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OzZET

Havayolu tasimaciliyi sektérl, sistem ve alt sistemlerden olusur. Bu
sistemlerin amaci ugusun emniyetli bir sekilde gerceklesmesini saglamaktir. Uretim
ve bakim faaliyetlerinin dizgin bir sekilde ¢alismamasi ugus emniyetini olumsuz
etkiler. Hizmetin olusunda; tasarim, seyrisefer, hava trafik, egitim ve havaalani alt
sistemlerinde karsilasabilinecek olumsuzluklarda emniyeti riske sokabilecektir.
Havayolu tagsimaciligina ait faaliyetler uluslararasi ve ulusal kurallar kapsaminda
disiplin altinda gergeklesmektedir. Eger bu kurallarda herhangi bir problem varsa
havacilik emniyetini tehlikeye sokabilecek ihlal ya da hatalar olabilmektedir. Ote
yandan, meteoroloji, manialar ve havaalani yogunlugu gibi cevresel faktdrlerde ugus
emniyetini tehlikeye sokmaktadir.

Ancak, ucus emniyetini etkileyen son ve en 6nemli faktérde insandir. Bu
safhada ugus gorevini icra eden kokpit ve kabin ekibi Gyelerin ugus emniyetinin
saglanmasindaki 6énemi 6n plana c¢ikmaktadir. Ugucu ekip (kokpit-kabin) ucgus
emniyetinin hem olusturulup saglanmasinda bizzat goérev almakta, hem de ucgus
emniyetini tehlikeye sokacak hata ve ihlalleri yapan unsurlar olarak isleyiste yer
almaktadir. Hava araci kazalarinin altinda yatan nedenleri arastirmak igin basta
SHEL (Software, Hardware, Enviroment, Liveware) olmak Uzere cgesitli modeller
kullaniimaktadir. Bu modellerin merkezinde insan bulunmaktadir. insan unsuru
donanim, yazilim, gevre ve diger insanlarla etkilesim icerisinde yer almaktadir.

Calismamizda hata olusumuna yer vermemek Uzere Ekip Kaynak Y&netimi
(Crew Resource Management) uygulamalari ele alinmaktadir. Literatirde genelde
kokpit ekibi Uzerinden uygulamaya yonelik aragtirmalarin varligi gdzlenmektedir. Bu
¢alisma ile hata olusumuna yer vermeyecek tedbirlerin basinda kokpit-kabin ekipleri
bOtanlGgu ile hizmet olusumunun esas tutulmasi vurgusu yapilmaktadir. Bu amagla,
ucus emniyeti acisindan ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin kabin ekibi
Uzerindeki etkisine iligkin bir arastirma gerceklestirilmistir. Ulkemiz sivil havacilik
sektorinde faaliyet gbsteren isletmelerde gérev yapan kabin ekibi Uyeleri tGzerinde
uygulanan anket verileri sonucunda elde edilen degerlerle sektére katkida bulunmak
amaglanmistir. Calismalarimda bana rehberlik eden danismanim Dekan Yardimcisi
Sn. Yrd. Dog. Dr. Mine Mukaddes AFACAN FINDIKLI'ya tegsekkur ederim.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Yodnetimi (EKY), Liderlik, Stres ve

Yorgunluk, Kurallar ve Proseddirler, iletisim, Ekip Calismasi.



SUMMARY

Airline transport industry consists of system and sub-systems. Goal of these
systems is carrying out the flight in a safely. Problems in manufacturing and
maintenance process affect the flight safety in a negative way. On the other hand,
potential issues in system operation such as design, navigation, air traffic control,
training and airport sub-systems may also cause risk in security. Operations in
airline transportation occur inclusive of national, international doctrines and
discipline. In condition of the existence of any problems in these fields, some
violations and failures, which jeopardizeaviation safety, may happen. Besides, some
environmental factors such as meteorology, enclosures and aerodrome traffic
density jeopardizeaviation safety, as well.

However, the last and the most important reason, which jeopardizes aviation
safety, are human. At this point the importance of the stuff, which conduct air
mission in cockpit or within cabin crew, come into prominence. As potential factors
that violates the aviation safety rules, flight crew take charge both in providing
aviation safety and operation of the system. Some models, notably SHEL (Software,
hardware, Environment, Liveware), are used to investigate the reasons cause
airplane accidents. In the center of these models there is human factor and it is
under the interaction with other factors: hardware, software, environment and other
people.

In the study we examine the Crew Resource Management process in order to
avoid faults in the aviation safety. Current literature mostly consists of the studies
that are regarding cockpit crew. Unlike the current literature in this study we
emphasize the service composition under the integrity of cockpit and cabin crew. To
that end we conducted a research for aviation safetyconcerning the effects of the
application of Crew Resource Management on cabin crew. Our purpose is to make
contribution to the current literature by conducting a survey with the cabin crew that
work in the civil aviation companies in Turkey.

I would like to thank my supervisor, Vice Dean Assist Prof. Dr. Mine Mukaddes
AFACAN FINDIKLI, for herpatient guidance and advices.
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Fatigue, Rule and Procedures, Communication, Team Management
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ONsOz

Havayolu tasimacihdi ulagim sektorinde faaliyet gosteren diger tasima
modlarina gére zaman ve hiz avantajina sahiptir. Havacilik bu bakimdan ginimuz
kiresel gelismelerinin olusumunda gbzde tagimacilik olarak uygulamalarda yerini
almistir. Kitalari birbirine yakin kilan havacilik hizmeti ilk ugagin dizayn
edilmesinden bu yana teknolojik olarak cesitli asamalardan gectikten sonra
glinimuz itibariyle en st boyutuna ulasmis bulunmaktadir. Ozellikle ikinci diinya
savagl sonrasinda olusturulan organizasyonlarla sivil havacilik faaliyetleri, konulan
kurallarla disipline bir ¢alisma ortamina kavusturulmustur. Gergekten bu gelismeler
paralelinde sivil havacilikda son teknoloji ucaklarla ugus emniyetini saglamada
onemli adimlar atiimistir. Ancak tum gelismelere ragmen ucak kazalariyla
karsilasilmasi hala mumkdn olabilmektedir. Ancak yapilan arastirmalar, bircok
havacilik kazasinin insan hatalari nedeniyle olustugu sonucunu ortaya koymaktadir.
Bu gozlemler bazi dnlem alma yaklasimlarini gundeme getirmistir. Kazalara neden
olan hatalari 6nlemek amach “Ekip Kaynak Yonetimi” programlarinin ele alinmasiyla
uygulamaya gecilmigtir. Havayolu igletmelerinde gérev yapan kokpit-kabin ekibi
Uyelerinin hizmet olusumunda hataya sebebiyet veriimemesini temin etmek Gzere
egitimler verilmigtir. Uygulanan bu egitimlerde “iletisim”, “stres algilama sekilleri”,
“emir verme”, “kurallara uyum” odakli bagliklar én plana c¢ikarilmistir. Ulkemizde de
son yillarda havayolu tasimaciliginin gelisimini saglayici politikalar bu tasimacilik
hizmetini 6n plana ¢ikarmistir. Bu bakimdan tlkemiz sivil havacilik sektdériinde goérev
yapan insanlarin 6nemide 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu cgalismada ugus hizmetinin kazasiz saglanmasinda en temel unsur olan
ucus emniyetinin  olusumunda insan faktorinin ©nemine vyer verilmektedir.
Ulkemizde faaliyet gosteren gesitli hava isletmelerinde gorevli kabin ekibi Gyeleri
Uzerinde ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin ugus emniyeti saglanmasi tUzerinde
etkilerinin degerlendiriimesi anketler Uzerinden yapilmistir.

Bu kapsamda ele alinan ugus emniyeti agisindan ekip kaynak ydnetimi
uygulamalarinin kabin ekibi Uzerindeki etkisine iligkin olarak yapilan arastirma
sonunda elde edilen sonuglara ¢alismada yer verilmektedir.

Calismanin; literatiirde genellikle kokpit ekibi Uzerinde yapilan ekip kaynak
yonetimi arastirmalari yaninda konunun kabin ekipleri agisindan ele alinmasi
bakimindan 6zellikle tlkemizde yapilmis ilk ¢alisma olma hlviyetini tagiyacagdi ifade

edilebilir.

Xl



Sonug olarak gérulmektedir ki; gi¢ mesafesi, iletisim, kurallara uyum ve stres
yonetimi gibi ugus egditimi degiskenleri, sektdrde calisan tarafindan ugus emniyetini

hatasiz olarak saglanmasi Gzerinde pozitif ve anlamli derecede etkili olmaktadirlar.
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GiRiS

insanoglunun varolusundan baslamak (lizere ginimiize kadar ki sirede
tasimacilik yasamin en temel unsurlarindan biri olmustur.

Eski zamanlarda hayvanlarla ve ilkel araglarla yapilan tasimacilik faaliyetleri
zaman iginde gelisen teknoloji ile birlikte insanlarin ihtiyacina cevap verecek boyuta
ulasmistir.

Tasimacilik faaliyetleri genel olarak, kara, deniz, demiryolu ve havayolu
tasimaciligi olarak bélimlere ayrilmaktadir. Bu ¢alismada havayolu tagimacilidi ele
alinmaktadir. Uluslararasi ve ulusal sivil havacilik dizenlemeleri ile bu tagimaciligin
disipliner boyutu organizasyonlarada yer verilerek 6n plana ¢ikariimaktadir.

Havayolu tasimaciliyi hiz yani zaman faydasi saglamak bakimindan tim
tasima turleri alaninda fark yaratan bir 6zellie sahiptir. Ugus emniyeti ve guvenligi
son yillarda havacilik sektorinin odak noktasi olmustur. Ugus emniyeti, ugusun
teknik olarak saglikh, herhangi bir kaza ihtimali olmaksizin gerceklestirmesi
yaklasimidir. Ugus guvenligi ise yolcu diger dis etkenlerinin olusturabilecegi
tehditleri icermektedir.

Uluslarasi ve ulusal kural ve havayolu sirketlerinin stratejileri ile politikalari
birlikteliginde ugus emniyetinin arzu edilen dizeye ulastirimasinda en dnemili
faktortin insan oldugu gértlmektedir. Konuya ugus guvenligi acisindan bakildiginda
ise artan terdr ve siddet olaylari havacilik otoritelerini yeni 6nlemler almaya, guvenlik
prosedirleri gbzden gegilmeye zorlamaktadir. Meteoroloji, havaalani yogunlugu gibi
benzeri cevresel faktorler havacillk emniyetini tehlikeye sokmaktadir. Ancak
havacilik emniyetini etkileyen son ve en 6nemli faktor insandr.

insan faktérii, ugus emniyetinin hem olusturulup saglanmasinda dogrudan
goérev almakta hem de ugus emniyetini tehlikeye sokacak hata ve ihlallere sebep
olabilecek kusur olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Havayolu tagimaciliginda ugus emniyetini olumsuz etkileyen olaylarin ele
alinmasinin kazalari onleme ¢aligmalarina katki saglayacagi tabiidir. Ancak 1900’1u
yillardan gunumuize kadarki uzun zaman dilimindeki kazalara ait bilgilerin ¢coklugu
karsisinda c¢alismamizda Ulkemizdeki sivil havayolu faaliyetlerine ait ugak
kazalarinin 1937-2000 yillari arasindaki dékimi ele alinmigtir. Ozellikle meydana
gelen kazalarda kokpit-kabin ekipleri arasindaki iletisim konusu 6n plana ¢ikarilarak,
kabin ekibinin, karsilasilan olumsuzluklarin gideriimesine katkisinin belirlenmesi
hedeflenmistir.

Ucus ve yer emniyetinde insan, malzeme, makine ve cevre faktorlerinin

yanisira yer alan en énemli faktorddr.



Kaza onleme kavrami, havaciligin tasarim, dretim, bakim, hareket ve yonetim
faaliyetlerinde calisan herkesi insan faktériine dahil etmektedir. insan hatalarinin
nedenleri yeterince iyi anlagilir ve bulunursa kaza onleme faaliyetlerine buyuk katki
saglanacaktir.

Ekip kaynak yonetimi; ucucu ekibin yani, kokpit ekibi ve kabin ekibi Uyelerinin
ucusu tim kurallar ¢cercevesinde emniyetli ve guvenli bir sekilde gerceklestirmeye
yonelik birliktelik olarak ifade edilebilir.

Ekip kaynak yonetimine temel olacak yaklasimlar; 6grenme kilttrl olusturma,
neden sonug iligkisi, bireylerin farkli ve tamamlayici 6zelliklere sahip olmasi,
catismalarin dogru yonetilmesi, kollektif bir hakimiyet ortami yaratilmasi, kritik
olaylarin paylasiimasi, organizasyon kulturu olusturulma ve prosedurleri isletmek
yerine sureclerin gelistiriimesi basliklari olarak islenmistir.

Calismamizda, ugus emniyeti agisindan ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin
kabin ekibi Uzerindeki etkisine iliskin bir arastirmaya yer veriimistir. Ulkemizde
faaliyet gosteren bircok havayolu isletmesinin ekip kaynak yonetimi kapsaminda
ucus emniyeti dizeyini arttirmaya yonelik egitim c¢alismalari yapmakta oldugu
gOzlemlenmistir. Anket uygulamasi Ulkemiz havayolu isletmelerinde gdrev yapan
kabin gorevlisi personeller Uzerinde yapiimistir. Anket; kurum iginde verilen
egitimlerdeki “gl¢c mesafesi’, “stres ydnetimi”, “kurallara uyum”, “iletisim” ile “ugus
emniyeti saglanmasi” boyutlarina yoneliktir. S6zkonusu boyutlarin verilen cevaplarla
degerlendiriimesiyle Ulkemizdeki ekip kaynak yonetimi uygulamalarina 06zellikle

kabin ekibi agisindan 6nemli dl¢clide katki saglanacagini ifade edebiliriz.



BiRINCi BOLUM

SIVIL HAVACILIK HAVAYOLU TASIMACILIGI VE UGUS EMNIYETI

Bu bdélimde sivil havacilik, havayolu tasimaciligi ile ugus emniyeti basliklar

ele alinacaktir.

1.1. SiVIL HAVACILIK

Sivil havacilik konusu; tanim, tarihsel gelisim, uluslararasi ve ulusal kurallar ile
uluslararasi ve ulusal organizasyon basgliklariyla degerlendirilecek olup ayrica ulusal

sivil havacilik organizasyonlari da ele alinacaktir.

1.1.1. Sivil Havaciigin Tanimi

Sivil Havacilik: Hem genel havacilik hem de tarifeli hava tagsimaciligini da
kapsayacak sekilde askeri olmayan tim uguslari kapsar.

Sivil havacilik, organizasyon ve ticari ulasim araci olarak ugak kullanimi ile
ilgilidir. Asil ilgi yolcu ve kargo tagimasidir. Ucaklar planlanan ve charter uguglarda
kullanilmaktadir, ancak bu konu ugak kullanimi zevki, isletme ve sadlik
hizmetlerinide kapsar.

Genel Havacilik: icerdigi ¢ok genis kapsamli uguslar nedeniyle, genel
havaciigi basit bir tanimla sinirlandirmak kolay degildir. Bu faaliyet; is amacgl
uguslari, 6zel havacihdi, ugus egitimlerini, balonlu uguslari, parasut atlayislarini,
yelken kanat uguslarini, planér uguslarini, hava fotograf¢iligini, motorlu yelken kanat
ucuslarini, hava ambulansi uguslarini, zirai ilaglama ucguslarini, trafik denetleme
ucuslarini, charter uguslarini, polis devriye uguslarini, orman yangini uguslarini ve
diger birgok farkli ugusu kapsar.

Tasimacilik insanoglu varoldugundan beri toplumlarin en oOnemli hayat
unsurlarindan birisi olmustur. Eski zamanlarda hayvanlarla, ilkel motorsuz araglarla
yapilan tasimacilik faaliyetleri, zaman iginde insan sayisinin artmasi ve yeni
yerlesim birimlerinin olugsmasi ile daha da bir 6nem kazanmig, gelisen teknoloji ile de
en onemli pazarlardan biri haline gelmigtir. Bir dnceki yuzyila kadar deniz ve kara

yolu ile yapilan tagsimacilik faaliyetleri, 1920’lerden sonra gelisen teknolgji ile birlikte

! Aviation-History, Civil aviation, Military aviation, Air Traffic Control (ATC) — Aircraft, International,
Commercial, and Market-State  University.com http://encycl.stateuniversity.com/pages/2189/
aviation.html#ixzz3RYVvk70JY http://encycl.stateuniversity.com. (Erisim Tarihi:17.02.2015)
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havayolu ile de yapilmaya baglanmistir. Havayolu ile yapilan tasimacilik teknolojinin
de destegi ile zamanla 6énemini artirmis ve dinyanin en édnemli sektorlerinden birisi
olmustur.

Genel olarak tagimacilik, “insan ve esyanin ihtiyaglara goére zaman ve mekan
faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini saglayan bir ¢esit hizmet” olarak tarif
edilmektedir. Hava, kara, demiryolu ve deniz tasimaciligi olarak tasimacilik
faaliyetleri bolimlere ayrilmaktadir. Glvenlik, hiz, ulasilabilirlik, fiyat ve rahatlik gibi
faktorler bu boélimleri birbirlerinden ayirir. Calismamizda hava tasimaciligi ele
alinmaktadir. Hava tagsimacilidi; insan, posta veya kargonun ihtiyaglara gére zaman
ve mekan faydasi saglayacak sekilde bir hava araci ile bir yerden bagska bir yere
ulastirmasini saglayan hizmet olarak tanimlanmaktadir. Sivil havaciliksa, hava
tasimaciliginin  bir sekli olarak hem genel havacilik hem de tarifeli hava
tasimaciligini kapsayacak sekilde askeri olmayan tim ucguslari kapsamaktadir. Sivil
havaciligi tanimlamak amaciyla, c¢esitli kurum ve kuruluslar tarafindan sivil havacilik,
temel bir takim bolimlere ayrilmis ve havacilik faaliyetleri siniflandirilmigtir. Sivil
havayolu igletmelerini, tasimacilik yapan sirketleri ve havacilik faaliyetlerini
denetleyen ve belli standartlara bagl kalmasini saglayan bir 6rgit olan Uluslararasi
Sivil Havacilik Teskilat'nin (International Civil Aviation Organization, ICAO)
uluslararasi standart, kural ve onerilerinin yer aldigi dokimanlarinda, sivil havacilik
alanindaki faaliyet konulari asagidaki sekilde siralanmigtir:

e Hava araclari imalat, bakim ve onarim faaliyetleri,

e Hava araclari ile igsletmecilik faaliyetleri,

e Havaalanlari yapim ve isletme faaliyetleri,

e Haberlesme, seyrusefer ve hava trafik hizmetleri dizenleme ile isletme

faaliyetleri,

e Havacilar icin meteoroloji faaliyetleri,

e Cevre koruma faaliyetleri.

Son yillarda olusturulan politikalarla tlkemizde havayolu tagsimaciliyi 6n plana
cikarilmistir. Bilet fiyatlarinin ucuzlatiimasini saglamak Uzere ucgaklarda kullanilan
yakit Uizerinden alinmakta olan OTV (Ozel Tuketim Vergisi) kaldiriimigtir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Baskanlgi tarafindan basta sivil havacilik
kanunu olmak Uzere yayinlanmis olan tim yénetmelikler ve talimatlar kapsaminda

havayolu tasimaciligi hizmeti disiplin altinda tutulmaktadir.? ®

> Ender Gerede, Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu igbirlikleri. THY A.O.’da Bir
Uygulama, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimleri Enstitiisii, Eskigehir, 2002, s.13. (Yayinlanmamig
Doktora Tezi)

® Bekir Alper Yildirm, Kiresellesme Siirecinin Havayolu Sirketleri Uzerine Olan Etkileri THY A.O.’'da
Toplam Kalite Yénetimi Uzerine Bir Uygulama, Istanbul, 2007, s.82. (Yiiksek Lisans Tezi)



ICAO dokimanlari ve Turkiye ile diger Ulkelerdeki havacilik kuruluglarinin
faaliyet alanlari dikkate alindiginda, sivil havacilik faaliyetlerinin asagidaki sekilde
genel bir siniflandirmasinin yapilmasi mimkuindur. Séyle ki ugusla ilgili faaliyetler;
ucus hizmetleri icin hava araci ve/veya personel temini ile daha ziyade ticari
amaglarla bu faaliyetlerin izlenmesini kapsamaktadir. imalat ve bakimla ilgili
faaliyetler: Dunya Havayollari Teknik Faaliyetler So6zlGgi’'ne (World Airlines
Technical Operations Glossary-WATOG) gore ugak bakimi; bir hava aracini eski
haline getirmek veya calisir durumda tutmak amaciyla yapilan servis, tamir, tadilat,
revizyon, kontrol ve durum tespiti faaliyetlerinin timuadadr. Bakim-onarim; gozle
kontrol etme, bastan sona inceleme, onarim ve yedek parcalarin yenilenmesi gibi
degisik kapsamda faaliyetleri ifade etmektedir.

