etkisinin gdzardi edilmemesi
gerektigi vurgulandi. Testlerin igerikleri, zamanlamasi, yapilis sekli vs. olarak nelere dikkat
edilmesi gerektigi uzman psikiyatristler tarafindan degerlendirildi. Ozellikle de gercek
bagimlilarm pekgok testi asabilecek bilgi diizeyine sahip oldugu ve gercekten higbir testin tek
basmna direk, kapsamli, uygun maliyetli ve hizli sonu¢ veremeyecegi anlatildi. Bu konuda
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uzmanlardan ileriki toplantilar i¢in hazirlik ve goriisleri istendi. Yine lizerinde durulan bir
ayrmti ise GermanWings olayinda alkol veya uyusturucu ile ilgili hi¢gbir baglanti olmamasina
ragmen rastgele (random) testlerin dikte edilmesinin sektdre gereksiz yere getirecegi ilave yiik
oldu.

Bu esnada Fransiz askeri havacilik psikologu/psikiyatristi, 50 yildir uyguladiklari kendi
sistemlerini anlatti. Daha sonra ilk pilot seciminden baslayip pilotlarin yapacaklar1 gorevlere
gore psikolojik gerekliliklerinin korundugunun nasil oOlgiilecegi ve gorevlerine uygunluk
testlerinin hangi egitimi almis psikologlar tarafindan yapilmasi gerektigi anlatildi. Uzman
psikologlarin konuya iliskin sorular1 ve yetkilinin cevaplariyla toplantinin ana hatlar
tamamland.

Toplant1 sonucunda yine Mr. CHABBI tarafindan kisa bir sonug¢ rapor sunumu yapilda.