Bakimin temel amaci, teslim sonrasinda da ugagin éngorilen performans ve
guvenilirlik limitlerini tasarim sirasinda belirtilen limitler iginde tutmaktir.
Havaalanlari, yer hizmetleri ve diger destek faaliyetleri: Havaalani; ugaklarin yolu
inis, kalkis ve yuzey hareketleri icin kullandiklari, yer ya da su Uzerinde kurulmus,
binalar ve gerekli ekipman ve techizatlari igceren belirlenmis bir alandir. Havaalani
yer hizmetleri ise temel olarak on dért hizmeti kapsamaktadir. Bunlar: Temsil, yik
kontroll ve haberlesme, birim ylkleme ve gereclerin kontroll, yolcu trafik, kargo ve
posta, ramp, ucak temizlik, yakit ve yag, ugcak hat bakim, ugus operasyon, ulagim,
ikram servis, gézetim ve yodnetim, ucak 6zel glvenlik hizmet ve denetimi olarak
siralanmaktadir. Diger havacilik hizmetleri icindeyse seryusefer hizmetleri en dnemli
kategoriyi olusturmaktadir. Bir meydanin manevra sahasinda hareket halinde olan
ve ucgustaki tim ugaklar ICAO’nun tanimina gére hava trafigini olusturmaktadir. Bu
hava trafigine saglanan, hava trafik kontrol hizmetleri, ugus bilgi hizmetleri, ikaz

hizmetleri, hava trafik tavsiye hizmetleri ise seyriisefer hizmetlerini olusturmaktadir.*

1.1.2. Sivil Havaciligin Tarihsel Geligimi

Ugma ile ilgili, bilinen ve glinumuze belgeleri ulasabilen, ilk ciddi bilimsel
calismalar Leonardo Da Vinci (1452-1519) tarafindan 15 yy’da yapilmistir. Vinci
hayatinin 6énemli bir boélimdnd ugma ile ilgili caligmalarla gegirmistir. Onun
calismalariyla  iddialarint anlATAn pek c¢ok yazi ve c¢izim gunumuze kadar
ulagsmigtir. Calismalarinda kuslari incelemeye 6ncelik vermistir ve kuslarin aslinda
matematiksel hesaplardan anlasilabilecek bir sekilde ugtugunu ifade etmigtir.

insanoglunun kuslarin ugus mekaniginin benzerini iceren kanatli bir alet yaptiginda

* Yildinm Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tirk Sivil Havacilik Otoritesi icin
Organizasyon Yapisi Onerisi, Eskisehir, 1992, s 4.



ucabilecegini 6ne surmastir. Ona gdére kuslarin ugmasinin nedeni kanatlari ve
kanatlarin havayi yarmasiydi. Kuslar bunu kas giigleri ile yapiyorlardi. insanoglu kas
glci haricinde bir cihaz araciligiyla yukselebilirdi, kas gucl yerine bu kanatlar
hareket ettirmek icin bir mekanik guce ihtiya¢ gerekiyordu. Vinci ayrica gunumuzdeki
yamag parasutu veya yelken kanat gibi hafif hava araglarinin benzerlerini de gizmis
oldugunu gérmekteyiz. Ona gore, buyldk kanatlari hareket ettirmek igcin mekanik bir
glce ihtiyac vardi, fakat tek kisilik ufak makineler icin, insanlarin kollari ile hareket
ettirmek icin mekanik bir gli¢ gerekliydi. Bu nedenle tek kisilik ufak makineler igin
insanlarin kollari ile hareket ettirebilecegi kanatlar yeterli olabilecekti. Leonardo’nun
ayni zamanda daha sonraki c¢alismalarinda insanlari dikey olarak yukariya
ucurabilecek makineleri gizmis oldugu gorilmektedir. Uzerinde cok hizli dénen
metaller olan tek koltuklu ara¢ havay! yarmak ve insanlari dikey olarak ylUkseltmek
amacini tasiyordu. Bu c¢izim bugunkl helikopterlerin isleme mekanigi Uzerindeki ilk
calismalara oncilik etmistir. Vinci'nin bir baska cizimi de parasutlerle ilgilidir. Vinci,
yuksek yerden atlayan birinin, ellerinde iplerle baglanmis blyuk bir kumas parcasi
olursa, icine dolacak havanin yere disus hizini yavaglATAcagdini hesaplamis ve
bunun da ¢izimlerini yapmistir.

Montgolfier kardesler, Joseph-Michel Montgolfier (1740-1810) ve Jacques-
Etienne Montgolfier (1745-1799), Fransa'da yasayan ve ilk sicak hava balonunun
icat eden kardeslerdir.

Montgolfier kardesler, ¢calismalarini strdirdukleri Glney Fransa’daki Annonay
kentinde 4 Haziran 1783 tarihinde ilk balon ugusunu gercgeklestirdiler.

Bu ugusun Avrupa’da blyuk yanki bir ilgi ile karsilandigi gérulmustar.

Balonlarin en blylk dezavantaji kontrol edilebilme mekanizmalarinin
olmamasiydi. Bu kontrolsuzligdu oénlemek igin, birgok deneme yapilmistir. Balon
sepetlerine; pedallar, hava kurekleri, cirpilan kanatlar, direksiyon ve yelken
konularak denemeler gerceklestirilmistir.

Nihayet, bu mekanik gug¢ olusturuldu ve kontrol edilebilir balonlarin ilk ugusu,
Fransiz muhendis Hanri Giffrad (1825-1882) tarafindan 24 Kasim 1852 tarihinde
gercgeklestirildi. Hidrojenle dolu balonun altina, 180 kg agirhiginda ve 3 beygir
glcunde bir buhar makinesi konulmustur. Balonda ugusun yonunu belirleyecek olan
bir dumen de bulunmaktaydi. 1852 tarihinde, ilk kontrol edilebilen ve itme gulcu ile
ucan hava araci ile Paris’ten, Tappes’e 27 km ugulmustur. Havada, donusler
yapilmig, daireler c¢izilmis ve hava aracglarinin kontrol edilebilir oldugunu
ispatlanmigtir.

ilk zeplin, Hanri Giffrad tarafindan ucurulmasina ragmen, isim babasi, bir cok

gudimld balonun da isim babasi olan Alman Kontu Ferdinand von Zeppelin'dir.



1900’10 yillarin basina kadar itmeli balon veya hava gemisi diye adlandirilan bu
araglar, bu tarihlerden sonra Zeplin veya hava gemisi olarak adlandiriimistir.

ilk sabit kanath ve motorlu ugak, Wright kardesler, Wilbur Wright (1867-1912)
ve Orville Wright (1871-1948) tarafindan yapilmistir. Bu ugak 17 Arahk 1903
tarihinde Kitty Hawk kasabasinda ugurulmustur.

ik insanli ugustan sonra, yapilan sivil uguslarin ¢odu gésteri amach uguslar
veya yeni ucaklarin deneme uguslariydi. 1910’lu yillardan itibaren askeri amagli
olarak Uretilen ve kullanilan ugaklar, I.Dlnya savasi sonrasinda ilk kez sivil ve ticari
amacli olarak kullaniimaya baslanacakti.

Ik tarifeli seferlerin yapildigi, D.H. 4A, ylz yiize oturan iki yolcuyu kapsayan
bir kokpite sahipti. Yolcular igin ayrilmis bir yer yoktu. Ticari olarak yolcu tagimak icin
tasarlanan ilk ugak, 1919 Eylul ayinda ilk ugusunu yapan D.H. 16 idi. Dort koltuklu
bir kabinden olusuyordu ve yolcular ciftlerli olarak karsilikli birbirine bakiyordu. 1920
Mart ayinda ise D.H. 18 seferlerine basliyordu. 8 koltuktan olusan kabini ve ilk kez
koltuklar arasinda bir koridor bulunuyordu. Yolcu kabini ve kokpit ilk kez ayrilmisti.

ilk yolcular ¢ok az konfor ve rahatliga sahipti. Londra-Paris hattinda ilk
uguslardan birka¢ ay sonra yolcular hava alanlarindan sehre transfer edilmeye
basladilar. Londra Victorya’da hava yolu ofisine miracaat ediyorlar, 6zel otobUslerle
havaalanina ugagin yanina tasiniyordu. Bagajlar teknisyenler tarafindan tasiniyor
ve ucaga yukleniyordu. Bahsis vermek kesinlikle yasakti. Her bagaj i¢in 20 kg limit
vardi. Agirlik limitine yolcularinda dahil edilmesi 1920’lerin sonunda basladi. Bir
yolcu icin musaade edilen toplam agirlik yolcunun kilosu ve bagajinin agirligi
toplanarak hesaplaniyordu, bdylece zayif bir insan sisman bir insandan daha fazla
bagaj tagima hakkina sahipti. Tarti makineleri bilet igslemlerinin yapildid1 yerdeydi ve
yolcularin kilosunu sadece goérevli memur gorebiliyordu. Rakamlar diger yolcularin
gOrus alani disindaydi. Londra’nin ilk havaalani olan Hounslow'da yiyecek igecek
hizmetleri yoktu. 1920 yilinda Londra’nin ilk sivil havaalani Croydon agcildi.
Havaalaninda restoranlar, kafeteryalar ve bir de otel bulunmaktaydi. Farkli olan bu
olanaklari kullananlar genelde yolcular degildi, ugaklari merak eden ingilizler oraya
geliyor yemeklerini yerken ugaklari seyrediyorlardi. 1921 yilina kadar herhangi bir
meteorolojik on bilgi mevcut degildi. Pilotlar gokyluzine bakarak kendi deneyimlerine
ve kararlarina givenmek zorundaydilar. Genellikle de en ¢ok uygulanan yol ucakla

havalanmak ve havanin nasil oldugunu bulmakt:.®

5 Ugur Erdogan, Havayolu Tasimaciliginda Reglilasyon ve Dereglilasyonlarin Rekabet Stratejisine
Etkileri: Tiirkiye Uzerine bir Arastirma, istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, isletme Anabilim
Dali, 2014, s.5-10 (Yayinlanmamis Doktora Tezi).



Zaman ve hiz kavramlari ginimuizde olduk¢ca énem kazanmis ve insanlarin
seyahatlerinde dikkate aldigi en énemli unsurlar halini almistir. Teknolojik gelisimin
elverdigi imkanlar dogrultusunda en hizli ulagim araci olarak ise havayolu 6n plana
cikmigtir. Havayolu ile yapilan seyahatlerin hem zaman hem de konfor agisindan
sagladid1 avantaj g6z dnine alindiginda, havacilik sektérindn son yillarda artan bir

hizla bilylimesinin nedenleri daha rahat anlagilmaktadir.®

1.1.3. Sivil Havacilikta Uluslararasi ve Ulusal Kural ve Organizasyonlar

Bu konu; sivil havacilikta uluslararasi ve ulusal kurallar ile sivil havacilikta

uluslararasi ve ulusal organizasyon basliklariyla ele alinacaktir.

1.1.3.1. Sivil Havacilikta Uluslararasi ve Ulusal Kurallar

Havayolu isletmeleri ve sivil havacilik sektorinde yer alan tum diger kurum ve
kuruluglar o6ncelikle kanunlara uygun olarak faaliyet gostermek zorundadirlar.
Uluslararasi ticari-ekonomik hareketler, ulkeler arasi siyasi iliskiler uluslararasi
kurallarla, sirketlerin kurulus ve isletme faaliyetleri de ulusal yasal dizenlemelerle
sekillenir. Uluslararasi ve ulusal yasal duzenlemeler batinliginde bir yandan
Ulkelerin hava sahalarindaki egemenlik ve ticari iliskiler kontrol altina alinirken diger
yandan havayolu sirketlerinin egit kosullar altinda ve belirli teknik, mali standartlar
saglayarak faaliyetleri surdurmeleri s6z konusudur. Yolcu ya da yuk tasitanlarin
haklari, sunulan hizmetin kalite standardi gibi konular da yasal duzenlemelerin
basliklar arasinda yer almaktadir.

Havayolu tasimaciligina ait disiplinlerin olusumunda &ncelikle emniyet
standartlari ve ilkelerinin saglanmasinin 6n planda tutuldugu gorulmektedir.
Ulkelerin hava sahasi egemenligi ve uculan hatta iliskin ticari haklarin karsilikl
olarak nasil paylasilacagi, hatti kullanan sivil hava tasiyicisi isletmelerin uymalari
gereken kural ve kriterler uluslararasi yasal dizenlemelerin temel konularini
olusturur. Sivil havacilik faaliyetlerinin baslangicindan itibaren bu bakis agisinin
takip edilmesi, tum katihmci Ulkeler butunligunde saglanmig ve uluslararasi sivil
havacilik kurallari bu yapi taslari esas alinarak belirlenmistir. Uluslararasi diizeydeki
bu kurallar, ulkelerin ulusal faaliyetleri igin de belirleyici olmus uluslararasi kurallar
cercevesinde ulusal mevzuatla koordinasyon saglanarak ulusal havacilik kurallari

olusturulmustur. Havacilik faaliyetlerinin teknik, yasal ve ticari gergevesini olugturan

® flker Murat Ar, Tirkiye'Deki Havalimanlarinin Etkinliklerindeki Degisimin inceler]mesi: 2007-2011
Doénemi Igin Malmquist-Tfv Endeksi Uygulamasi, Atatiirk Universitesi lktisadi ve Idari Bil. Dergisi,
Cilt 26, sayi 3-4, 2012.



uluslararasi ve ulusal sivil havacilik dizenlemelerinin c¢ercevesini Sekil 1.1’de

sematik olarak gosterilmektedir.

ULUSLARARASI VE
ULUSAL SiVIL HAVACILIK

.

ULUSLARARASI ULUSAL
KURALLAR KURALLAR
Cok tarafli ikili Havacilik Kanunlar Ydénetmelikler Talimatlar
Anlagmalar Anlagmalari

Sekil 1.1. Uluslararasi ve Ulusal Sivil Havacilik Dizenlemeleri

Uluslararasi Sivil Havacilik Kurallari

Dunya’da havacilik faaliyetlerinin baglamasi ile birlikte Ulkelerin yalnizca kara
ve deniz sinirlarina sahip olmadigdi, ulkelerinin Gzerindeki hava sahasinin da ayni
kara ve denizlerde oldugu gibi sinir ve sinir guvenligi konularina taraf oldugu
anlasiimistir. Bu bakis agisindan hareketle Ulkelerin topraklari Uzerindeki hava
sahasinin da hakimi olduklari, s6z konusu hava sahasinin kullanim hakkina sahip
olup, bu hakkin baska devletler tarafindan kullaniminin hak sahibi llkenin iznine tabi
olmasi gerektigi gorust ortaya ¢ikmigtir. Ayrica, ¢ok gelismis olmamakla birlikte
havacilik faaliyetlerinin baslamis olmasi bu alanda bazi dizenlemeler yapilmasi
intiyacini gundeme getirmistir. Havacilik sektorinin gelismesine paralel olarak ticari
haklar, pazara giris haklari, ugulan hatlarda pazar paylarinin karsilikh Glke havayolu
sirketleri arasinda ne sekilde paylasilacag! gibi konular uluslararasi sivil havacilik
kurallarinin odak noktasini olusturmustur. Uluslararasi sivil havacilik kurallarini ¢gok
tarafli ve ikili havacilik anlagmalari olusturmaktadir.

Cok Tarafli Sivil Havacilik Anlagmalari

Havacilik faaliyetlerinin geliserek uluslararasi ve ticari bir boyut kazanmasi
Ulkeleri bu alanda yasal dizenlemeler yapmaya ydnlendirmistir. Dinya UGzerindeki
Ulkelerin blylk ¢ogunlugunun katihmi ve katkilariyla havaciligin ortak kurallari ve
uluslararasi dizeyde teknik, ticari ve yasal boyutu sekillendiriimek istenmistir.
Boylelikle bir yandan havacilik faaliyetleri yasal bir gergeveye oturmus, diger yandan

da (Ulkelerin ortaklasa kabul ettikleri, sivil havacilik sektérinin anayasasi




sayllabilecek nitelikte sdzlesmeler yapilmistir. Cok tarafll sézlesmeler, Ulkeler
arasinda karsilikli olarak yapilan ikili hava ulastirma anlagmalari i¢in de yonlendirici
olmustur.

Paris, Madrid ve Havana Konvansiyonlari

Ulkelerin hava sahalarinin mutlak hakimi olduklari goriisii, hava sahasi
kullaniminin uluslararasi boyutta dizenlenmesi ihtiyacini dogurmustur. Bu amacla
13 Ekim 1919’da, Paris Baris Konferansi’'nda 27 devlet tarafindan imzalanacak, 11
Temmuz 1922'de ydriurlige giren “Hava Ulastirma Soézlesmesi” glnimizde
yurirlikten kalkmis olsa da bu alanda temel kavramlari ortaya koyan 6éncl bir
konvansiyon olarak tarihteki yerini almistir. Paris Konvansiyonu yalnizca baris
zamanindaki havacilik faaliyetleri ile ilgilidir. Paris Konvansiyonu’'nda “Uluslararasi
Havacilik Komisyonu” (ICAN — International Comission for Air Navigation) adinda
uluslararasi bir organizasyon kurulmus olmasi da Konvansiyon’'un énemini ortaya
koymaktadir. Paris Konvansiyonu’na taraf olmayan Ispanya oOnculiginde, 1926
yilinda imzalanan Madrid Konvansiyonu, Paris Konvansiyonu’na benzer bir sekilde
olusturulmus, ancak sinirlh sayida Ulkenin imzaladigi bu Konvansiyon yurarlige
girmemigtir.

Amerika devletlerinin olusturdugu Havana Konvansiyonu ise 1928 yilinda
akdedilmigtir. Devletlerin hava sahasindaki mutlak hakimiyetlerini ortaya koymakla
beraber, uluslararasi ticari havacilik hareketlerini ikili ve ¢ok tarafli anlasmalara
birakan dizenlemeler icermektedir. Havana Konvansiyonu, Sikago
Konvansiyonunun yuarurlige girmesiyle yurarlikten kalkmigtir.

Varsova Konvansiyonu

15 Haziran 1923 tarihinde Fransiz Millet Meclisi'nde Paris Konferansr’'nin
temelini atacak “Hava Tasimalarinda Tasiyicinin Sorumluluklari’ni belirlemeye
yonelik olarak gundeme gelen kanun tasarisiyla baglayan caligsmalar, olgunlasarak
“Havayolu ile Milletlerarasi Tasimalara iliskin Bazi Kaidelerin Birlestiriimesi
Hakkinda Anlasma” adi altinda 12 Ekim 1929 tarihinde imzalanmistir. Milletlerarasi
konferansin toplandigi Varsova adiyla anilan Konvansiyon, onaylayan devletler
arasinda 13 Subat 1933 tarihinde yururluge girmigstir.

Vargsova Konvansiyonu ile yolcu bileti, bagaj kuponu, hava kongimentosu
hakkinda hukimler getiriimis olup, bu belgelerin ne sekilde ve kimler tarafindan
dizenlenecegine, nasil kayit altina alinacagina ve diger sekil sartlarina iligkin ortak
esaslar tespit edilmigtir.

Hava tasiyicisinin yolcu ve bagaja iliskin neden oldugu zararlara iligskin
sorumluluk sinirlari ile yolcu, bagaj ve yik tasimalarinda meydana gelebilecek

gecikmelerden kaynaklanacak zararlara iliskin sorumluluklari belirlenmistir. Bu
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kapsamda havayolu tasiyicisi; yolcunun dlmesi, yaralanmasi gibi zarar gérmesi,
bagajinin kaybolmasi veya hasara ugramasi ve gecikmelerden kaynaklanacak
zararlarda dolay1 sorumlu tutulmustur. S6z konusu zararlari dnlemek icin gerekli tim
tedbirleri almis oldugu ya da bu tedbirleri almaya imkani olmadigini ispat etmesi
durumunda tasiyici sorumluluktan kurtulabilme imkanina sahip olmustur.”

Vargsova Konvansiyonu’'nun uluslararasi sivil havacilik hukukunda bu kadar
onemli bir yer tutmasinin en 6nemli nedenlerinden biri havayolu tasimaciligina iliskin
uluslararasi 6zel hukuk alaninda bu tarihe kadar imzalanan uluslararasi s6zlesmeler
arasinda en c¢ok kabul goérenlerden biri olmasidir. Bu nedenle devletler, gliinin
sartlarina uygunlugunu saglamak gerektiginde ayni derecede kabul gérmemesi
endisesiyle yeni bir sdzlesme imzalamak yerine ek sdzlesme ve tadil protokolleriyle
Varsova Sézlesmesi'ni giincelleme yoluna gitmislerdir.®

Lahey Protokolii

Varsova Konvansiyonu’nun yurirlige girmesinin ardindan Konvansiyon’'un
bazi olaylarda hukuki ihtiyaclara yeterli dlzeyde cevap verememesi Uzerine
sdzlesme Uzerinde bazi degisiklikler yapilmasi amaciyla calismalar baslamistir.
Yukarida bahsedilen bakis agisindan hareketle ICAO hukuk komitesi yeni bir
sbzlesme yerine Varsova So6zlesmesi’nin tadilinin daha uygun olacagina karar
vererek 1953 yilinda Brezilya’nin Rio de Janeiro sehrinde yapilan toplantida
hazirlanan degisiklik tasarisini, Eylil 1955°te Lahey'de yapilan diplomatik
konferansa sunmustur. 28 Eylil 1955’te imzalanan Lahey Protokoll, 01 Agustos
1963 tarihinden itibaren ydrirlige girmistir. Lahey Protokoli ile yolcu bileti, bagaj
kuponu ve hava kongimentosu gibi belgeler, ispat araci olarak deger kazanmis
ayrica bu belgeler sadelestiriimistir. Tasiyanin sorumluluk siniri ylkseltilerek,
tasiyanin calisanlarinin  da sinirli  sorumluluktan yararlanmasi saglanmistir.
GUnUmuz uluslararasi sivil havaciliginda en yaygin uygulama alanina sahip olan
soézlesme metni, Lahey Protokolii ile degismis olan Varsova Konvansiyonu’dur.’

Diger Sozlesmeler

Uluslararas! sivil havacilik kurallarinda c¢erceve rolu Ustlenen uluslararasi
sozlesmeler, havacilik sektorunun gelismesi, ulkeler arasi yolcu ve yuk tagimalarinin
artmasi ve hukuki-ekonomik surecglerin karmagsiklagsmasi nedeniyle ekleme,
duzeltme ve gegici hukumlerle gesitli donemlerde glncellemeye tabi tutulmustur.
S6z konusu degisiklikler Uzerinde Ulkelerin daha fazla imtiyaz istemesi, tasiyici

sirketlerin sorumluluk sinirlarina iliskin kurallari katilastirma ya da serbestlesme

" Yilmaz Ulger, Hava Hukuku, Tiirk Hava Yollari Matbaasi, istanbul, 1989, s.10

& Umit Albayrak, Sivil Hava Tasimasinda Sorumluluk Sistemi, Tiirk Hava Yollar Matbaasi, istanbul,
ty.s.4

°Ulger, a.g.e., s.12
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politikalari etkili olmustur. Gegici Montreal Anlasmasi ve Ek Protokolleri, Guatemala
City Protokoll, Guadalajara Ek S6zlesmesi bu kapsamda yer alan sézlesmelerdir.
Ayrica, 07 Ekim 1952 tarihinde imzalanan, “Yabanci Hava Araglari Tarafindan
Yeryiiziinde Bulunan Ugiincli Sahiglara Verilen Zararlar’ hakkinda hiikiimler igeren
Roma Konvansiyonu ile 14 Eylul 1963 tarihinde imzalanan, “Ugak ve Hava
Araglarinda islenen Suglar ve Eylemlere” iligkin yasal dizenlemeler getiren Tokyo
Sozlesmesi de bu kapsamda yer almaktadir.

Sikago Konferansi (Sikago Konvansiyonu-1944)

Havaciligin tarihsel gelisimine bakildiginda, sivil havaciligin uluslararasi
dizeyde ele alinmasinda Amerika’nin oncllik ettigini sdylemek mumkinduir. Savas
yillarinda gelistirdigi ugcak sanayine guvenerek, serbest rekabete yer veren bir
yaklasimla konuya agirhidini koymak isteyen Amerika, konunun ortak bir zeminde
gorusulip, karara baglanmasini saglamak amaciyla, 11 Eylul 1944 tarihinde 56
devlete davet mektubu gondererek konferans c¢agrisinda bulunmustur. Davet
mektubunda dnemi vurgulanan noktalar sunlardir: “Burada yapilmasi istenen dlinya
havayollari arasinda gegici bir akdin saglanmasidir. Ayrica, gegici bir dénem igin
idari ve danigman bir organ olmak Uzere bir konsey olusturulmalidir. Diger yandan
surekli bir milletlerarasi sivil havacilik makami ve ¢ok tarafli bir anlasma hakkinda
gecerli olacak prensiplerin temini ortaklasa saglanmalidir.” O gunun ifadesi ile:
“‘Milletlerarasi hava nakliyat serbestisinin ve Ozellikle tarifeli hava servislerinin tabi
olacagi hukuki rejim” gindeme getirilecektir.

Cagri yapilan devletler 01 Kasim 1944 tarihinde toplanmis ve g¢alismalarini 07
Aralik 1944 tarihinde tamamlamistir. BoOylece uluslararasi hava tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gdsterecek isletmelerin tabi olacadi hukuki zemine iligkin
belirlemeler  yapiimistir.  Bununla  birlikte, uluslararasi  sivil havacilik
organizasyonunun fonksiyonlari ve yetkileri de tanimlanmigtir. Yapilan bu temel
nitelikteki tespitlerin isleyisi, surekli glincellenerek ginimuze kadar getirilmistir.

Toplantinin iki 6nde gelen Uyesinden Amerika ve Ingiltere’nin farkli bakis
acilan konferansin sonuglanmadan dagiima tehlikesi ile karsilagsmasina neden
olmustur. Bir yanda Amerika serbest rekabet ve azami liberalizasyon gorusunu
savunurken, diger yanda ingiltere ise muhafazakar bir yaklagimla serbesti ve
rekabeti kisitlamaya yonelik tedbirler alinmasi gerektigini 6ne strmastir. ingiltere
Ozellikle mevcut trafikte taraflarca karsilikli uygulanacak sefer sayilarinda bir denge
bulunmasinin gerekli oldugunu gindeme getirmistir. Bu iki yaklagsimi ¢dézime
kavusturmak icin “Milletlerarasi Transit Anlagsmasi” ve “Milletlerarasi Hava Ulastirma
Soézlesmesi” olmak Uzere iki adet s6zlesme Uzerinde karsilikli anlagsma saglanmistir.

Boylece trafik haklarinin belirlenmesinin ana unsur olacagina karar verilmistir.
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Milletlerarasi Hava Ulastirma Soézlesmesi; milletlerarasi hava ulasim
serbestisi, sivil ugaklarin duzenli veya arizi olarak yabanci devlet semalarinda
ucmak, ulkelerine inmek, herhangi bir yerden alacaklari yolcu, yik ve postayi diger
bir Ulkeye goétirmek ile yabanci Ulkelerde de ayni faaliyetlerde bulunabilmek
konusunda serbest olmayi esas almistir. Uluslararasi hava ulasim serbestisi, tarifeli
ve tarifesiz uguslari kapsamaktadir ve her iki faaliyete ait hiktimlerle yasal ¢erceve
cizmektedir. Milletlerarasi Transit Anlasmasi adiyla Sikago Konferansi’'nda kabul
edilen sdzlesmeye katilma konusunda akit devletler serbest birakiimistir. Sikago
Konvansiyonu’'nu kabul eden baska bir deyisle lUye olan devletler Milletlerarasi
Transit Sozlesmesi, 1. Ve 2. Trafik haklarindan yararlanacaktir. Bu kapsamda
belirlenen trafik haklarina asagida yer verilmistir.

Trafik Haklari

Birinci trafik hakki, akit devletlerin tlkesi tGzerinden, yere inmeden ugup gegme
yani transit ucus bir baska deyisle Ustten gecis hakkidir. ikinci trafik hakki ise ticari
olmayan amagcla yere inme yani teknik nedenlerle inme hakkidir. Uclincu trafik
hakki, hava ulagim aracinin tescil edildigi(ait oldugu) tlkeden aldigi yolcu, yik veya
postay! trafik haklarini bahgeden ulkeye indirme yetkisidir. Bu hak diger Ulkeye
tasima yapmayi igerir. DordincU trafik hakki ise, hava ulasim aracinin tescil
edildigi(ait oldugu) lGlkeye gidecek yolcu, yik veya postayi trafik haklarini bahseden
ulkeden alabilme yetkisidir. Bu hak o Ulkeden geriye tagsima yapmayi igerir.

Besinci trafik hakki, hava ulagim aracinin tescil edildigi(ait oldugu) tlkeden baska bir
Ulkede bulunan yolcu, ylk veya postayi, trafik haklarini bahseden Ulkeye tasimak ve
yine bu Ulkeden aldidi yolcu, ylk veya postayi t¢lncu ulkelere tagiyabilme hakkidir.
Bu hak ikinci Glkeden bir diger Ulkeye tasima yapmayi igerir. Geri noktalardan akit
devlete tasima, ara noktalardan akit devlete tasima ile akit devletlerden ileri
noktalara tagsima uygulamalarini kapsar.

Altinci trafik hakki, bir Gg¢incl ulkeden yolcu, yik veya postayi alip, hava ulagsim
aracinin tescil edildigi(ait oldugu) Ulkeye bir veya cesitli noktalarda durak yaparak,
trafik haklarini bahseden llkeye tasima hakkidir. Yedinci trafik hakki, trafik hakkini
bahseden ulkeyle Uguncu bir devlet arasinda yolcu, yuk veya postanin hava ulagim
aracinin tescil edildigi(ait oldugu) Ulke tarafindan tasinmasi hakkidir. Sekizinci trafik
hakki ise kabotaj ile ilgilidir. $6yle ki; akit devletlerden her biri Ulkesi dahilindeki bir
noktadan ulkesi dahilinde diger bir noktaya Ucret veya kira kargiliginda yolcu, yuk
veya posta tasima iznini diger akit devletlerin hava tasima araglarina vermemek
hakkina sahip olmasidir.

Sikago Konvansiyonu ile birlikte “Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati’nin

(ICAO - International Civil Aviation Organization) kurulmasi hikme baglanmistir.
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Konvansiyon’a ek olarak ICAO Konseyi tarafindan belirlenen ek kural, standart ve
usuller 18 ayri konuda ek (annex) olarak belirlenmigtir. Bu ekler su konu
basliklarindan olusmaktadir;

o Personel yeterlilik belgeleri,

o Gorerek ve aletli uguslara iligkin kurallar,

e Uluslararasi hava seyriseferi icin meteoroloji hizmetleri,

e Havacilik haritalari,

e Hava-yer haberlesmesinde kullanilan 6l¢i birimleri,

e Hava araci igletmeciligi,

e Hava araci tescil isareti ve milliyeti,

e Hava araglarinin ugusa elverigliligi,

e Hava araci yolcu ve ylke iligkin kolayliklar,

e Havaclilik haberlesmesi,

e Hava trafik hizmetleri,

e Arama ve kurtarma,

e Hava araci kaza inceleme,

e Hava alanlari,

e Havacllik bilgi hizmetleri,

e Cevre koruma,

e Sivil havacihgin kanun digi eylemlerden korunmasi (guvenlik),

o Tehlikeli maddelerin havayoluyla glivenle tagsinmasi.

ikili Hava Ulagtirma Anlagmalari

Sikago Konferansi’'nda uluslararasi hava tasimacihginin ticari haklarinin gok
tarafli bir anlagsma c¢ergevesi kapsaminda birlestiriimesi amaciyla hareket ediimekle
beraber bu konvansiyon hukimlerinin adeta bir ana hikim tasimaktan ileri
gidemedidi goriimustir. Bununla beraber, konvansiyonda bir tutanak olusturularak,
tarifeli hava ulasiminda; 6zel ya da bagka surette izin ve yetki almis olmak ve ancak
bu yetki ve izin hikimlerine uymak sartiyla akit devletler Gzerinde ve dahilinde
faaliyetlerde bulunabilmek hususu karara baglanmistir. Boylece, arzu eden iki
devletin higbir uluslararasi kurala bagli olmaksizin anlagma yapabilmeleri s6z
konusu olmustur. Ancak uygulamada bu anlasmalarin Uluslararasi Sicil Havacilik
Teskilati (ICAO)’ na tescil edilmesi gerekmektedir.

Uluslararasi, genel cercevedeki c¢ok tarafli sivil havacilik anlagmalarinin
detayina inmedigi konularda, iki ulke sivil havacilik otoritelerinin kargilikl
anlagmalari temeline dayanan anlasmalar olup ¢ok tarafli sivil havacilik

anlagsmalarini tamamlayici bir nitelie sahiptir. ikili anlagmalar, ¢ok tarafli havacilik
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anlasmalarina kiyasla taraf olan (Ulkelerin karsilikli anlagmasiyla daha kolay
degistirilebilir oldugu igin ayrica anlagsmalarda kolaylikla detaya inilebildigi icin sivil
havacilik hukukunda éne gikmaktadir.™

Acik Semalar

Havayolu tasimacilik sektdrinin gelisimine paralel olarak sektoéri etkileyen
yasal dizenlemelerde de cesitli yenilikler ve degisimler s6z konusu olmustur.
Tarihsel gelisim icinde Dunya ekonomisi ve Amerika Birlesik Devletleri’'nin dnculik
ettigi liberal ekonomi modelinin de etkisiyle havacilikta liberallesme hareketleri
glindeme gelmistir. Onceleri siki devlet kontrolii ve kisitlanmis miilkiyet haklari ile
islemeye baslayan sektor, glin gectikce serbestleserek 6zel tesebbuls, rekabet ve
karsihkl anlasmalarla sektdrel dluzenlemeleri serbest piyasa ekonomisinin
gereklerine gore belirlenecek hale dénustiirmistir.™

Amerika Birlesik Devletleri’nin ekonomik politikasi yaninda, ulastirma politikasi
da bu yénde bir dénisimu ulusal ve sektorel cikarlari acisindan desteklemektedir.
Bununla birlikte kurulusundan beri varolus amaci ortak bir Avrupa pazari olusturmak
olan Avrupa Birligi de ulastirma politikasini ilan ettigi White Paper’da “ortak bir
Avrupa havacilik sahasinin olusumunu” hedeflemigtir. Avrupa Birligi ve Amerika
Birlesik Devletleri, 2007 yilinda imzaladiklari Atlantik o6tesi Hava Ulastirma
Anlagsmasi ile bu konuda milat sayilabilecek bir dizenleme yaparak i¢ hatlardaki
hava trafigini her iki taraf icin de serbestlestirmistir.'? Adini Amerika Birlesik
Devletleri’'nin “Ac¢ik Semalar” politikasindan alan bu anlagsmanin ardindan 2008 ve
2009 vyillarinda yapilan c¢esitli mizakereler sonucunda karsilikli dizenlemeler
Uzerinde anlasiimis ve bu alandaki serbestlesme ve serbestlesmenin diizenlenmesi
¢alismalari surdurtlmustir. Avrupa Birligi ve Amerika Birlesik Devletleri bu bakis
agisini esas alarak, ulusal ¢ikarlarinin dogrultusunda, kuresel havayolu sirketlerinin
baski ve taleplerini de gézoniunde bulundurarak adim attiklari bu serbestlesmenin
yeniden diizenlenmesi siirecinde karsilikli haklara sahip olmuslardir.*®

Ulkeler arasindaki sinirlarin her gecen giin zayiflamasi, kiresellesme ve
kiresel sermayenin ulus sirketleri ¢ok uluslu sirketlere doénusturmesi, igbirligi ve
ittifaklar diger sektdrlerde oldugu gibi sivil havacilik sektdriinde de ulusal sinirlarin
kalmasina, yasal engellerin kalkmasina, sinirlayici dizenlemelerin  de

hafifletimesine yol actigi gértulmektedir. Bu donlisim her ne kadar ulkelerin ulusal

10 Resat Volkan Gunel, Uluslararasi Havacilik Hukuku, Beta Basim Yayim Dagitim A.S., istanbul,
Eylil 2010, s.138-139.

' Rigas Doganis, The Airline Business in the 21st Century, Routledge, New York, ABD, 2003, s.23-
30.

2 EU Council, Decision of The Council and the Representatives of the Goverments of the Member
states of the European Union, Meeting within the Council, C.134, 2007, s.1-3.

3 Giinel, a.g.e., 5.206-207
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cikarlarini  koruma yaklagimlariyla uygulama asamasinda c¢esitli sikintilar
tasimaktaysa da hatta kiresel ekonomik krizin etkisiyle yavaslama egilimi gdsterse
de gln gectikge sinirlarin ve sinirlamalarin  kalktigi, uluslararasi igbirliklerinin
¢ogaldigi, rekabete acik bir havacillk pazarina dogru bir déntsim oldugunu
sdylemek mumkuindur.

Ulusal Sivil Havacilik Kurallar

Ulusal sivil havacilik kurallari, uluslararasi sivil havacilik kurallarinin
olusumuna esas teskil eden ilke ve bakis agisini, ulusal yasal dizenlemelere
yansitmaktadir. Havayolu tagsimacilik faaliyetleri uluslararasi diizeyde ve ¢ok uluslu
faaliyetler oldugu icin bu diizeyde faaliyet géstermek isteyen havayolu sirketleri ile
yine bu duzeyde sirketlere hizmet vermek isteyen sektorin diger sirketleri
uluslararasi kural ve standartlari kabul etmek, bunlari uygulamakla yukimluduar.
Ulkemiz sivil havacilik otoriteleri de uluslararasi kural ve ilkelerin olusumunda yer
almanin yanisira s6z konusu kurallari tlkemizde de uygulamayi taahhit etmislerdir.

Uluslararasi dizeyde daha genel olarak belirlenen kural ve ilkeler tlkemizin
ihtiyac duyacagi ek dizenlemeler ile diger ulusal mevzuata uygun olacak sekilde
ulusal boyutta da yer almaktadir. Uluslararasi sivil havacilik kurallarinda yapilan
degisiklikler vakit kaybetmeksizin ulusal kurallara da uyarlanmakta bdylelikle tlkemiz
sivil havacilik mevzuatinin ¢agin ve sektdriin gereklerine uygun, gincel tutulmasi
saglanmaktadir. Tark sivil havacihgina iliskin isleyisin yasal gergevesini gizmek
amaciyla yapilan yasal dizenlemeleri kanunlar, yénetmelikler ve talimatlar olmak
Uzere 3 ana grup altinda inceleyebiliriz. Asagida s6z konusu yasal dizenlemelere
iliskin bilgiler yer almaktadir.

Kanunlar

Turk sivil havaciligi hakkindaki kanunlar, bagta 2920 sayili Tark Sivil Havacihk
Kanunu olmak Uzere, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'nin Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hukminde Kararname ile Sivil Havacilik Genel
Muduarlaga Tegkilat ve Goérevleri Hakkinda Kanun olarak ¢ temel yasadan olusur.

Tdrk Sivil Havacilik Kanunu (TSHK-2920)

Turk sivil havaciigini dizenleyen kanunlarin basinda Turk Sivil Havacilik
Kanunu gelmektedir. 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 numarah Turk Sivil

Havacilik Kanunu’nun amaci, devamli ve hizli bir gelisme gdsteren, ileri teknolojinin

uygulandigi, surat ve emniyet faktorlerinin blylk 6nem tasidigi sivil havacilik
sahasindaki faaliyetlerin ulusal ¢ikarlarimiz ve uluslararasi iligkilerimize uygun bir
sekilde diizenlenmesini saglamaktir. Ulkemizdeki sivil havacilik faaliyetlerinin yasal
gergevesini cizer. Bu kanun, kamu kurum ve kuruluslari ile gercek ve 6zel hukuk

tlzel kisilerinin havacilik sahasindaki faaliyetlerini kapsar. Devletin askerlik, givenlik
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ve gumrik hizmetlerinde kullandigi araglar bu kanunun kapsami disindadir. Turk
Sivil Havacilik Kanunu, Turk hava egemenligi hukumleri, sivil hava araci kazalari,
ticari hava isletmeleri, havaalanlari ve tesisler, hava araclari ve sicillerinin tutulmasi,
hava araclarina iliskin ugus kurallari, sivil havacilik personeli, egitim ve 6gretim ile
tasima sdézlesmeleri ana basgliklari altinda dizenlemeler icermektedir. (Tark Sivil
Havacilik Kanunu, 1983) Asagida bu dizenlemelere ana hatlariyla yer verilmigtir.

Tlrk Hava Egemenligi Hikimleri

Tark Sivil Havacilik Kanunu’nda Tlrkiye Cumhuriyeti'nin egemenligi altindaki
Ulke topraklari ile Turk karasulari UGzerindeki saha “Turk Hava Sahasi” olarak
tanimlanir. Turkiye Cumhuriyeti, Turk hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige
sahiptir. Ucusa elverigli olmak sartiyla, Turk devlet hava araglari, Turk ugak siciline
kayith Turk sivil hava araclari, Turkiye’nin taraf oldugu anlasmalar uyarinca Turk
hava sahasinda ugmalarina izin verilen hava araclari, Turk hava sahasinda ugus
yapabilirler. Yabanci ulkelere giden veya yabanci ulkelerden gelen hava araclari
ancak gumrukli havaalanlarindan inis — kalkis yapabilir.

Bakanlar Kurulu, Genelkurmay Baskanhgi'nin olumlu goérusu Uzerine, kamu
dizeni ve emniyet nedenleriyle ya da askeri nedenlerle gegici veya devamli bir
tedbir olarak, Turk hava sahasinin tamamini ya da belirli bir bolumindn
kullanilmasini ya da belirli bdlgeler Uzerinde ugus yapilmasini sinirlayabilir ya da
tamamen yasaklayabilir. Kanunun uygulama sorumlulugu Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgrndadir.

Sivil Hava Araci Kazalari

Her tUrlU sivil hava araci kazasi, sorumlu pilot veya mimkin olmadigi hallerde
mirettebattan biri, isleten ve yerel yetkililer tarafindan en seri sekilde Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgr’'na bildirilir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, havacilik alaninda uzmanligi kabul edilmis kigilerden secilecek bir kurulu
kazanin sorusturulmasi i¢in goreviendirir.

Ticari Hava isletmeleri

Gergek ve tuzel kisilerin ticari amagla, Ucret karsiliginda hava araglariyla yolcu
veya yuk ya da yolcu ve yuk tasimalar ile ticari amacla diger faaliyetlerde
bulunmalari i¢in Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi’ndan izin almalari 6n
sartl vardir. Bu iznin haricinde, Bakanlik’tan ayrica igletme ruhsati alinmasi da
gerekmektedir. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi, gerekli inceleme ve
denetimleri yaparak, izin raporu ekindeki projelerin gerceklestirildigini tespit etmesi
halinde isletme ruhsati verir. S6z konusu isletme ruhsati baskasina devredilemez.
Tarkiye Cumhuriyeti hava sahasi icinde iki nokta arasinda havayolu ile ticari amagla

yolcu, yik ve posta tasimalari Turk hava araclari ile yapilir.
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Havaalanlari ve Tesisler

Havaalanlari, devlet veya kamu tlzel kisileri tarafindan kurulur ve isletilir. Sivil
amagh havaalani, pist, hangar, hizmet ve isletme tesisleri, bunlarla ilgili sistem ve
kolayliklarin ~ yeniden ingasi ve gelistirimesinde ihtiyaclar ve standartlar,
Genelkurmay Baskanhgi ile yapilacak koordinasyon sonucu, Bakanlik tarafindan
saptanir. Bu hizmetlerle ilgili kamulastirma, ett, proje, uygulama, onarim ve insaat
isleri Bayindirhk Bakanh@r tarafindan vyapilir. S6z konusu faaliyetlerin
yuritilmesinde Bayindirlik Bakanhgi ile Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi igbirligi yapar.

Havaalanlarinin kullaniimasi ve hava tesislerinden yararlaniimasi ile verilen
hizmetlerden alinacak Ucretler, yapilacak tarifelerle saptanir, Bakanlik onayi ile
yurarluge girer. Her sivil havaalanina hizmetlerin uyum icerisinde yuratiimesini
saglamakla goérevli bir yonetici atanir. Uygun teknik oOzelliklere sahip, gumruk,
pasaport, saglik ve bunlara benzer hizmetlerin yapilabilmesi i¢in imkanlari bulunan
havaalanlari uluslararasi hava trafigine acilabilir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, ugus emniyetinin saglanmasi
amaci ile havaalanlarinda hava trafik kontroll, haberlesme, seyrisefer tesisleri ve
kolayliklari, meteoroloji hizmetleri, 1siklandirma gibi hizmetlerin planlamasini,
programlanmasini ve ilkelerini belirler ve saglar. Bakanlik, ugus emniyeti ile can ve
mal guvenliginin saglanmasi igin 6zel egitimli personelde olugan kurtarma ve yardim
teskilati kurulmasini ve bunlarin emrine yeterli sayl ve nitelikte ara¢ ve techizat
verilmesini saglar.

Hava Araclari ve Sicillerinin Tutulmasi

Idari organi olusturan kisilerin ¢cogunlugunu Turk vatandasi olmasi kaydiyla,
kamu kurumu niteligindeki mesleki kuruluglar, dernekler, siyasi partiler, sendikalar
veya vakiflarin hava araglar ile sirketi yonetim ve temsil etmeye yetkili olanlarin
cogunlugunun Tuark vatandagi olmasi ve sirket ana soOzlesmesine goére oy
coklugunun Turk ortaklarda olmasi sartiyla Turk Ticaret Sicili’'ne kaydolmus ticari
sirketler, kooperatifler ve bunlarin birliklerinin mulkiyetinde bulunan araglar Turk sivil
hava araci sayillmaktadir. Turk sivil hava araglarinin tescili icin Bakanlk tarafindan
“Ugak Sicili” adi verilen bir sicil tutulmaktadir.

Hava Araglarina lliskin Ugus Kurallari

Sivil hava araglari, Tirk ugak siciline tescil edilmeden ve tescilden sonra da
belirli durumlarda, ugusa elveriglilik yénlinden muayene ve kontrol edilir. Turk sivil
hava araclarina ugusa elveriglilik belgesinin verilmesi, belgenin geri alinmasi ve

iptaline iliskin sartlar ile bu islemlere ait yetki ve sorumluluklar, Tlrkiye'nin taraf
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oldugu uluslararasi anlagsmalarin hikidmleri sakl kalmak kaydi ile Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan belirlenir.

Sivil Havacilik Personeli

Ucucu ekipler ile hava aracinin sevk ve idaresi bakimindan gerekli personelin
faaliyette bulunabilmeleri icin Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgdi’ndan
yeterlik belgesi almalari ve bu belgeleri belirli sdreler icinde yenilemeleri
gerekmektedir. Yabanci bir devletin yetkili makamlarinda usuliine uygun olarak
dizenlenmis veya gecerliligi onaylanmis yeterlik belgeleri, Turkiye’nin taraf oldugu
uluslararasi anlasmalar g¢ergevesinde gecerli olarak kabul edilir. Yeterlik belgesinin
verilmesi i¢in zorunlu olan asgari kosullarin ortadan kalkmasi durumunda belge iptal
edilir.

Egitim ve Ogretim

Sivil havacilik sahasinda eleman yetistirmek veya bu sahada o6grencileri
yuksek oOgretime hazirlamak amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligr'na bagli lise ve dengi okullar, Milli Egitim Temel Kanunu’na uygun olarak
acilabilir. Gergek ve tiizel kisiler de ayni amagla Ozel Egitim Kurumlar Kanunu
esaslarina gore 6zel okullar agabilir.

Tasima Sézlesmeleri

Havayolu ile yurt icinde vyapilacak tasimalarda; Tirk Sivil Havacilik
Kanunu'nda hidkim bulunmadik¢a, Tudrkiye’'nin taraf oldugu uluslararasi
anlagmalarin hikimleri ve bu anlagmalarda da hikim bulunmadidi hallerde ise
Turk Ticaret Kanunu’nun hakimleri uygulanir.

Yolcu tasimaciliginda tasiyici yolcuya, tasiyicinin adi veya ticaret unvani ve
adresi, yolcunun adi ve soyadi, biletin numarasi ile dizenlendigi gin ve yeri, tagsima
Ucreti, eger bilet Ucretsiz verilmigse buna dair kayit, kalkis — varig ve varsa aktarma
yerleri ile tasimanin sorumlulugunun sinirlandiriimasinin yasa hikiumlerine bagh
oldugu kayitlari igeren, uluslararasi standartlara uygun bir bilet vermekle
yukimludur. Bu bilet yolcu tasima s6ézlesmesi hikmindedir. Taslyici, yolcunun
bagajini ve beraberindeki kisisel egyasini tagsima s6zlesmesinde belirlenen sartlar
cercevesinde Ucretsiz olarak tagimakla yukumladar. Taglyiciya teslim edilen her bir
parca bagaj icin yolcuya bir bagaj kuponu verilir.

Yuk tagimaciliginda da tasiyici yuklenene, hava yik senedinin numarasi ile
dizenlendigi gun ve yer, tasityicinin adi veya ticaret unvani ve adresi, yukletenin adi
soyadi veya varsa ticaret unvani ve adresi, kalkis — varis ve varsa aktarma yerlerini,
yukln tard, sayisi, miktari ve agirhgini, 6zel olarak beyan edildigi takdirde degerini,
tasima Ucreti ve 6deme sartlarini, Ucretsiz tasimalarda buna ait kayitlari,

gerektiginde yiuk senedine eklenmesi zorunlu olan belgeleri, tasimanin
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sorumlulugunun sinirlandiriimasinin yasa hikumlerine bagl oldugu kayitlari iceren
bir hava yuk senedini vermekle yukumludur.

Kira ve charter sbézlesmelerinde, ugus personeli olmadan yalnizca hava
aracinin kiralanmasi halinde Borglar Kanunu’nun ilgili hikamleri, ugus personeli ile
birlikte bir hava aracinin tamaminin veya bir kisminin ya da belirli bir bolumaindn
kiralanmasi veya charter s6zlesmesi halinde, uluslararasi anlagmalari hikimleri
sakli kalmak kaydiyla, Turk Ticaret Kanunu’nun ilgili hikamleri uygulanir.

Sivil Havacilik Genel Mudurligu Teskilat ve Goérevleri Hakkinda Kanun

10 Kasim 2005 tarihinde kabul edilen Sivil Havacilik Genel MaduarlGga Teskilat

ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme

Bakanhgi(Kanun kabul, edildigi tarihte Ulastirma Bakanligi)’na bagli olarak kamu
tuzel Kisiligi seklinde ve 6zel butgeli olarak Turk sivil havacilik sektortne iligkin
dizenlemeleri yapan Sivil Havacilik Genel Mudurligi’'nin teskilat yapisi, goérev ve
sorumluluklari belirlenmistir. Sivil Havacilik Genel MadurlGda’ndn uluslararasi sivil
havacilik anlagsmalarina taraf olmanin yani sira uluslararasi yasal dizenlemeleri
ulkemiz mevzuati ile uyumlu sekilde ulusal havacilik faaliyetlerine uyarlamak ile
ulusal havacilik faaliyetlerine iliskin sertifikalandirma ve denetleme faaliyetlerinde
bulunmak olarak dzetlenebilecek temel fonksiyonu bu kanun ile tanimlanmistir.**

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlidi’'nin Teskilat ve Gorevleri

Hakkinda Kanun Hikminde Kararname

Ulastirma Bakanligrnin, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi adi
altinda yeniden vyapilandiriimasina iliskin hidkimler iceren 655 sayili kanun
hikminde kararname ile Bakanhgin kurulus, yetki ve sorumluluklari dizenlenmigtir.
Bakanhigin kurulus merkez ve tasra teskilati ile hizmet birimlerine iligskin
belirlemelerle birlikte karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu ile entegre
tasimacilik turlerine iliskin goérevleri bu kanun hiukminde kararnamede vyer
almaktadir. Ayrica, deniz ticareti, tersane ve kiyi yapilari ile haberlesme ve uzay
teknolojileri ile ilgili birimlere iligkin yetki sorumluluk ve tanimlar bu kanun hukmunde
kararname kapsaminda belirlenmigtir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlhgi ve bagh birimlerdeki personele iliskin esaslar, Bakanhdin dis iligkilere
iliskin gorev tanimlamalari ve Bakanliga bagli birimlerin gergevesi yine bu kanun

hikkmiinde kararname ile gizilmistir.™

1 Sjvil Havacilik Genel MUudarligu Tegskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun, Kanun No:5431, Kabul
Tarihi: 10.11.2005, Resmi Gazete N0:25997, 2005.

5 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhgi'nin Tegkilat ve Goérevleri Hakkindaki Kanun
Hikminde Kararname, KHK No:655, Yayin No: 01.11.2011, Resmi Gazete No:28102, 2011.
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Yoénetmelikler

Tark sivil havacihgin iliskin ulusal yasal duzenlemeler, yasama organlari
tarafindan bu alanda kabul edilmis kanunlarin 1giginda hazirlanan yonetmeliklerle
detaylandiriimigtir. Boylelikle kanun dizeyinde ilke ve kapsam olarak cercevesi
cizilen pek ¢ok alan detayl ydonetmeliklerle tanimlanarak igleyise yonelik bilgilere yer
verilmigtir. Asagida sivil havacihgin ulusal boyutuna iligkin yonetmelikler ve bu
yonetmeliklerin sivil havaciligin hangi birimine ya da uygulamasina yoénelik
olusturulduguna dair kapsam bilgilerine deginilmistir.

Ticari Hava Tagima isletmeleri Yénetmeligi (SHY-6A)

ic velveya dis hatlarda, tarifeli ve tarifesiz seferlerle, licret karsiliginda yolcu
veya yuk tasimak Uzere kurulmus ve kurulacak kamu kurum ve kuruluslari ile gergek
ve tlzel kigilere ait isletmelerin ticari hava tasimacilik faaliyetleri sirasinda uymasi
gereken teknik, idari ve mali esaslar ile bu isletmelerde bulunacak yonetici ve teknik
personelin nitelik ve sorumluluklarina iligskin usul ve esaslar Ticari Hava Tasima
isletmeleri Yonetmeligi ile diizenlenmektedir.*®

Ticari Hava Tasima igletmeleri Yénetmeligi, ticari hava tasimaciligi yapmak
Uzere kurulmus veya kurulacak havayolu, hava kargo ve hava taksi isletmeciligi
yapmak i¢in basvuracak tlzel kisilerde aranacak sartlari, izin ve isletme ruhsati
verilmesi ile ruhsat sahibi isletmelerin faaliyetlerinde uymak zorunda bulunduklari
usul ve esaslari kapsayan bir yonetmeliktir. Ayrica, ticari hava tagimaciligi yapacak
sirketlerin hisse durumlari, hisse devir islemleri, hissedarlik ile birlesme, devralma ve
ortakliga iliskin diizenlemeler bu ydnetmelikle tanimlanmigtir. Ornegin, ticari hava
tasimaciligi yapacak sirketlerin hisselerinin en %51’inin nama yazili olmasi, sirketi
idare ve temsile etmeye yetkili olanlarin gogunlugunun Tirk vatandasi olmasi ve
sirket ana so6zlesmesine gore c¢ogunluk hissesinin Turk ortaklarda bulunmasi bir
zorunluluktur.

Ticari Hava Tasima igletmeleri Yonetmeligi'nde tarifeli ve tarifesiz(charter)
seferler ile bdlgesel havayolu tagimaciligi, hava taksi igletmeciligi ve yuk(kargo)
tagimaciligina iliskin belirlemeler de yer almaktadir. i¢c ve/veya dis hatlarda, ticari
hava tasimaciligi yapacak igletmelerin Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 tarafindan yetkilendiriimesi zorunludur. Tarifeli tagimacilik yapacak
isletmelerin yetkilendiriimelerinde, filosunda koltuk kapasitesi yliz ve daha fazla olan
ucaklardan mulkiyet veya kirallk olmak Uzere en az beg adet ugagin Turk sivil hava
araci sicilinde adlarina kaydedilmis olmasi gereklidir. Tarifesiz tasimacilik yapma

hakkina sahip olup tarifeli seferler yapacak isletmelerin ise filosunda koltuk

16 SHGM, Ticari Hava isletmeleri Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-6A, Resmi Gazete No: 26585.
Yayin Tarihi 01.06.2007.
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kapasitesi yiz ve daha fazla olan ugaklardan mulkiyet veya kiralik olmak Uzere en
az U¢ adet ucagin Turk sivil hava araci sicilinde adlarina kaydedilmis olmasi
gereklidir. Bolgesel havayolu isletmelerinin tarifeli seferler yapmak Uzere
yetkilendirilmelerinde, filosunda koltuk kapasitesi en az yirmi en fazla doksan dokuz
olan ucaklardan mulkiyet veya kiralik olmak Uzere en az iki adet ugagin, Tark sivil
hava araci sicilinde adlarina kaydedilmis olmasi gereklidir. En fazla on dokuz koltuk
kapasiteli hava araclariyla ticari hava tasimaciligi(hava taksi) yapacak isletmelerin
filosunda en az bir adet hava aracinin Turk sivil hava araci sicilinde adlarina
kaydedilmis olmasi gereklidir. i¢ ve/veya dis hatlarda, tarifeli veya tarifesiz seferlerle
filosunda tamami sadece yuk tasimaciliyi yapmak amaciyla diizenlenmis ucaklarla,
sadece ticari havayolu yuk (hava kargo) tasimacii§gi yapacak isletmelerin
yetkilendiriimelerinde, filosunda tamami sadece yuk tasimaciligi yapmak amaciyla
duzenlenmis ucaklardan mulkiyet veya kiralilk olmak Uzere en az iki adet ucagin,
Turk sivil hava araci sicilinde, adlarina kaydedilmis olmasi gereklidir.

Genel Ugak Isletme Yénetmeligi (SHY-613)

Tlrkiye hava sahasi iginde veya Trkiye ile yabanci Ulkeler arasinda, Ucret
karsiligi olmaksizin ve ticari hava tasimaciligi disinda kalan diger sivil havacilik
faaliyetleri ile her tlrli hava aracini kullanarak ugus yapan genel ugak isletmelerinin
faaliyetleri Genel Ugak Isletme Yonetmeligi ile diizenlenmektedir.'” Genel ugak
isletme faaliyetleri sahalari; gercek ve tlzel kisi isletmeleri ile sosyal, sportif ve ugus
egitimi isletmeleridir.

Gergek kisi isletmeleri, Tark vatandasi bir sahsin kendi 6zel ihtiyaglarinda
kullanmak amaciyla havacilik faaliyetlerini yuritmekte oldugu isletmelerdir. Tuzel
kisi isletmeleri, tizel kisilige sahip 6zel ve kamu kuruluglarinin, kendi faaliyetleri ile
ilgili hizmetlerde kullanmak amaciyla havacilik faaliyetlerini yurattigu isletmelerdir.
Bu kapsamdaki isletmelere; yonetmelikte belirtilen kural, esas ve usullere uymak ve
uygulamak sartiyla Ucret almaksizin yolcu ve yuk tasima yetkisi ile 6zel ucuslar
yapma yetkisi verilir. Ozel uguslar igin yetkili ve ilgili makamlardan éncede yazili izin
alinmasi gerekir. Sosyal, sportif ve ugus egitimi isletmeleri ise, tuzel kisilige sahip
olup, kanunla kurulmus sosyal amacgh kuruluslarin Gcret almaksizin yolcu ve yuk
tasimasi, gengligin havaciliga 6zendirilmesi, sportif amagla ugurulmasi ve ugus
egitimi yaptirilmasi gibi faaliyetlerde bulunan igletmelerdir.

Cok Hafif Hava Araclari Yénetmeligi (SHY-6C)

Tlrkiye hava sahasi icinde ucacak c¢ok hafif hava araclarinin standartlari,

isletme faaliyetleri ve ucus kurallarina iliskin esaslar Cok Hafif Hava Araclari isletme

o SHGM, Genel Ugak Isletme Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-6B, Yayin Tarihi: 1984.
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Yénetmeligi ile diizenlenmektedir.'® Bu yénetmelik, cok hafif hava araclari ile ugmak
ve ugurmak icin izin ve igletme ruhsati almak Uzere basvuracak gergek ve tlzel
kisilerde aranacak kosullari, izin ve igletme ruhsati veriimesine ait esaslari ve bu
faaliyetlerde uygulanmasi zorunlu usul ve standartlari kapsamaktadir.

Sportif havacilik kuruluslarinin kurulmasi ve igletiimesi Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi iznine tabi olup, isletme ruhsati alinmasi zorunludur. Cok
hafif hava araclarina sahip kisilerin amator olarak yapacaklari ugus faaliyetlerine
iliskin isletme ruhsati almalari gerekmemektedir. Amator uguslar ancak yayinlanmig
olan sivil havacilikla ilgili kurallari uygulamak kaydiyla yapilabilir.

Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yénetmeligi (SHY-22)

Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi’'nin amaci, havaalanlarinda yurutilen
yer hizmetleri faaliyetlerinin uluslararasi seviyede yapilmasini saglamak igin
uyulacak esaslari duzenlemektir. Bu kapsamda yer hizmeti igsletmelerinin ruhsat
almalarina iliskin hukuki ve teknik standartlar ile prosedirler belirlenmistir. Yer
hizmeti kuruluslarinin yetki ve sorumluluklari bu yonetmelikle belirlenmigtir.
Havaalani yer hizmetleri tarleri, temsil, yolcu trafik, ylk kontroli ve haberlesme,
ramp, kargo ve posta, ugak temizlik, birim ylkleme gereglerinin kontroll, ugak hat
bakim, akaryakit ve yagd, ugus operasyon, ulasim, ikram servis, gézetim ve ydnetim
ile ucak dzel giivenlik hizmeti olmak lizere 14 alt gruba bdlinmistiir.®* S6z konusu
hizmetlerin detaylarina SHY-150.10A sayili Havaalanlar Yer Hizmet Turleri ve
Detaylari talimati ile ulasilabilir.?

Havaalani Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Yénetmeligi (SHY-14A)

Havaalani Yapim, isletim ve Sertifikalandirma Yénetmeligi, sivil
havaalanlarinin  uluslararasi  standartlara  uygun  bir  sekilde yapimi,
sertifikalandiriimasi  ve igletiimesi ile ilgili esaslari belirlemek amaciyla
duzenlenmigtir. Havaalani yapimi, isletimi ve ingaatina iligkin sinirlama ve
prosedurler, havaalanlarinin siniflandirilmasi, isletimine iliskin onay, izin ve
denetlemeler bu yénetmelik kapsaminda yer almaktadir.?*

Heliport Yapim ve Isletim Yénetmeligi (SHY-14B)

Heliport, helikopterlerin inis, kalkis ve yer hareketlerini yaptiklar alani ifade

eder. Heliport Yapim ve isletim Yénetmeligi, heliportlarin uluslararasi standartlara

18 SHGM, Cok Hafif Hava Araglari isletme Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-6C, Yayin Tarihi:
08.03.1987

18 SHGM, Hava Alanlari Yer Hizmetleri Yénetmeligi, Yoénetmelik Kodu: SHY-22, Yayin Tarihi:
28.08.1996.

° Ali Ozgir Karagiille, Havayolu Tasimacillk Sektériinde Faaliyet Gosteren Yer Hizmetleri
isletmelerinde Stratejik Yonetim Modeli Uygulamasi, istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi,
istanbul, 2003, s.38 (Yiiksek Lisans Tezi)

2 SHGM, Havaalani Yapim, isletim ve Sertifikalandirma Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-14A,
Yayin Tarihi: 14.05.2002
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uygun olarak yapimi,sertifikalandirilmasi ve isletiimesi ile ilgili esaslari belirlemek
amaciyla olusturulmustur.?> Helikopterlerin ve pilotlarinin uymasi gereken kurallar,
ingaata iligkin izin suregleri ve kisitlamalar, isletme onayl ve ruhsata iligskin
dizenleme prosedirlerinden olusur. Heliportlarin yapimi ve igletiimesine iligkin
denetleyici kurum ve kuruluslar, bunlarin yetki ve sorumluluk sinirlari ile yaptirimlar
yine bu yonetmelikle dizenlenmigtir.

Sivil Hava Ara¢ Kazalari Sorusturma Yénetmeligi (SHY-13)

Sivil Hava Ara¢ Kazalari Sorusturma Yonetmeligi'nin amaci sivil hava
araclarinin sebep oldugu .ya da karsilastigi kaza ve olaylarin bildiriimesi,
sorusturulmasi, rapor edilmesi ve ayni olumsuzlugun tekrarlanmamasi i¢in alinmasi
gereken onlemlerin belirlenmesidir. Bu kapsamda bir kaza meydana geldiginde
yapilacaklar, olusturulacak kaza sorusturma kurulunun ne sekilde teskil edecegi ve
gorevleri, kaza sorusturmasindaki yetki ve gorevler, kazaya neden olan faktorlerin
tespiti ve raporlanmasi, kaza &nleme tedbirlerinin belirlenip ilgili kurum ve
kuruluslarla paylasiimasina iligkin ilke ve prosedurlere yer verilmistir. Buna gore, her
tarll sivil hava araci kazasi, sorumlu pilot veya mimkin olmadidi hallerde
mirettebattan biri, isleten ve yerel yetkililer tarafindan en seri sekilde Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’'na bildirilir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, havacilik alaninda uzmanh@i kabul edilmis kisilerden segilecek bir kurulu
kazanin sorusturulmasi igin gérevlendirir. Bu kurul, her tirl aragtirma ve incelemeyi
yapar, delil toplar ve ifade alir. Gerektiginde kolluk kuvvetleri ve adli makamlar ile
igbirligi kurar veya yardimlarina bagvurabilir. Kazanin 6zel sartlar: gerektirdigi
durumlarda sorusturma kurulu, uzmanlik sahibi kisilere de basvurabilir. Sorusturma
kurulu tespit ettigi hususlari, vardidi sonucu, uygun buldugu o6nerileri ile birlikte
ayrintili ve gerekgeli bir rapor halinde Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhgr’'na sunar. Bakanlik raporun bir suretini ilgililere verir ve Resmi Gazete ile
duyurusunu yapar. Daha sonra alinacak 6nlemlere iligkin tespitler yapilir, ilgili kurum
ve kuruluslarla baglantiya gegerek bu énlemlerin alinmasini saglar.?®

Ucak Pilotu LisansYdénetmeligi (SHY-1)

Ugak Pilotu Lisans Yonetmeligi, ugak pilotu olarak faaliyette bulunacak
personelin lisans, yetki ve sertifikasyonuna iligkin kural ve prosedurleri dizenlemek
amaciyla olusturulmustur. Ugus ekibi Gyesi olarak yetkilendirme, lisanslama, lisans
turleri ve sertifikalarin onayi, bunlarin gecerliligi, uzatiimasi ve yenilenmesi, tibbi

uygunluk ve ucgus surelerine iligkin belirlemeler bu ydnetmelik kapsaminda

22 SHGM, Heliport Yapim ve Isletim Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-14B, Resmi Gazete No:27119,
Yayin Tarihi: 23.01.2009.

z SHGM, Sivil Hava Ara¢ Kazalari Sorusturma Yoénetmeligi, Yénetmelik Kodu: SHY-13, Yayin
Tarihi:31.12.2005.
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yapilmaktadir. Ugus egitim kurumlari, egitim programlarinin icerigi ve sertifikasyona
esas olacak sinavlara iligkin hukimlerin yanisira sinif ve tip yetkileri ile s6z konusu
editim kurumlarinda ugus o6gretmenligi yapilabilmesine dair yeterlilikler yine bu
yonetmelikle belirlenmigtir. Sinavlara iligkin prosedirler ve kurallarin detayi ile ugus
editim kurumlarinin tegkilatlandiriimasina iligkin duzenlemeler de vyine bu
ybénetmelikte yer almaktadir.?*

Sivil Havacilik Istatistiki Bilgiler Yénetmeligi (SHY-25)

Sivil havacihgin gelisimi ve emniyetli tasimaciligin saglanmasi icin alinacak
onlemlerde sivil havacilik faaliyetlerine iligskin bilgilerin derlenmesi, analiz edilerek
raporlanmasi buyldk 6nem tasimaktadir. Sivil havacilikla ilgili olarak Turkiye’de
faaliyet gosteren her turli kurum ve kurulus, bu yénetmelik kapsaminda istenen her
tarlh bilgiye iliskin kayitlar tutmakla ve talep edildiginde Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligrna vermekle ylikimladar. Bakanhk gerekli goérdugu takdirde
bu bilgileri ulusal ve uluslararasi kuruluslarla paylasmaya yetkilidir. Bu yonetmelikte
hangi kurum ve kuruluslarin hangi raporlari verecegi belirlenmistir.?® Boylelikle sivil
havacilik faaliyetlerine iliskin kayitlarin saglikh tutularak havaciligin teknik ve ticari
yonden gelistiriimesi hedeflenmektedir.

Sdrekli Ugusa Elveriglilik ve Bakim Sorumlulugu Yénetmeligi (SHY-M)

Hava araglarinin periyodik bakimlarinin yapilmasi déncelikle ugus emniyeti
agisindan blylk 6énem tasimaktadir. Bakima iligkin uluslararasi ve ulusal
denetlemeler oldukga detayli olup hava araglar ile ilgili ekipmanin teknik olarak
yeterli ve ugusa uygun oldugunun onaylanmasi ile operasyonlarin onaylanmis ve
denetlenmis araglarla yapilmasi otoriteler tarafindan zorunlu tutulmustur. Strekli
Ucusa Elverigliik ve Bakim Sorumlulugu Yoénetmeligi'nin amaci, sivil hava
tasimaciligi yapmak tzere Sivil Havacilik Genel Midurlagu tarafindan yetkilendirilen
hava tasima isletmelerinin, filolarinda bulundurduklari hava araglarinin (u¢ak ya da
helikopter) surekli ugusa elverisliliginin saglanmasi igin gerekli bakim sistemlerinin
kurulmasi konusunda duzenlemeler yapmaktir. Yonetmelikte de belirtildigi Uzere bir
hava aracinin surekli ugusa elverigliligini saglamaktan o hava aracinin isletmecisi,
isletmecisinin bulunmadigi durumlarda ise sahibi sorumludur. Hava araglarinin
bakimlari, Uretici tarafindan hazirlanan bakim el kitaplari dogrultusunda hazirlanarak
Sivil Havacilik Genel Mudurlugu tarafindan onaylanan bakim programlarina gore,

onayll bakim kuruluglar tarafindan yapilir. Bu yonetmelikte bakim programlarinin

2 SHGM, Ugak Pilotu Lisans Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-1, Resmi Gazete No:26190, Yayin
Tarihi: 06.06.2006.

% SHGM, Sivil Havacilik istatistiki Bilgiler Yoénetmeligi, Yoénetmelik Kodu: SHY-25, Yayin Tarihi:
01.04.1999.
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hazirlanmasi, bakim suresince ve sonrasinda yapilacak kontroller ve onaylara iligkin
prosediirlere yer verilmistir.?®

Onayli Bakim Kuruluglari Yonetmeligi (SHY-145-01)

Onayli Bakim Kuruluglari Yonetmeligi ile hava araglarina ya da bunlarin
bilesenlerine bakim yapmak igin yetkilendirilecek kamu kurum ve kuruluslari ile
gercek ve tuzel kisilere ait ilkke ve prosedirler dizenlenmistir. Bakim kurulusunun
yapisli, yetki ve sorumluluklari, yetki belgesini ne sartlarla alinacagi, bakim kurulusu
personel ve vyoneticilerine iliskin gerekli kriterler ile bakim isleminin
dokiimantasyonunun ne sekilde yapilacagi bu yonetmelikte yer almaktadir.?” Bakim
kurulusu personelinin tasimasi gereken nitelikler, s6z konusu personelin nasil
lisanslandirilacagi ve lisanstan kaynaklanan yetki ve sorumluluklar ise Hava Araci
Bakim Personeli Lisans Yénetmeliginde (SHY-66-01) detayl olarak belirtilmigtir.

Sivil Havacilik isletmeleri Yetkili Denetim Kuruluslari Yénetmeligi (SHY-YDK)

Havacilik isletmelerinin havacilik mevzuati kapsamindaki faaliyetlerinin ucus,
can ve mal emniyetini gozetecek sekilde dogruluk, guvenilirlik ve havacilik
mevzuatina uygunluk kriterlerine gore denetlenmesi gerekmektedir. Tesis, ekipman,
arag, personel ve sureglerin uluslararasi ve ulusal dizenlemelerle belirlenmis
standartlarina uygunlugun kontrol igin yine bu standartlara gdre yetkilendirilmis
denetim kuruluslarina ihtiyag vardir. Sivil Havacilik isletmeleri Yetkili Denetim
Kuruluglari Yonetmeligi, inceleme ve denetim faaliyetlerine iligskin ilkeleri, denetim
kurulusunun yonetsel yapisini, yetkilendirme slrecini, denetim faaliyetinde taraflarin
karsilikli ytkimliliklerini diizenleyen bir yonetmeliktir.?® Sivil havaciliga iliskin
denetlemeler bu yonetmelik kapsaminda ve belirtilen ilke ve prosedirler i1s1dinda
yapilmaktadir.

Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yénetmelik (SHY-Yolcu)

Havayolu tasimacilik sektori gelistikge artan rekabet, bir yandan havayolu
sirketlerini birbirleriyle Pazar, ugak, yolcu, fiyat gibi konularda yarismaya zorlarken
diger yandan da yolcu memnuniyetini yukseltip, hizmet sunumunda yasanan
olumsuzluklarin etkisini en aza indirgemeye mecbur kilmigtir. Haklar ve rakip
sirketlerin uygulamalari hakkinda daha fazla bilgi sahibi olan yolcular ise havayolu
sirketlerinden taleplerini gin gectikce arttirmaya baglamistir. Bu nedenle yolcu
haklari ve havayolu tastyicilarinin sorumluluklari arasinda yogun g¢atismalarin

yasandigi bir hukuk alani ortaya ¢cikmistir. Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin

% SHGM, Sirekli Ugusa Elveriglilik ve Bakim Sorumlulugu Yénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-M,
Resmi Gazete N0:28149, Yayin Tarihi: 21.12.2011.

2’ SHGM, Onayli Bakim Kuruluslari Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-145.01, Resmi Gazete
No0:26539, Yayin Tarihi: 17.07.2007.

8 SHGM, Sivil Havacilik isletmeleri Yetkili Denetim Kuruluslar Yénetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-
YDK, Resmi Gazete No:28255, Yayin Tarihi: 05.04.2012.

26



Haklarina Dair Yonetmelik, Glkemiz havacilik mevzuatinda bu alandaki boslugu
doldurmak igin olusturulmus, yolcu haklari ve bu haklarin gecerli/gecersiz oldugu
durumlar ile ugus iptali, ugus ertelenmesi ve ugaga kabul edilmeme gibi konulardaki
haklari belirlemek ve diizenlemek amaciyla olusturulmustur.?®
Sivil Havacilikta Emniyet Ybnetim Sistemi Yonetmeligi (SHY-SMS)
Sivil Havacilikta Emniyet YOnetim Sistemi Yonetmelidi, ugus emniyetine
verilen énemin kurumun kultirine yer edecek sekilde bir politika ve ydnetim-
uygulama felsefesi haline doénlsmesini saglamak amaciyla kurulacak emniyet
ybnetim sistemine iliskin diizenlemeler icerir.** Emniyete iliskin politika ve hedeflerin
olusturulmasini, risk yonetiminin uygulanmasi ve emniyet guvence sisteminin hayata
gecirilmesi ile bu yondeki tesvik edici uygulamalari kapsayan egitim yonetim sistemi,
sorumluluk, otokontrol, biling ve organizasyonel 6grenmeyi temel bakis agisi olarak
kabul etmektedir.
Diger Yénetmelikler
Tark sivil havacilik mevzuatinda yer alan ve yukarida bilgileri verilen
yonetmeliklerin yani sira sektorel isleyisi dizenleyen bir dizi ydnetmelik daha vardir.
Bu yonetmelikler de kanunlarla tanimlanan sivil havacilik hizmet alanlarina iliskin
cesitli yasal dizenlemeler icermektedir. Bu yonetmelikler su sekilde siralanabilir:
e Ucus Harekat Uzmani (Dispecger) Lisans Yonetmeligi (SHD-T-44)
e Ucakla Zirai Miicadele isletme Ydnetmeligi (SHGM-T-47)
e Ilk Yardim Yénetmeligi ve Ekleri (SHY-24762)
e Deniz Ugaklari ile Hava Tagima isletmeciligi Yonetmeligi (SHY-Deniz)
e Hava Trafik Yonetiminde Emniyet Gozetimi Hakkinda Ydénetmelik (SHY-
Gozetim)

e Hava Trafik Kontrol Hizmetleri Personeli Lisans ve Derecelendirme
Yonetmeligi (SHY-65.01)

e Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sertifika ve Lisans Ydnetmeligi
(SHY-5)

e Hava Trafik Yonetimi Yazilimlari Hakkinda Yénetmelik (SHY-ATM)

e Hava Trafik Hizmetleri ile Baglantii Emniyet Olaylarinin Rapor Edilmesi

ve Degerlendiriimesine Dair Yonetmelik (SHY-65.02)

e Yerli ve Yabanci Hava Araclarina Yapilan Emniyet Degerlendirmelerine

Dair Yonetmelik (SHY-SAFA)

29 SHGM, Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yonetmelik, Yonetmelik Kodu: SHY-
Yolcu, Yayin Tarihi: 03.12.2011.

% SHGM, Sivil Havacilikta Emniyet Yénetim Sistemi Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-SMS, Yayin
Tarihi: 13.01.2012, Resmi Gazete No:28172.
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e Sivil Hava Ulagimina Agik Havaalanlarinda Yer Alan Terminaller ve Sihhi
isyerleri icin isyeri Agma ve Calisma Ruhsatlarina iliskin Yénetmelik
(SHY-33B)

e Sivil Hava Ulasimina Agik Havaalanlarinda Yer Alan Gayrisihhi isyerleri
icin isyeri Acma ve Calisma Ruhsatlarina iliskin Yénetmelik (SHY-33A)

e Turk ve Yabanci Sivil Hava Araclari Mali Mesuliyet Sigortasi Yoénetmeligi
(SHY-Mali Mesuliyet)

e Uclincli Sahis Mali Mesuliyet Sigortasi Yénetmeligi (SHY-3.Sahis)

o GUrdltd Kontrol Yonetmeligi (SHY-2002/49/EC)

¢ Hava Nakliyatini Kolaylastirma Komitesinin Kurulug, Gérev ve Calismalari
Hakkinda Yonetmelik (SHD-7)

Yukarida belirtilen yonetmelikler ilgili olduklari alana iligkin belirlemeler
yaparak havacilik hizmetlerinin ugus emniyetini tehlikeye atmayacak sekilde teknik
yonlerini, havacilik hizmeti veren sirketler ve bu hizmetlerden yararlananlarin tatmin
olacaklari sekilde ticari yonlerini dizenlemektedir.

Talimatlar

Kanunlarla gergevesi c¢izilen Turk sivil havacilik mevzuatinda yonetmeliklerle
belirlenmis isleyiglerin detaylarina sivil havacilik talimatlar ile dizenleme
getirilmistir.  Asagida  belirtilen  talimatlar, ilgili  olduklari  yonetmeliklerin
uygulanmasina iliskin ilke ve prosedurleri belirtmektedir. Bu bélimde dogrudan bu
kitabin konusu olan ugucu ekiplere yénelik talimatlara deginilecek, sivil havacihigin
diger alanlarina iligkin talimatlara ise yer verilmeyecektir.

Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Sdireleri ile Uygulama Esaslari Talimati
(SHT-6A.50) ugus emniyetinin saglanmasi igin, Turk tescilli hava aracglarinda gérev
yapacak ugucu ekipler ile havacilik igletmelerinin uymasi zorunlu ugus goérev ve
dinlenme sturelerine iliskin esas, usuller ve sinirlamalari belirlemek ve bu konudaki
faaliyetleri dizenlemek amaciyla olusturulmustur. Talimatin birinci kisminin ilk
bdéliumunde ugucu ekipler ile gérevlendirme ve dinlenme surelerine iligkin kavramlara
yer verilmistir. “Genel Esaslar’ baglikli ikinci bdlimde ugucu ekip planlamasi,
lisanslar, sertifikalar ve ugus kayit defterlerinin tutulmasina iliskin ilkelere yer
verilmistir. Talimatin stre sinirlamalarina iliskin ikinci kisminda ticari ve ticari
olmayan ugus gorev ve dinlenme streleri ile ndbet, pas goérev ile ana Us ve gegici Us
gibi ucus goérevlendirmelerine iliskin kurallar yer almaktadir. Ekip planlamasinda
karsilasilabilecek istisnai durumlar ile talimat hikimlerinin uygulanmasina iliskin

gOzetim ve denetim faaliyetlerinin esaslarina yer verilen Gglinct kismin ardindan yer
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alan sorumluluklar, aykiri davraniglar ve idari yaptinmlar ile ugucu ekiplerin
gorevlendirme ve dinlenme sureleri ile bu sirelere iligkin uygulama esaslari
diizenlenmistir.**

Kabin Ekibi Uyeleri Saglik Kontrollerine iligkin Esas ve Usuller Talimati (SHT
OPS-SAGLIK) ile hava tasima isletmelerinde kabin ekibi (yesi olarak gérev
alacaklarin saglik kontrollerinin yapilmasina lliskin usul ve esaslar diizenlenmistir.
Kabin ekibi Gyelerinin tasimasi gereken asgari saglik gereklilikleri, saglik
muayeneleri, tibbi uygunluk ve tibbi uygunlukta azalmaya iliskin hikimler ve bu
alandaki, yetki, sorumluluk ve yaptirimlar bu talimatta yer almaktadir.*

Yukarida bahsi gegen ve dogrudan ugucu ekiplere iliskin dizenlemeler iceren
talimatlarla birlikte, pilot, askeri pilot, polis pilotlari, balon, planér, helikopter ve deniz
ucagdi pilotlugu ile kontrol pilotluguna iliskin lisanslandirma talimatlari yer almaktadir.
Bu talimatlar basvuru, sinav, lisans turleri ve lisanslama surecine iligskin belirlemelere
yer vermektedir. Ayrica, Ucak Tip intibak Egitimi Organizasyonu Talimati, Sadece
Simiilatérle Tip intibak Egitimine iliskin Talimat, Dil Yeterliligi Talimati, Devlet Ugucu
Personelinin Kredilendirilmesi Talimati da ugucu ekipleri dogrudan etkileyen
talimatlar arasinda sayilabilir.

Ucucu personeli dogrudan etkileyen, ¢alisma alanlari ve izinlere iligkin ilke ve
proseddirleri belirleyen talimatlarin yani sira bakim, egitim ve denetim kuruluslarinin
kurulus, isleyis ve denetlenmelerini igceren talimatlar Tark sivil havacilik mevzuati
icerisinde yer almaktadir. Yurt disina satilan ya da kiralanan ugaklar ile yurt disindan
satin alinan ya da kiralanan ugaklarin ugus izinlerinden seyrisefer kuruluglarina,
teknik yeterlilige iligkin isleyislerden hava sahasi kullanimlarina kadar genis bir
yelpazede sivil havacilik uygulamalarina esas olacak yasal dizenlemeler
bulunmaktadir. Bdylelikle uluslararasi yasal duzenlemelere uyumlu ulusal
dizenlemelerle sivil havacilik emniyeti ve taraflarin karsilikh haklarinin korunmasi

saglanmaktadir.®®
1.1.3.2. Sivil Havacilikta Uluslararasi ve Ulusal Organizasyonlar
Sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi standartlarda teknik agcidan emniyetli,

ticari agidan verimli ve Ulkelerin hava sahasi bagta olmak tGzere egemenlik haklarina

uygun sekilde yurutulmesi icin yapilan yasal duzenlemelerin hayata gecirilmesi, s6z

%1 SHGM, Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslari Talimati, Talimat Kodu:
SHT-6A-50, Yayin Tarihi: 07.06.2005.

%2 SHGM, Kabin Ekibi Uyeleri Saglik Kontrollerine iliskin Esaslar ve Usuller Talimati, Talimat Kodu:
SHT-OPS-Saglik, Yayin Tarihi: 01.07.2011

% A.Ozgir Karagille ve Tarik Birgéren, Havayolu Tagimaciliginda Ugucu Ekip Yonetimi, Beta
Yayinlari, 2013, Istanbul, 5.80-108
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konusu duzenlemeleri takip edecek, denetleyecek ve hatta gelistirecek
organizasyonlarla mimkundur. Bu organizasyonlar havaciligin teknik, ticari ve yasal
boyutlarinda otorite olan, ulkelerin ilgili organlariyla havayolu tasima isletmelerine
kimi zaman yol gdsterici kimi zaman duzenleyici sekilde yaklagsan uzman kurum ve
kuruluslardir. Havacilikla ilgili haklarin  korunmasini, yasal duzenlemelerin
geligtiriimesini, teknik ve yonetsel faaliyetlere iliskin uygulama ve uygulama
orneklerinin gelistiriimesini saglayan sivil havacilik organizasyonlarina, uluslararasi
ve ulusal olmak Uzere iki ana baslik altinda yer vermek dogru olacaktir.

Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonlari

ikinci Diinya Savas! sonrasinda hizla gelisen havacilik faaliyetleri, Ulkeler
arasinda yapilan tagimalarin, ve bu tasimalari yapan sirketlerin ait oldugu Ulkelerin
uyum ve isbirligi icinde yapilmasi ihtiyacini dogurmustur. S6z konusu faaliyetlerin
uluslararasi duzeyde ve organize bir sekilde yudrutulebilmesi icin ¢alisma yapma
zorunlulugu dogmustur. Bu noktadan hareketle, 1944 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’'nin Sikago eyaletinde bir sivil havacilik konferansi yapilmis ve ayni adla
anilan “Sikago Konvansiyonu” kabul edilmistir.

Uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin uygulanmasina esas alinan Sikago
Konvansiyonu’nun temel amaci dinya capinda daha emniyetli ve dizenli hava
tasimaciligi faaliyetleri surdurdlmesini, havacihdin gelisimini saglamaktir. Ticari
havayolu tasimaciigi faaliyetleri ile ilgili hikamlerle, ticari faaliyetler Ulkelerin
karsilikl anlagmalarina birakilmistir. Uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin séz
konusu Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi (Sikago Konvansiyonu) kapsaminda
saglanmasina katkida bulunmak tzere olusturulan kurumlara asagida yer verilmigtir.

Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati (ICAQ)

Havayolu tagimaciliginda guven ve dizen saglamak, ekonomik, politik, hukuki
ve teknik sorunlari ¢gézmek amaciyla 07 Mart 1944 tarihinde imza altina alinan
Sikago Konvansiyonu ile uluslararasi bir teskilat kurulmasina karar verilmigstir. Yasal
prosedurlerin tamamlanmasini takiben 06 Haziran 1945 tarihinde kurulan bu teskilat,
04 Nisan 1947 tarihine kadar gegici bir statide hizmet vermis (PICAO — Permanent
ICAO) bu tarihten sonra da Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati International Civil
Aviation Organization (ICAO) ad altinda faaliyet gdstermeye devam etmistir.>*

Uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin duzenli ve emniyetli sekilde yarutalip,
sektorin buyumesi ve geligsimini saglamak ilkesi ile kurulan ICAO, havacilik ile ilgili
teknik alanlarda uluslararasi standartlar, uygulama ve prosedurler gelistirmek igin

calismaktadir. Uluslararasi sivil havaciligi ilgilendiren butin konularda inceleme ve

*1cA0, http://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx. 2012 (Erisim Tarihi:21.01.2015)
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calismalar yapilmasini saglamak ve sonuglarini yayimlamak ile taraf Ulkeler
arasindaki sivil havacilikla ilgili sorunlarin ¢ézimu igin faaliyet gdstermektedir. Yolcu
ve kargonun uluslararasi sinirlari gegis prosedurlerini basitlestirmek, uluslararasi
dizeyde hukuki belgeler gelistirmek ve/veya bu belgelerin gelistiriimesine destek
olmak ICAO’nun kurulus amaglari kapsamina girmektedir. Ayrica, hava seyrisefer
hizmetlerinin kiresel uyumunu saglamak ile bdlgesel altyapilar planlamak, egitim
merkezleri kurarak sektériin gelisimi yoninde adimlar atimasini saglamak da
ICAO’nun kurulus amaglari arasindadir. Havayolu tasimaciligina iligkin istatistikleri
toplamak, devletlere sivil havacilik faaliyetlerine iliskin yapilacak  planlama
faaliyetlerinde yardimci olmak da yine ICAO’nun kurulus amagclari arasinda yer
almaktadir.

Merkezi Kanada — Montreal’de bulunan ICAQO, Birlesmis Milletler Teskilati’nin
bir parcasi olup, Uyeleri devletlerdir. Havacilik faaliyetlerinin gerektirdigi nitelikler,
havacilikta kullanilan tim sistem ve ekipmanin belirli standartlara uyumunu gerekli
kilmaktadir. S6z konusu standart ve kriterler Sikago Konvansiyonu’'nun eklerinde yer
almaktadir. Bu eklerin hangi konulari kapsadigina kitabin Sikago Konvansiyonu ile
ilgili bolimunde yer verilmistir. ICAO Uyesi Ulkelerin bahsi gegen eklere (Annex)
uyumu ve bunlari uygulamasi zorunludur.

ICAO, Genel Kurul ve 3 kategorideki Uyelerden olusan konsey yapisi ile
yonetilmektedir. Sekreterya ve hukuk blrosunun haricinde hava ulasim blrosu ve
hava seyrisefer burosu kurumun diger birimlerini olusturmaktadir. Dlnya ¢apinda 7
bdlgesel ofisle faaliyetlerini surdirmektedir. 1945 yilinda 4749 sayili Kanun ile Uye
oldugumuz ICAO’nun s6z konusu standart ve kriterlerine Ulkemiz de uymakta,
degisiklik ve glincellemeleri takip ederek uygulamaktadir.®

Uluslararasi Hava Tasimacilari Birligi (IATA)

Uluslararasi Hava Tagimacilari Birligi — international Air Transport Association
(IATA), dinya milletleri menfaatine uygun, duzenli, emniyetli ve ekonomik havayolu
tasimasi saglamak, havacilik endustrisini tesvik ederek havayolu sirketleri arasinda
igbirligi ve koordinasyonu arttirmak amaciyla 1945 yilinda Kuba’da kurulmustur.
Dunya capinda 130’un uzerinde ulkeden 270’in Uzerinde havayolunun uyesi oldugu
Uluslararasi Hava Tagimacilari Birligi, dinyada yapilan havayolu tagimalarinin %
95’inden fazlasini gergeklestiren sirketleri kapsamaktadir. Merkezi Kanada -
Montreal’de bulunan IATA'nin temel misyonu emniyetli ve surdurulebilir havayolu

tasimaciligini saglamak igin katma deger yaratan, yenilik¢i bir havayolu endustrisi

% SHGM, 2012, a.g.e.
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kurmak, havayolu tasimacilik sektérinid temsil etmek, sektére hizmet ve liderlik
etmektir.*®

Havayolu tasimacilik sektdérinin o6nemini tanitmak, sektorel ihtiyaglarin
giderilmesini saglamak ve sektorun karhhidini ydkseltmesini saglamak IATA’nin
temel kurulus amaglari arasinda yer almaktadir. Havayolu tasima sirketlerinin
operasyonlari icin duasik maliyetleri ve kamu yararini gbézeten standart ve
prosedurler gelistirmek ile hikimetlerin harg, vergi gibi sektdérden aldigi Ucretlerle
ilgili sektorel calismalarda sirketleri temsil etmek IATA’nin amag¢ ve gorevleri
arasindadir. Gunumuizde IATA'nin oncelikleri ugus emniyeti ve glvenliginin
arttirlmasi, vergilendirme uygulamalarinin havayolu sirketleri lehine gelistiriimesi,
gevreye duyarli tasimacilik yapilmasi, c¢alisma yontemleri ve slreglerin
basitlestiriimesi ve maliyetlerin disurilmesi olarak 6zetlenebilir. Bu konular IATA’nin
calisma yaptig alanlarin odak noktasini olusturmaktadir.®” Havaciligin ticari yoniyle
ilgilenen IATA'nin Uyeleri sirketler olup, bu Uyeler tarifeli ve uluslararasi seferler
yapan aktif Uyeler (active members) ve yalnizca i¢ hat seferi yapan yan uyelerden
(associate members) olusmaktadir.

Ortak Havacilik Otoriteleri (JAA)

Ortak Havacilik Otoriteleri — Joint Aviation Authority Requirements (JAA), ugus
emniyetini duzenleyici, Uriin ve hizmetlerin belirli standartlari saglamasini temin edici
prosedirlerin uygulanmasi ve gelistiriimesi amaciyla1970’li yillarin basindan itibaren
yurGtilen c¢alismalarin sonucunda, 1990 yilinda yapilan anlasmaya taraf olan
tlkelerin olusturdugu bir kurulustur. Uye lkelerdeki havacilik proseddrleri ile arag ve
personelin teknik yeterliligini glivence altina almak, bunlarin sertifikasyonunu ve tye
Ulkeler arasinda esit sartlarda bir rekabet ortami saglanmasi amaciyla kurulmustur.

Emniyetle ilgili uygulamalarin Uye ulkeler arasindaki rekabeti etkilememesi ile
JAA standartlarinin basta Amerikan sivil havacilik otoritesi FAA olmak Uzere diger
otoritelerle isbirligi ve uyum iginde ylrutilmesi JAA’in temel gorevlerini
olusturmustur. Hava araglarinin  dretiminden bakimina tim  sureglerinin
lisanslandiriimasi,  personelin  yetkinlerinin  saglanmasi  konularinda  JAA
Anlagsmasina taraf olan otoriteler, Ortak Havacilik Gereksinimleri — Joint Aviation
Requirements (JAR) olarak adlandirilan, ortak kapsamh ve ayrintih kurallar ile
uyulmasi igin isbirligi yapmiglardir. Ortak Havacilik Otoritelerinin bir diger temel
gorevi de Ortak Havacilik Gereksinimleri (JAR)'In geligtiriimesi ve uygulanmasi igin

gerekli proseddurlerin olusturulmasi ve uygulanmasidir.

% |ATA, http://www.iata.org/about/Pages/mission.aspx 2012 (Erisim Tarihi:11.01.2015)
3" |ATA, a.g.e. (Erisim Tarihi:12.01.2015)
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Avrupa Birligi mevzuatindaki degigiklikler ve 2002 yilinda Avrupa Havacilk
Guvenligi Ajansi (EASA)'nin kurulmasiyla birlikte Ortak Havacilik Otoriteleri i¢in bir
doénisim gindeme gelmistir. JAA 6zellikle kural ve prosedir gelistirme yetkisini
Avrupa Havacilik Glvenligi Ajans’’'na devretmis, “JAA Training Organization” adi
altinda bir egitim organizasyonuna doéndsmustir. Gegis slreci 2003, 2008
yillarindaki adimlarla surmuig, 2009 yilinda tamamlanarak Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi (ECAC)'In biinyesine entegre olmustur.®®

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC)

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi — European Civil Aviation Conference
(ECAC) Avrupa hava sahasinda emniyetli, cevreye duyarli, kaliteli hava tasimaciligi
faaliyeti yapilmasini, amaclar. 1955 vyilinda kurulan Avrupa Sivil Havacilik
Konferansr'nin misyonu Avrupa hava tasimacilik sisteminin emniyetli, verimli ve
surdirilebilir gelisimine katkida bulunmaktir.® Bu amacla, liye devletlerin sivil
havacilik politika, prosedur ve uygulamalarinin birbirleriyle uyumlu olmasini saglar.
Uye devletler arasinda ve diger devletlerle tiye devletlerin bu ydéndeki sorunlarina
¢6zim getirmeyi amagclar. Buna ek olarak, Uye devletler tarafindan cok tarafli
belgelerin usulline bagl kalarak uygulanmasini tesvik eder.

ICAO ve Eurocontrol ile aktif igbirligi icinde olan ECAC, lGye ulkelerin sivil
havacilik genel mudurlerinin katihmiyla periyodik toplanti, calistay ve forumlar
dizenler. Dunyadaki diger havacilik organizasyonlari ile koordinasyon halindedir.
Merkezi Fransa’nin Paris sehrindedir. Avrupa hava sahasinin liberalizasyonu basta
olmak Gzere, ucgus kurallarinin geligtiriimesi, c¢evrenin korunmasi, kazalarin
onlenmesi ve Avrupa hava tasimaciliginda formalitelerin azaltilmasi konularinda
¢alismalar yapar.

Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi (EASA)

Avrupa Havacilik Guvenligi Ajansi — European Aviation Safety Agency
(EASA), Avrupa Birligi'nin havacilik emniyeti konusunda politikalarini olusturan
kurumdur. Ugus emniyeti ve gevrenin korumasi konularinda Ust dizey standartlar
belirlemek ve bu standartlara uyumu denetlemek amaciyla 15 Temmuz 2002
tarihinde kurulmustur.®® Kurumun bir diger gérevi de kural, ilke ve standartlar
belirleyip bunlara uyumu denetlemenin yani sira Avrupa Birligi Ulkelerine gerekili
teknik, egitim ve arastirma destegi vermektir. Bu amacla ulkelerin sivil havacilik
otoriteleri ile koordineli ¢calismalar yuratmektedir. Havacilik sektoriinde kullanilan

arac¢ ve ekipmana iligkin lisanslama, bunlarin tasarim, tretim ve bakimlarina iligkin

% JAATO, https://jaato.com/page/101/ 2012 (Erisim Tarihi:21.02.2015)

¥ ECAC, https://www.ecac.-ceac.org//about_ecac/mission 2012 (Erisim Tarihi:21.02.2015)

O ey Council, Regulation N0:1592/2002 of the European Parliament and of the Council, L.240, 2002,
s.7-10
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prosedirler gelistirme ile bu prosedirlere uyumun denetlenmesi de kurumun
sorumluluk alani kapsaminda yer almaktadir. Kurumun bu alandaki lisanslama ve
denetleme yetkisi 2008 yilinda havacilik operasyonlari ve havacilik personelini de
icine alacak sekilde genisletilmistir.**

Avrupa Hava Seyriiseferi Glivenligi Teskilati (EUROCONTROL)

Avrupa Hava Seyruseferi Glvenligi Teskilati — European Organization for the
Safety of Air Navigation (Eurocontrol), Avrupa hava sahasindaki askeri ve sivil tim
havacilik faaliyetlerini dizenlemek ve koordinasyonunu saglamak amaciyla 1960
yilinda kurulmustur.** Avrupa hava sahasindaki entegrasyonu saglamak, hava trafik
yonetim sistemlerinin  entegre bir sekilde isletiimesini saglamak temel
gorevlerindendir. Ayrica, Avrupa hava sahasinin optimum sekilde kullanimini
saglayacak calismalarda bulunmak da Eurocontrol’'un temel gérevleri arasindadir.
Eurocontrol’in hedefi, "Tek Avrupa Semasi” kavramina uygun, tek dizen bir Avrupa
hava trafik yonetimi sisteminin gelistiriimesidir. Tamamen entegre bir hava trafik
yonetimi sistemi sayesinde Eurocontrol, Avrupa havaciliginin daha guvenli, daha
emniyetli ve cevreye daha dost hale gelmesine katkida bulunmak amaciyla faaliyet
go6stermektedir.*

Eurocontrol’in stratejik hedefi Avrupa hava sahasinda artan hava trafigini
ybnetirken ucgus emniyetinden taviz vermeksizin hava sahasinin planlamasinda
gereken kapasite planlamasini yapmak bunu yaparken de havayolu sektdriine
mumkun olan en az maliyetle, guvenli ve cevreye duyarli hizmet vermek olarak
Ozetlenebilir. Kurum bu amacla hava trafik yonetimi, tek Avrupa hava sahasi,
havayolu sebeke agi ydnetimi, havacilikta bilgi yénetimi, vergi ve harclar, seyir
emniyeti ve istatistik konularinda calismalar yapmaktadir.*® Avrupa Hava
Seyruseferi Glvenligi Teskilati, Avrupa Birligi Gyeleri ve Uye olmayan Ulkelerin ortak
¢alisma surdirdugu bir kurum olmasinin yanisira askeri ve sivil otoritelerin de ayni

¢ati altinda bir araya geldigi bir kurum 6zelligine de sahiptir.

1.1.4. Ulusal Sivil Havacilik Organizasyonlari

Sivil havacihgin uluslararasi gelisimine paralel olarak Turk sivil havaciligi da
bayimis ve gelismistir. Uluslararasi boyutta yasanan kurumsallagsma adimlari,
yasal ve teknik dizenlemeler ile sektoru duzenleyen kurum ve kuruluslarin hayata

gegciriimesi ulusal boyuta da yansimistir. Ulusal yasal dizenlemelerle birlikte yeni

“1 EU Council, Regulation No: 216/2008 of the Europeon Parliament and of the Council, L.79, 2008, s.1
“2 Eurocontrol, Annual Report, Briksel, Belgika, 2011, s.4

43 DHMI, Devlet Hava Meydanlari isletmesi, 2011 Y1l Faaliyet Raporu, Ankara, 2012

4 Eurocontrol, http://www.eurocontrol.int/content/about-us 2012 (Erisim Tarihi:11.03.2015)
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kurum ve kuruluglar, cesitli kamu kuruluglari igcerisinde organlar ve kamu iktisadi
tesebblsu seklinde igletmeler ile sivil havacilik sektoérind bugine tasiyan kurumlar
ortaya ¢cikmistir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi olmak Uzere bu
kapsamdaki kurumlarin basinda gelmektedir. Bakanliga bagh kuruluglardan olan
Sivil Havacilhk Genel Muduarlaga ve ilgili kuruluslardan olan Devlet Hava Meydanlari
isletmesi Genel Mudurliigi, Turk sivil havacilik sektoriiniin isleyisi icinde yer alan
ulusal sivil havacilik organizasyonlari olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Asagida bu
kuruluslara iligkin bilgilere yer verilmistir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlegsme Bakanligi

Cumbhuriyetin ilk yillarinda ulastirma ve haberlesme hizmetlerinin bir bolimi
Bayindirlik, diger bir bélimii de iktisat Bakanligina bagl olarak yuritilmekteydi. 27
Mayis 1939 tarihinde ulastirma ve haberlesme hizmetleri birlegtirilip, 3613 sayili
kanunla Ulastirma Bakanhdi kurulmustur. Bakanligin amaci, ulastirma ve
haberlesme hizmetlerinin Ulke ihtiyaglarina uygun olarak kurulmasi ve gelistiriimesini
saglamak ve planlamaktir. Bu amag¢ dogrultusunda, teknik, ekonomik ve sosyal
faaliyetlerin yuratulmesi icin gerekli esaslari tespit eder, uygulamasini takip eder ve
denetimini yapar. Haberlesme sistemlerinin dizenlenmesi ile ulasim araglarinin
teknik niteliklerini belirler. Devletin ulastirma ve haberlesme hedef ve politikalarini
belirler, bu hizmetlerin fiyatlarini onaylar ve uygulanmasini denetler. Yabanci
Ulkelerle ulastirma ve haberlesme iligkilerini dizenleyici anlagsmalar yapar ve
uygular.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi, tim birim ve kuruluslari ile
Tark ulastirma sektdrind olusturan tasimacilik tlrleri basta olmak lzere tim hizmet
gruplarina iliskin duzenleme ve uluslararasi boyutta temsil gdérevlerini yerine
getirmektedir. Gerekli mevzuat galismalarinin yapilarak ilgili alanlardaki mevzuatin
uluslararasi anlasmalar, ekonomik gereksinimler ve llke menfaatlerine uygun bir
sekilde glincellenmesi yaninda izin, onay ve sertifikalandirma yetkisine sahip olup,
bu alanda yaptigi denetimlerle ulagtirma ve alt sektorlerinin teknik, ticari ve yasal
igleyigini saglamaktadir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’'na bagh ve
ilgili olarak faaliyet gosteren Sivil Havacillk Genel Mudirliglu ve Devlet Hava
Meydanlari igletmesi Genel Mudirliigi ise ulastirmanin havayolu boyutuna
odaklanan ve sivil havacilik sektorinun igleyisinde Onemli yer tutan
organizasyonlardir.

Sivil Havacilik Genel Mudiurligu

Sivil Havacilhk Genel Mudarlaga (SHGM), tlkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin
uluslararasi ve ulusal yasal dizenlemeler gergevesinde yuritiimesinden sorumliu

kurumdur. Sivil Havacilik Genel Muadarliga, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
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BakanlhgI'na bagl olarak faaliyet géstermektedir. Ulkemizde havaciliyin gelismesi ile
birlikte bir yandan uluslararasi sivil havacilik iligkilerinin yuratilmesi diger yandan
ulusal sivil havacilik faaliyetlerinin didzen altina alinip, gelisiminin saglanmasi
amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhdi'na baglh olarak 1954 yilinda

“Sivil Havacilik Dairesi Bagkanhgi” kurulmustur. Bu kurum 1987 yilinda degisen
ihtiyaglar dogrultusunda yeniden yapilandirilarak “Sivil Havacilik Genel Muduarlagu”
adini almistir. Sivil Havacilik Genel Mudurligtu 18 Kasim 2005 tarihinde yurirlige
giren 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Muduarligu Teskilat ve Goérevleri Hakkinda
Kanun ile 6zerklige ve buglinki yapisina kavusmustur.

Sivil Havacilik Genel Mudurlagu, sivil havacilik faaliyetlerinin kamu yararina,
ekonomik ve sosyal gelismelere ve milli glvenlik amaglarina uygun olarak
dlizenlenmesi ve gelismesini saglamak amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanli§i tarafindan olusturulacak politikalari uygulamak ve
uygulanmasini takip etmekten sorumludur. Misyonu, havacillk emniyeti ve
guvenliginden taviz verilmeden, diger ulasim modlari ile entegre, insana ve g¢evreye
duyarh, sivil havacilik faaliyetlerinin surdirulebilir gelisimini saglayacak altyapiyi
olusturmak Uzere uluslararasi isbirligi icerisinde guvenilir, etkin, seffaf ve tarafsiz bir
sekilde dizenleme ve denetleme yapmaktir. Stratejik hedefleri arasinda, kurumun
stratejik planinda belirtildigi Gzere; havacilik emniyetini uluslararasi standartlarda en
Ust seviyede saglamak, havacilik givenligini arttirmak, sivil havacilik faaliyetlerinin
surduardlebilir gelisimini saglamak, havaalanlarina yonelik yarutilen faaliyetleri
uluslararasi standardin Ustine tasimak, ¢evreye duyarli hizmet anlayigini
yayginlastirmak yer almaktadir.*®

Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii

Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Mudurligi (DHMI), Turkiye'deki
havaalanlari ve havalimanlarinin igletiimesi ile Turk hava sahasindaki .hava
trafiginin yonetiimesinden sorumlu kurumdur. Devlet Hava Meydanlari isletmesi
Genel Mudurluga, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgrnin ilgili kuruluglari
arasinda yer almakta olup, Bakanhga baglh olarak faaliyet gostermektedir.

Devlet Hava Meydanlari isletmesi, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan;
hava tagsimaciligi, hava limanlarinin isletiimesi, hava meydanlarinda vyer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ylrutilmesi, seyrusefer
sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ile isletiimesi, bu faaliyetlerle ilgili diger tesis ve
sistemlerin kurulmasi, igletimesi ve modern havacilik dizeyine ¢ikariimasini

saglamak amaciyla kurulmustur. Kurumun stratejik hedefleri; hava seyrisefer

> SHGM, T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Mudurlugu Stratejik
Plan 2008-2012, Ankara, Nisan 2008, s.30-33
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emniyetini en Ust dizeyde saglamak, havalimani igletmeciligi hizmetlerini
uluslararasi standartlarda saglamak, bolgesel hava ulagim ve egitim merkezi olmak

olarak belirlenmistir.*® *’

1.2. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu tasimaciigi konusu; geleneksel havayolu tasimaciligi, disuk
maliyetli havayolu tasimacihidi ve bolgesel havayolu tasimaciligi basliklariyla ele

alinacaktir.

1.2.1. Havayolu Tagimaciligi Yonetimi

Toplumlarin birlikte ve yerlesik yasama ge¢cmesiyle birlikte ulasim ve tasima
gunlik hayatin vazgecilmez bir pargasi olmustur. Birey ve toplumlarin glnlik sosyal
ihtiyaclarini  karsilamak amaciyla yaptigi tasima faaliyetlerine, ekonomilerin
olusmasi ve gelismesiyle birlikte ticari tasimacilik faaliyetleri eklenmigtir.
Gunumuzde ise fiziki sinirlarin kalktigi, ticaret ve seyahatin kiresel dlcekte gin ve
saat bazinda, iletisimin ise saniyeler bazinda gergeklestigi bir ortamda ulasim ve
tasima hizmetleri yasamsal bir fonksiyon haline gelmistir.

ikinci Diinya Savas! sonrasindaki sikintili ekonomik ortamda Uretebilmek yani
Uretim faktorlerini temin edebilmek olarak karsimiza c¢ikan rekabetgilik, izleyen
yillarda yuksek Uretim miktarlarina ulasarak birim maliyeti dislirmeye odaklanmistir.
Yirminci yuzyilin sonlarinda sirket ve kurumlar topluma sunduklar Urin ya da
hizmetin kalitesiyle birbirleriyle rekabet etmiglerdir.

Yirmi birinci yuzyilda ise rekabetcilik mugteri taleplerine karsilik vermedeki hiz
ile saglanmaktadir. Bu agidan dusundldigiunde tasimacilik turleri icinde en hizli
olani yani havayolu tagsimaciigi hiz/zaman faydasi saglamakta ve rekabet avantaji
yaratmanin temel faktorlerinden biri oimaktadir.

Kuresel ve tek bir Pazar haline gelmis sanayi ve ticaret faaliyetleri; hammadde
ve 'malzemelerin temininden Urdnlerin magterilere ulastiriimasina ya da galisanlarin
bir hizmet noktasindan digerine vakit kaybetmeksizin aktarilmasina kadar pek gok
nedenle hizli ulagima ihtiya¢c duymaktadir. Bu nedenle lojistik hizmetler icerisinde
havayolunun onemi ve tasimaciliktaki payr gun gectikce artmaktadir. Havayolu
tasimaciliginin yayginlagsmasi ve rekabet piyasasinin giderek yerlesmesiyle birlikte

goreceli olarak daha ylksek olan havayolu tagsimaciligi maliyetleri de normal diizeye

“°DHMI, 2012, a.g.e., 5.9
" Karaglille ve Birgéren, a.g.e., s.109-119
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gelmeye baslamis, bdylelikle de havayolunun tasimacilik trleri icinde giin gectikce
daha fazla tercih edilmesi s6z konusu olmustur. Tasima tdrlerinin farkh
ustinliklerinden vyararlanilarak birden fazla tagima turinun birbirleriyle uyumlu
sekilde calismasi olarak kisaca Ozetlenebilecek entegre tasimacilik faaliyetleri de
hizmet olusumlarindaki havayoluna dusen paylari sdrekli arttirmaktadir. Entegre
tagsimacilik her gegen gun yayginlastigi gibi havayolu ile tagsimalar, musterileri icin
fark yaratmay! hedefleyen lojistik hizmet sadlayicilara zaman faydasi yaratarak
onemli firsatlar sunmaktadir.

Havayolu tasimaciliginin tim tasima tirleri arasinda fark yaratan en temel
dzelligi, hiz yani zaman faydasi sadlamasidir. is, turistik ya da farkli amaclarla
seyahat eden vyolcular ile sanayi ve ticaret faaliyetleri kapsaminda yuklerini bir
yerden baska bir yere gonderen sirketler gun gectikce havayolu tasimaciliginin
sundugu bu faydadan daha fazla yararlanmaktadir. Tasima tirleri icinde havayolu
ile yapilan tasimalarin payi duzenli olarak artmakta oldugu gibi, havayolu sirketleri
basta olmak Uzere, ucak Ureticileri, terminal isletmecileri ve yer hizmetleri gibi
havayolu tasimacilik sektorind olusturan sirketlerin de ekonomik buyudklikleri
artmaktadir. Ugak filolari blylimekte, ugak tipleri ¢esitlenmektedir. Havaciligin alt ve
yan sektorleri daha buyuk bir hizla gelismekte, bu gelisim de topluma sunulan
havacilik hizmetlerini ¢cesitlendirmekte ve kalitesini Ust seviyeye cekmektedir.

Havayolu yolcu tasimaciidinda hizmete iliskin belirlemeler yapilirken temel
sorun havayolu musterisinin kim olacagidir. Bir yandan is amagl seyahat eden
yolcular, diger yandan turistik amagh seyahat eden yolcular havayolu yolcu tagima
sirketlerinin ana mdusteri gruplarini olusturmaktadir. Bu iki grubun farkli hizmet
beklentileri bulunmaktadir. is amach seyahat eden yolcular konforu én planda
tutmakta bu nedenle de yuksek bedeller 6demeyi kabul etmektedir. Buna karsilik
turistik amacla seyahat eden yolcularin énceligi tarife yapisi ve bilet Ucretleridir.
Turistik amagla seyahat eden mdasteri gruplari ugus gun ve saatlerinde farkli
tercihlere sahip olduklari igin bu gruplar hedeflenerek planlanan ugus tarifelerinin de
yapilari farkhdir. Yolcularin ihtiyacina goére tarife dnemli bir tercih nedeni olabilir.
Dusuk maliyetli havayollarinin havacilik sektorine dahil olmasiyla birlikte tercih
onceligi bilet fiyati olan bir grup da genellikle turistik amacl seyahat eden yolcu
profili icinde ortaya ¢ikmistir. S6z konusu grup daha disuk bilet tcreti 6demek igin
ugus saatlerinde belirli bir dlgiide degisiklik yapmay: tercih etmektedir.”® Ayrica

ucuslarin direkt ya da aktarmali olmasi da yolcu tercihleri ve fiyatlandirmada etkili

8 John F. O'Connell ve George Williams, Passengers Perceptions of Low Cost Airlines and Full
Service Carriers: A Case Study Involving Ryanair, Air Lingus, Air Asia and Malaysia Airlines, Journal
of Air Transport Management, C.11, 2005, s.270
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olmaktadir®®. Dini amacla seyahat eden (hac ve umre dénemleri), yilin belirli
doénemlerinde (is, okul v.b.) yurtici ve yurtdigina yogun bir trafik olusturan musgteri
gruplar da sunulacak hizmetin 6zelliklerinin belirlenmesi Uzerinde énemli bir etkiye
sahip olan musteri gruplaridir.

Yolcularin havayolu sirketinin hizmetlerinden tatmin olmasinin ¢esitli boyutlari
vardir. Yolcuya sunulan ugus agi ve tarife basta olmak Uzere, bilet fiyatlari ve
rezervasyon/biletleme slirecinde sunulan ilgi, guleryiz ve ¢6zim odakl yaklasim
yolcular Uzerinde c¢ok etkilidir. Bununla birlikte, havayolunun zamaninda kalkis
performansi, ugus esnasindaki konfor ve havalimani hizmetleri de yoicu
memnuniyetini etkiler.>

Kabin icindeki hizmet Kkalitesini olusturan ikram, sunum, Kkoltuk rahathgi,
koltuklar arasi bacak mesafesi, havalandirma kalitesi, ve diger hizmetler musteri
memnuniyeti (izerinde dogrudan etkilidir.>* Ozellikle yolculara verilen hizmet sekline
gore farklilk gosteren yiyecek ve igecekler sunma olarak kisaca 6zetlenebilecek
ikram hizmeti, yolcularin satin aldiklari ugus hizmetinden memnun kalma dizeyleri
tizerinde etkilidir. ikram servisiyle ugus korkusu gibi tedirginlikler yagayan yolcularin
dikkatini baska ydne c¢ekmenin yaninda ikram servisinin igerigi ve sunumuyla
rekabette fark yaratmayi hedefleyen havayolu sirketlerinin sayisi azimsanamayacak
diizeydedir.®® Buna karsilik ikram hizmetini gereginden fazla dnemsenen bir maliyet
kalemi olarak gdren, en aza indirgeyen ya da tamamen kaldiran sirketler de vardir.
Bu noktada; énemli olan havayolu sirketinin yolcularina verdigi imajla drtisecek bir
ikram politikasinin surdurtlmesidir. Bunun yaninda, bu politikanin havayolu sirketinin
is modeli ve stratejik hedefleriyle tutarli olmasi gerekmektedir.

Her ne kadar havayolu sirketinden bagdimsiz olsalarda terminal igletmecisi, yer
hizmeti igletmesi ve diger tamamlayici hizmetleri sunan kurumlarin performanslari
da yolcular tarafindan havayolu sirketinin performansi olarak algilanmaktadir. Oysa
ki, yolcularin taraf oldugu pek ¢ok hizmet terminal igletmecisi ya da yer hizmeti
kurulusu tarafindan yerine getiriimektedir. Ornegin ugaklara soguk ginlerde
uygulanan buz giderici bir islem olan de-icing yapiimasindan kaynaklanan gecikme
veya bagajlarin kaybolmasindan kaynaklanan magduriyet, yolcular tarafindan
dogrudan havayolu sirketine mal edilecektir. Bu kurum ve kuruluslarin basarisi

havayolu sirketinin hizmet kalitesini degerlendirmede rol oynamaktadir. Bu nedenle

49 Kofi Obeng ve Ryoichi Sakano, Airline Fare and Seat Management Strategies with Demand

Dependency, Journal of Air Transport Management, C.24, 2012, s.45

0 Josip Mikulic ve DarkoPrebezac, What Drives Passenger Loyalty to Traditional and Low-Cost
Airlines? A Formative Partial Least Squares Approach, Journal of Air Transport Management, C.17,
2011, s.238

*! Ruwantissa Abeyratne, Ethical and Moral Considerations of Airline Management, Journal of Air
Transport Management, C.7, 2001, s.342

%2 Robert Bor, Passenger Behaviour, Aghgate, Londra, ingiltere, 2003, s.262
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havayolu sirketlerinin bu tir hizmetleri temin edecegdi kurumlari segerken bu konuya
da 6zen gostermeleri gerekmektedir.

Yuk taginmasinda ise hizmet kalitesi ve musteri memnuniyetini etkileyen farkli
faktorler bulunmaktadir. Havayolu ile yuk tasimaciliginda, ugus esnasinda kabin
icinde ikram ve herhangi bir hizmet sunumu s6z konusu degildir. Ancak tasinan yuk,
¢ogunlukla ticari faaliyet gosteren sirketlerin musterilerine sunacagi UrGnler ya da
Uretim yapan sirketlerin Uretim sureclerinde ihtiyac duydugu ara Grinler oldugu igin
tedarik zincirinin 6nemli bir halkasi olan tasima hizmetinin bu sirketlerle (musteri ve
tedarikgiler) senkronize ve koordineli sekilde yuritilmesi gerekmektedir. Lojistik
sektorinun geldigi konumda, tedarik zinciri yonetimi bakis acgisi 6n plana ¢ikmakta
bu nedenle zamaninda oldugu kadar, Uretici ve tlketicilerin arz ve talep hizlarina
uyumlu, entegre bir hizmet sunumu da gerekli olmaktadir. Havayolu ile yik
tasimalarinin giderek artmasi, entegre tasimalarda daha fazla pay bulmasi gibi
nedenlerle farkli niteliklerde yiikler de havayolu ile tasinmaya baslamistir. Ozel
kargo hizmeti gerektiren bu urlnlere yonelik, farkli ve katma degerli hizmetlerin
veriimesi de hava kargo tagiyicilarinin yeni ve goézde rekabet alani olmustur. Bu
alanda uzmanlasmak havayollari igin dnemli firsatlar yaratmaktadir.

Havayolu tasimacihgi, hizli ve konforlu tagsimaciligin tercih edildigi noktada 6n
plana ¢ikmaktadir. Bireylerdeki ugus korkusu, her ne kadar havayolu tagsimaciliginin
istatistiklere bakildiginda en glvenli tagsimacilik tiri oldugu acik olsa da, cesitli
kaygilari da beraberinde getirmektedir. Ugus emniyeti ve glvenligi son yillarda
havacilik sektérinin odak noktasini olusturmaktadir. Ugus emniyeti, ugusun teknik
olarak saglikli, herhangi bir kaza ihtimali olmaksizin saglanmasina yonelik bir
kavram iken ugus glvenlidi ise yolcu ve diger dis unsurlardan gelebilecek tehditleri
icermektedir. Ugus emniyetini en Ust diuzeyde tutmak igin bir yandan teknik,
muhendislik standartlar surekli gelistiriimekte ve yukseltimekte, diger yandan da
bunlara iliskin denetimler tavizsiz sekilde uygulanmaktadir. Teknolojik gelismelerin
ucus emniyetini arttirici uygulamalari desteklemesinin yaninda ucgak Ureticileri de
arastirma gelistirme faaliyetlerini bu alanda hizla surdirmektedir. Ugus emniyetinin
arzu edilen duzeye g¢ikariimasi, uluslararasi ve ulusal kurallarla birlikte sirket strateji
ve politikalarinin bu 6nemli konuya hak ettigi onemi vererek olugturulmasi ve
uygulamada insan faktérinin ©6n plana g¢ikartilmasiyla mumkindur. Egitim,
akreditasyon, iletisim ve uygulayarak 6grenmenin yaninda sirket icinde bir kultar

olusturulabilmesine de baghdir.>®

°3 James J.H. Liou, Leon Yen ve Gwo-Hsiung Tzeng, Building an Effective Safety Management System
for Airlines, Journal of Air Transport, Management, C.14, 2008, s.24
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Konuya ugus glvenlidi acisindan bakildiginda dianyanin c¢esitli bdlgelerinde
artan teror ve siddet olaylari havacilik otoritelerini her gegcen gun yeni onlemler
almaya ve yeni glvenlik prosedurleri uygulamaya koymaya mecbur kilmaktadir.
Ozellikle 11 Eylul terér olaylari diinya sivil havacilik sektériinde koklii glvenlik
uygulamalarinin yUrarlige girmesine neden olmustur. Kiresel ve bdlgesel teror
olaylari, bireysel suglarla da birlegserek guvenlige karsi tehditleri arttirmigtir. Buna
karsilik yapilan koruyucu/énleyici énlemler de bir yandan havacilik operasyonlarini
zorlastirirken diger yandan da hizmet sunumunda yolcularin konforunu ve tatminini
azaltacak prosedirleri gindeme getirmistir. Ugus korkusuyla birlesen glvenlik
kaygilarini en aza indirgemek amaciyla bir yandan havayolu sirketleri, Uretici
firmalar, diger yandan ise ulusal ve uluslararasi otoriteler ve glvenlik kurumlari
galismalarini surdirmekte ve havaciligin bu dezavantajli yonini mumkidn olan en
alt diizeye indirmeye calismaktadir.

Havayolu tasimaciligi teknik, yasal ve yonetsel pek c¢ok boyutu bir arada
barindirmaktadir. Yukarida sayilan emniyet, guvenlik ve kaliteye iliskin standartlar
teknik pek ¢ok gereksinimi gindeme getirdigi gibi bu standartlar, ulusal ve
uluslararasi yasal duzenlemelerle kontrol altina alinmigtir. Bu boyutuyla havayolu
tasimaciligindaki teknik yeterliliklerle bunlara iligkin ulusal ve uluslararasi yasal
dizenlemeler tim tasima tirleri iginde en gelismis ve karmasik olanidir. Bdyle bir
dizlemde yoneticilik faaliyetinde bulunmak ise yalnizca teknik yetkinlikle
saglanabilecek bir boyutta degildir. Teknik konulari kavramanin yaninda, yonetsel
teori ve uygulamalara hakim, karar slreclerini hizli ve dogru igletebilen, stratejik
ybnetim bakis agisina sahip profesyonellere havayolu sirket yoénetimlerinin her
dizeyinde ihtiya¢ duyulmaktadir. Ugus emniyeti konusunda g¢alismalar yapan ve
otorite olan kurumlar, artik emniyetin bir igsletme politikasi unsuru olmasi gerektigini,
emniyeti tehlikeye sokacak risklerin 6nceden tespit edilip giderilmesine ydnelik
uygulamalar gerekli yetkinlikleri gelistirecek egitim programlarinin stratejik dizeyde
ele alinmasi gerektigini éne siirmektedir.>* Béylece bir havayolu isletmesinin teknik,
yasal ve yOnetsel alt sistemlerini uyumlu bir sekilde ydnetmek, sirketi finansal
kazanca goétirirken ugus emniyetinden taviz vermeden, musteri beklentilerine en
ust dizeyde cevap verebilmek gibi bir karar problemini ¢dozmek havayolu

tasimaciligi yénetiminin temel hedefi haline gelmistir.>

5 James J.H. Liou, Leon Yen ve Gwo-Hsiung Tzeng, a.g.e., s.178
°° Karagillle ve Birgoren, a.g.e., s.
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1.2.1.1. Geleneksel Havayolu Tagimaciligi

Havayolu tagimacihdi, 11.DUnya Savagsi sonrasinda ticari bir boyut kazanmistir.
Savas yillarinda ugak dretim teknolojisinin hizla gelismesi, savas sonrasina ¢ok
sayida pilotun yeteneklerini ticari kazanca cevirme istekleri ve Ulkelerin savasin
olumsuz izlerini hizla yok edip kalkinma hamlelerine girismesi havayolu ile yolcu ve
yuk tasinmasinin ticari kazang elde edilecek bir is kolu olmasi sonucunu
dogurmustur.

Bir yandan yukarida sayilan nedenler diger yandan da devletlerin toplum
refahini arttirmak icin daha hizli ve konforlu olan havayolu tasimaciligini gelistirme
amac ve politikalari gunimuz sivil havacilik sektérinin temellerinin atilmasina
neden olmustur. Bahsi gecen donemlerde yolcu tasimaciligina yonelik ucak Gretimi
ve havayolu tasimaciligi isletmeciligi yonetimi dlzeyinde bilgi birikimi s6z konusu
olmadi§i gibi buyuk yatirimlar gereken asamada bu yatirimlari finanse edecek
sermaye birikimi de bulunmamaktaydi. Bu nedenle bir yandan sivil havacilik
sektorind olusturmak ve gelistirmek, diger yandan da toplumun refah dizeyini
arttirmak hedefiyle devlet girisimleriyle havayolu sirketleri kurulmustur. Yine ayni
nedenlerle Ulkelerin belli bagl noktalarinda devlet imkanlariyla havaalanlari insa
edilerek sivil havayolu tasimaciligi sektéri hayata gecirilmis ve gelisim adimlari
atilmistir.

Havacilik sektorinin emekleme donemi olarak adlandirilabilecek bu
donemlerde, devlet girisimleri ile kurulan havayollarinin ginimuizin blyuk, koklu
havayolu sirketleri oidugunu gérmekteyiz. Bu sirketlerin blylk ¢ogunlugu “bayrak
tasiyicilar” olarak (lkelerinde &éncl havayollari olmakla beraber, uluslararasi
duzeyde de ait olduklari Glkenin havacilik alaninda temel temsilcisi konumundadir.
Kamu — 6zel sektor iligkilerinde, yasal ve ticari dizenlemelerde, yenilik ve stratejik
hamlelerde bu sirketlerin Ulkeleri ve sektorleri adina 6n plana ¢iktigini, kendilerini
takip eden pek cok sirketin kurulmasinda ve gelisiminde rol aldiklari gérilmektedir.
Bu sirketlerin bir bolumu halen tamamen devlet girigsimi olduklari gibi, bir bolimu
kismen diger bir bdlumu ise tamamen 6zellestirilmis durumdadir.

Yonetim bakis agist ve yapisal O6zellikler bakimindan ise geleneksel
havayollarinin, kendilerini izleyen 6zel girisimlere goére farkli yapida oldugunu
sOyleyebiliriz. SOyle ki, 6ncelikle geleneksel havayollarinin kurulus amacinda;
havacilik hizmetlerinin kurulmasi, gelistirimesi, Glke sathina yayginlastirimasi ve
hizmetin belirli standartlar olusturacak sekilde yurGtiimesi gibi kamusal hedefler
bulunmaktadir. S6z konusu hedefler cercevesinde izlenen korumaci politikalarin

ufak farkhliklar géstermekle birlikte Avrupa ve Amerika’da da surdarildiagana
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séylemek mimkiindiir.>® Bu nedenle herhangi bir (lkenin havacilik hizmeti icra
edilen en uzak koésesine dahi gidildiginde geleneksel- bayrak tasiyicisi havayolunun
yeterli tesis, ekipman ve yatirimini gérmek mimkinken, ¢ok sonralari kurulmus,
tamamen ticari hedefler ve rasyonellik oranlari gergevesinde faaliyet gosteren 6zel
bir havayolundan ayni diizeyde sabit yatirimi beklemek mimkin degildir. Genellikle
sonradan kurulmus olan, daha kiguk O&lgekteki sirketler bazi hizmetleri dig
kaynaklardan yararlanma yolu ile temin etmektedir. Bu nedenle (genellikle kamu
istiraki olan) geleneksel — bayrak tasiyici havayollari ile 6zel ve yeni is modelleriyle
faaliyet gosteren havayollarini kiyaslarken aralarindaki temel yapisal ve stratejik
bakis acisi farkini géz ardi etmemek gerekir. Yillar gectikce sektérde kalici yer
edinen, filosunu genigletip, personel sayisini ve ugus noktalarini arttiran pek cok
Ozel sirketin de geleneksel havayolu modeliyle yonetildigini sdylemek mumkuin
olacagi gibi bazi donemlerde bu sirketlerin bayrak tasiyicisinin 6nine gegecek dlgek
ve finansal performanslari yakaladigi gérulebilir.

Geleneksel havayollari buyuklik ve sektérdeki gl¢ olarak belirli bir dizeye
gelmis havayollaridir. Bu nedenle sektérel atiim hamleleri genellikle geleneksel
havayollarindan beklenir. Yeni sefer noktalari belirleme, farkli kitalara acgiima,
yabanci ortak alma, kuresel ittifaklara katilma gibi stratejik kararlarda sektdrdeki
diger sirketlere kiyasla dncii olmalari muhtemeldir. i¢ pazarda da dominant olan
geleneksel havayollari, daha kigik élgekte ve daha yeni sirketler tarafindan 6rnek
alinmaktadir. Sebeke, tarife ve organizasyon yapilari, sirket élgegine uyarlanarak
takip edilmektedir.

Geleneksel bir havayolunda farkli tiplerdeki ucaklardan olusan filolari gérmek
muamkindir. Bunun temel sebebi, filo genisletme ve tedarik¢i segim ddénemlerinin
farkli ydnetim dénemlerine denk gelmesi ve her ydnetimin kendi bakis agisiyla bir
temin politikas! izlemesidir. Bu durum, devlet girisimi olan havayollarinda Ust
yonetimin iktidarlara gore degiskenlik gostermesi olarak kargsimiza g¢ikabilecegi gibi,
Ozel girketlerde de tepe yonetiminin degismesi durumunda ayni sonuglarin ortaya
¢ikmasi muhtemeldir. Bunun diginda geleneksel havayolu sirketleri 6zel sirketlere
kiyasla daha uzun bir tarihsel gegmise sahip olduklari igin gesitli dénemlerde farkli
tedarikgilerden ugak temin edilmis olmasi nedeniyle filo yapilarindaki ugaklar
cesitlilik gosterebilir. Filo yapisinda farkl tipte ugaklari olan sirketler bunlari farkli
menzillerde, inis — kalkis agisindan farkl &zellikler gésteren havaalanlarinda ve
farkli talep dizeylerinde stratejik bir ara¢ olarak kullanabilmektedir. Diger bazi

sirketler ise ugucu ekip, teknisyen ve yedek parga basta olmak Uzere cesitli

*® sabel Santana, Do Public Service Obligations Hamper the Cost Competitiveness of Regional
Airlines?, Journal of Air Transport Management, C.15, 2009, s.344-345
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avantajlari bulunan tek tip ucaklardan olusan filolara dogru dénisum egilimindedir.
Tek tip ucaklardan olusan filolarin maliyet agisindan avantaji olmakla birlikte
tedarikgilerle pazarlik giicii agisindan dezavantajli olduklari da unutulmamalidir.>’

Ucucu ekipler acgisindan bakildiginda ise geleneksel havayollari, bir Glke
havacilik sektoriinin temel egitim kurumu olarak adlandirilabilir. Onceleri kendi
insan kaynagi ihtiyacini temin, egitim ve gelistirme amaciyla faaliyet gosteren ilgili
birimler zamanla kendi ihtiyaglari yaninda sektérdeki diger sirketlere de eleman
yetistiren birer egitim birimine doéntsmustir. Geleneksel havayollarinin insan
kaynaklarindaki profesyonellesme dizeyi ve iglerine hakimiyetleri bu tarz
havayollarini yolcular tarafindan cekici kilan baslica 6zelliklerin arasinda yer
almaktadir.® Basta emeklilik olmak Uzere cesitli nedenlerle sirketten ayrilan
personelin, daha kuguk Olgcekli ya da yeni kurulmus sirketlerde tecribe ve
birikimleriyle ~ 6nemli  katkilar  yaptiklari  gdzlemlenmektedir.  Geleneksel
havayollarindan bu kurumlar birer kamu girisimiyken devlet kurumlarina atanan
kisilerin liberalizasyon sureclerinde ve sonrasindaki uyum dénemlerinde duzenleyici
kuruluglarda o6nemli gdrevier aldiklari goérilmektedir. Bu durum, geleneksel
havayollarinin kamu kurum ve otoriteleri nezdinde nasil bu denli glgli olduklarini
aciklamaya yardimci olmaktadir.

Tarifeli — Tarifesiz Seferler

Tarifeli seferler, dnceden planlanmis kalkis ve varis noktalari arasinda, belirli
gln ve saatlerde dizenli olarak yapilan seferlerdir. Tarife olusumunun bir girketin
kendi inisiyatifinde oldugunu dislinecek olursak, kamuya ilan edilen tarifeye uyumun
bir havayolu sirketi icin en basta gelen basari kriteri oldugunu séylemek
miamkindir. Bu nedenle basarili bir tarife olusumu, basarili bir havayolu
isletmeciliginin temeli olarak dusunulmelidir.

Yolcu tasimaciligina olan talep, bir takvim yili boyunca sabit bir seyir
izlememektedir. Talep dizeyinde c¢esitli nedenlerden kaynaklanan dalgalanmalar
olmaktadir. Oncelikle yaz ve kis sezonlari talebin yogunlugu ve niteligi bakimindan
birbirlerinden farkhidir. $éyle ki, Ulkemizden 6rnek verilecek olursa, yaz sezonu diye
adlandirilan tarife déneminde yolcu tagimaciligina olan talep basta Akdeniz ve Ege
bolgesi olmak Uzere yaz turizminin yasanmakta oldugu kiy1 bolgeleri Uzerinde
yogunlagmakta oldugu gorulur. Buna karsilik kig sezonunda ise, kultur ve kig

turizmine yonelik noktalar 6n plana g¢ikmaktadir. Bu nedenle farkh noktalara farkh

*" Rico Merkert, David A. Hensher, The Impact of Strategic Management and Fleet Planngng on Airline
Efficiency — A Random Effects Tobit Model Based on DEA Efficiency Scores, Transportation
Research Part:A, C.45, 2011, s.687

%8 Santiago Forgas ve Digerleri, Antecedents of Airline Passenger Loyalty: Low-Cost Versus Traditional
Airlines, Journal of Air Transport Management, C.16, 2010, s.232
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doénemlerde degisen yogunluklarda talep olmasi s6z konusudur. Ayrica, yaz
sezonunda Ozellikle okullarin tatilde oldugu dénemlerde, yurt i¢i yolcu tagimaciligi
pazari oldukga hareketlilik kazanmaktadir. Bu hareketlilik yaz tatillerinde kullanilan
izinler vb. gibi faktorlerle birlestiginde ise yaz sezonu talebin en Ust duzeye c¢iktigi
doénem olmaktadir. Diger yandan, yaz déneminde artan turistik amagli yolculuklar kig
doéneminde yerini is amagh yolculuklara birakmakta, bdylelikle 6zellikle Glkemizin
sanayi ve ticaretle dne cikan sehirleri arasindaki seferlere olan talep artmaktadir.
Mevsimsel hava kosullarinin da havayolu tasimaciligina etkileri distnuldiginde
yaz ve kis doénemleri arasindaki talep dalgalanmasi daha da belirgin hale
gelmektedir. Yukarida bahsedilen temel nedenlerden kaynaklanan talepteki
dalgalanmanin etkisiyle yil icerisinde yaz ve kis olmak Uzere iki farkh tarife modeli
olusturulmasi s6z konusudur. Boylece farkli noktalar ve farkh talep dizeylerine
uygun seferleri sunmak ticari oldugu kadar, hizmet sunumunun da basarili olmasini
saglayacaktir.

Tarife planlamasinin sirketin orta ve uzun vadeli talep tahmini basta olmak
Uzere, filo blyUkligu, insan kaynaklari (ugucu ekip, teknisyen ve diger personel)
politikalari ve finansal yonetim gibi temel fonksiyonlardaki planlarin birbirleriyle
uyumlu islemesi ile yapilmasi bir zorunluluktur. Planlanan tarifeyi ylrttecek arag ve
bu aracglarda goérev alacak ugucu ekiplerin temini, gérev planlamalarinin yapilmasi,
seferlerin uygulanabilmesi igin temel kosuldur. Bu slregte yer alan faaliyetlerin her
birinin ekonomik karsiligi olacagindan hareketle, s6z konusu faaliyetlerin finansal
olarak dogru planlanmasi da hayati énem tasimaktadir. Tarife planlama sireci,
sirketin stratejik hedefleri basta olmak Uzere, sektériin iginde bulundugu durum ve
sirket kaynaklarinin kullaniminin birlikte ele alindigi oldukga 6nemli kararlari
kapsamaktadir. Butin bu Ozellikler dikkate alindiginda tarifeli seferler dizenliyor
olmanin ticari olarak daha yuksek bir ydnetim becerisi gerektirdigini, kamuya orta ve
uzun doénemli tarifeler ilan edip bunlari bagariyla uygulayan sirketlerin tasimacilikta
basarili gsirketler oldugunu sdylemek dogru olacaktir.

Tarifesiz seferler ise orta ve uzun dénemli olarak dizen ve sureklilik arz
etmeyen, talebin var oldugu ya da yuksek oldugu donemlerde, talebin yuksek
oldugu kalkis ve varig noktalari arasinda yapilan seferlerdir. Tarifesiz seferler
havayolu tasimaciliyi sektoériinde “charter” seferler olarak da adlandirilir. Tarifesiz
seferlerde takvim yilinin tamamina yayilmis bir istikrar gdézlemlenmese de yalnizca
belirli bir talep dizeyinin Uzerindeki seferlerin icrasi s6z konusu oldugu igin tarifeli
tasimaciliga kiyasla daha yliksek ekonomik kazang elde etmek mimkuindir. Ayrica,
tarifeli tasimaciligin vade uzadikga artan talep riski tarifesiz tasimacilik icin gecerli

degildir. Daha uzun dénemli éngdriler gerektirmedigi gibi daha esnek planlarin
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yapilmasi, basta fiyat olmak lUzere daha isabetli tahmin ve tespitlerin yapiimasi
muamkindar.

Havayolu Yiik Tagimaciligi

Ulke ekonomilerine ydn veren ticaret, sanayi, tilkketim gibi kavramlarin
hacimlerinin artmasi ve kuresellesmenin etkisiyle dinyanin tek bir pazar haline
gelmesi yeryGzindeki Urlnlerin bir yerden baska bir yere tagsinmasinin éneminin
giderek artmasina neden olmustur. Hiz yani Grlin ya da hizmetlerin temin/teslim
zamaninin rekabet avantaji yaratmada temel faktorlerden biri haline gelmesi de yine
ayni nedenlerle gézlemlenmektedir. Bdyle bir durumda hizli tasimaciligin sirketler
icin temel bir basari faktéri olmasi, havayolu ile yik tasimaciliginin tasimacilik
tirleri arasinda on plana ¢lkmasi sonucunu dogurmustur. Havayolu ile yuk
tasimaciligi, sektorel bir terim olarak hava kargo tasimaciligi olarak da
adlandirilabilir.

Havayolu yuk tasimaciliginda temel yaklasim tasinmasinda zaman siniri olan,
acil, bozulabilir yiklerin kisa stirede tasinmasidir. Bu nedenle diger tasima turlerine
gbre goreceli olarak ylksek fiyatli olan Grlnler, havayolu ile tasinmak istenebilir.
Uriintin niteliginden kaynaklanan nedenlerin digsinda misterilerine daha hizli hizmet
vermeyi amaglayan sirketler de drUnlerini havayolu ile tasimayi tercih
edebilmektedir. Gin gectikge daha ¢ok sirketin UrGnlerini havayolu ile tasimaya
dogdru bir egilim gosterdigini ve havayolu yuk tasimaciliginin gergevesinin yalnizca
acil ve ylksek degerli drlnlerden genel kapsamda siniflandirilabilecek yuklerin
tasinmasina dogru genigledigini sdylemek muimkinddr. Havayolu sirketleri yolcu
ucaklarinin bagaj boélumundeki kompartimanlarda yuk tagiyabilecekleri gibi Gretim
asamasinda tamamen yik tasimak lzere tasarlanmis kargo ucgaklari ile de yuk
tasiyabilirler.

Havayolu yuk tasimaciliginda yukler genel ve 6zel yukler olmak Uzere ikiye
ayrilir. Ozel yiikler, yikin dzelliklerine bagh olarak, taginmasinda 6zel prosediir ve
islemler gerektiren Urunlerdir. Tehlikeli maddeler, bozulabilir Grlnler, 1slak yukler,
canli hayvan taginmasi, agir yukler, kiymetli yukler, diplomatik yukler ve cenaze
tagsinmasi Ozel yukler kapsamina giren yuklerdir. Genel Urlnler ise 6zel yukler
kapsamina girmeyen, standart yuk tasima prosedurleri ile taginan yuklerdir. Tehlikeli
maddeler, dzelliklerinden dolayi ugus, diger yolcu ve/veya diger yuklerin guvenlikleri
acisindan risk olusturan maddelerdir. Bunlar; yanici, parlayici, patlayici maddeler ile
zehirli maddelerdir. Bunlarin yani sira, kimyasal reaksiyona giren maddeler, temas
halinde zarar veren maddeler, gaz ya da radyoaktivite iceren maddeler de tehlikeli

maddeler kapsamina girer. Tehlikeli madde kapsamina giren ylklerin nakliyesi IATA
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— DGR (Dangerous Goods Regulations — Tehlikeli Madde Dizenlemeleri)
dizenlemelerine gore gergeklesgtirilir.

Canli hayvanlarin havayolu ile taginmasi da 6zel yukler kapsaminda ele
alinmaktadir. Havayolu ile taginacak canli hayvanlar IATA — LAR (Live Animal
Regulations — Canli Hayvan Duzenlemeleri) diizenlemelerine gére taginirlar. Canli
hayvanlarin tagsindigi 6ézel kutularin Gzerinde bir dizi etiket yer almak durumundadir.
Kutunun iginde canli hayvan tasindigina dair etiketin yanisira, kutunun hangi
yluzinin yukarida kalmasi gerektigini belirten yon etiketi ve kutu icinde tasinan
hayvanin sagligini koruyabilmesi icin gerekli olan i1si1 diizeyinin belirtildigi sicakhk
uyari etiketi kutu Uzerinde yer almalidir. Pek ¢ok dlke kendi sinirlari icerisindeki
hayvan nesillerinin saghgini korumak, tirlerinin bozulmadan devamini saglamak
amaciyla ulke sinirlari igerisine yabanci tlkelerden hayvan girisini kisitlamakta ya da
bir dizi ek onlemler alarak siki bir sekilde kontrol etmektedir. Bunun bir sonucu
olarak, canli hayvanin tird ve kokenine iliskin sertifika ile saglik raporu 6zellikle
Uzerinde durulan ve eksik olmalari halinde canli hayvan yukinun Uulke igine
alinmamasina neden olan belgelerdir. Havayoluyla nakledilecek hayvanlarin
yuklenme bosaltilma ve tasinmalari sirasinda uzman kisilerce nezaret edilmesi ve
hayvanin Ozelliklerine gore degisiklik gosteren diger gereksinimlerinin (yem v.b.)
saglanmis olmasi gerekmektedir.>®

Ozel ylkler kapsaminda tasinan bir diger yik grubu ise islak ylklerdir. Sivi
ihtiva eden ancak tehlikeli maddeler dizenlemeleri kapsamina girmeyen yukler,
Islak yukler olarak nitelendirilmektedir. Islak ylkleri tagiyacak kaplar sivi tagsimasina
uygun nitelikte ve ambalaj, igindeki sivilarin dékilmesini/sizmasini engelleyecek
sekilde olmahdir. Canl hayvan kutularina benzer sekilde islak yUkleri tagiyan kaplar
icin de yon etiketi bulundurulmasi gerekmektedir.®

Parca basi agirhgi 150 kilogrami gecen yukler, havayolu yuk tasimaciliginda
agir yukler kapsaminda degerlendirilir. Agir yukler da 6zel yuk turleri arasinda yer
almaktadir. Bu tip yiklere 6rnek olarak ugak motoru, otomobil, makine ya da makine
parcalari gosterilebilir. Bu yukler ugaga yuklenirken ambalajin saglamligina ve
yukun sabitlenmesine Ozellikle dikkat edilmelidir. Ayrica bu tip yukler ugagin
dengesini bozmayacak sekilde ugaga yerlesgtiriimelidir. Agir yuklerin agirhk merkezi
yukleme esnasinda dikkate alinacak sekilde agikga belirtiimis olmalidir. Yigma
kompartimanina yikleme s6z konusu ise ugagin taban ¢eker limitlerini agmamak

icin destek kullaniimalidir. Ugagin tabanina temas eden kisimlar zemine uygun

% Ali Ozgiir Karagiille, Tasimacilik Sektériinde Havayolu ve Karayolu isletmelerinin Karsilikli
Beklentileri ve Bir Entegre Yolcu Tasimacihgi Modeli Onerisi, istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitlis(, istanbul, 2007, s.59 (Doktora Tezi)

® Karagiille, 2007, a.g.e., .60
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degilse forklift vb. gibi gerekli techizatla tasinacak sekilde tahta palet Gzerine
konulmaldir. YUkun niteligine bagh olarak belirli yerlerden tutulup kaldiriimasi
gerekiyorsa bu yerler acikga belirtiimelidir. Agir yiklerin taginmasinda havayolu
segenegi tercih edilecekse kalkis ve varig terminallerinde bu yuklerin yiklenmesi ve
bosaltiimasinda kullanilacak ara¢ gerecin varligindan emin olunmalidir. Bunlarin
yaninda agir yuklerde de eger gerekiyorsa yon etiketi bulundurulmall ya da tasinan
yiikiin 6zelligine iliskin ek uyarilar varsa bunlar da acik sekilde belirtilmelidir.®*
Havayolu yuk tasimaciliginda rezervasyon, ylkleme ve belge ydnetimi
asamalari tasimalarin sorunsuz yapilabilmesi acgisindan 6énemli asamalardir.
Rezervasyon asamasinda basta u¢agin teknik ozellikleri olmak Uzere, yukuan ulusal
ve uluslararasi kurallara uygunlugu, gumrik prosedurleri ile kalkis ve varig
istasyonlarinin teknik ve idari 0ozellikleri g6z Onune alinarak rezervasyon
yapiimalidir. Yukleme asamasinda oncelik ugcagin emniyeti olmakla birlikte tasinan
yuke gore ucgakta yer almasi gereken ekipman da hazir bulundurulmalhdir. YUkdn
birim ylkleme gerecleri (ULD) ile standart hale getiriimesi, agirlik, dagihm ve yikun
fiziki 6zelliklerini koruyucu bunun yaninda diger yukler ve u¢caga da zarar vermesini
Onleyici tedbirlerin alinmasi gerekmektedir. YUklere iliskin 6zel uyarilarin bulundugu
isaretlemeler yapilmali, ticari ve gimrik islemlerine esas olacak belgeler eksiksiz
hazirlanmalidir. Tim bu sureglerin basarili bir sekilde yurttilmesi igin havayolu
sirketlerinin kargo Unitelerinin organizasyon yapisinin etkin ve iglevsel olmasi, sureg
akislarinin agikga tanimlanmis, uygulaniyor ve denetleniyor olmasi gerekmektedir.
Ayrica, saglikl isleyen bir operasyon yonetim sistemi, elektronik altyapilardan da

destek alarak isler bir halde kullaniimalidir.

1.2.1.2. Dustik Maliyetli Havayolu Tagimacihgi

Dusuk Maliyetli Havayolu Modelinin Genel Esaslari

1990l yillardan baslamak uzere sivil havacilik faaliyetleri iginde yer alan
havayolu igletmeleri 6zellikle 4-5 saatlik uguslarin saglanmasinda hizmetin daha
ucuz biletlerle satiimasi yollarinda yaklagimlar sergilemiglerdir. Hizmet olusumunun
temel basliklarinin yeniden gozden gegilmesiyle alinan tedbirler sonunda ucuz
biletle seyahat edilebilmesi adimlari atilmigtir. Oncelikle blyiik havaalanlari yerine
daha dusuk hizmet tarifeleri olan ikincil havaalanlarinin kullanimini gindeme
getirilmigtir. Ote yandan “filolarindaki ugaklarin yerde kalig siirelerini mimkiin

oldugunca en aza indirerek, ugus esnasinda yolcuya sundugu ikramlarda

L THY, Kargo Hizmetleri-7.5 Ozel Kargolar, Ground Operations Manual (GOM), Istanbul, 2006
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kisitlamalar getirerek” maliyetleri distriimustir. Ulkemizde “kisi basina diisen milli
gelirin dislkligi ve havayolu tasimaciliginin diger ulagim tiirlerine gére daha pahali
oldugu gbz éntine alindiginda, havayolu tagimaciliginda blyiik tasiyicilar yaninda
diustiik maliyetli tasiyicilarin da Tirk Sivil Havacilik Sektériinde yerini almasi hava
tagimaciliginin yayginlastiriimasinda énemli bir oynayacaktir.”®?

Dusik Maliyetli havayollarinda, maliyetleri asagiya ¢cekmek igin bir takim
uygulamalar vardir. Havayollari bunlarin hepsini veya bazilarini maliyetlerini
dusurmek icin kendi modeli igerisinde uygular. Bu uygulamalar havayolundan
havayoluna veya dis ¢evre kosullarina gore bazi ufak farkliklar gosterebilir. Distk
Maliyetli Havayolu modelinin genel esaslari su basliklar altina toplanabilir:

e Sadece Noktadan Noktaya ucuslar yapilmasi: Disuk maliyetli havayollari,
sadece iki nokta arasinda bilet satarlar. Baglantili seferler diizenlemezler
ve iki ucusun biletini baglantili olarak satmazlar. Bu sayede, baglanti
seferlerinin getirecegi maliyetleri ve riskleri Ustlenmezler. Herhangi bir
badlantili ugusta valizlerin veya yolcularin havaalaninda bir ugaktan bir
bagska ucada transferi hem maliyet agisindan, hem de baglanti ucagi
gecikirse baglantili butin seferlerin rétar riski acgisindan dezavantaj
unsurudur. Disuk maliyetli havayollari bu ylizden ugtuklari noktalarda ¢ok
farkh seferlere sahip olsalar bile, biletlerini iki nokta arasindaki seyahat ile
sinirlayarak sunduklari Grini komplike olmaktan cikartirlar, bdylece her
ugus birbirinden bagimsiz hale gelmektedir. Bunun haricinde dislk
maliyetli havayollari, diger havayollari ile ortak veya kod paylasimli seferler
de duzenlemezler.

e Daha Ufak veya Az Yogun Havaalanlarini Kullanma: Dusik maliyetli
havayollari, genel olarak buyuk havaalanlarini ¢ok fazla kullanmazlar.
BlUyuk havaalanlarindaki; bayrak tasiyicilarin hakimiyeti, slot problemleri,
yogdun trafikten dogan gecikmeler ve yiksek vergiler onlarin maliyet liderligi
stratejileri ve havayolu modeli igin bir tehdit unsurudur. Bunun yerine daha
az yogunlukta olan kuglk havaalanlarini kullanirlar. Bu havaalanlari,
ucacaklari sehrin merkezine, buyik havaalanlarindan biraz daha uzaktir.
Fakat sayet bilet fiyatlari disiukse ve sehir merkezlerine ulasimi kolay
saglayacak bir karayolu veya demiryolu altyapisi varsa, yolcu agisindan bu
uzakhk olumsuz bir faktér olarak degerlendiriimemektedir. Ufak

havaalanlarina ugmanin havayolu sirketi acisindan bir takim avantajlari

%2 Hakan Oktal, Hatice Kugtikdnal, Diinyada Bolgesel Hava Tagimacihigi ve Turkiye'de Uygulanabilirligi,
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler dergisi, Anadolu University Journal of Social Sciences, Cilt 7,
sayl no:2, s.383-394.
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vardir. Bunlar; bu havaalanlarina erisimde slot problemleri olmamasi, fiziki
olarak ufak olduklari igin inis pistinden terminale kadar gecen taksi
suresinin az olmasli, daha az yogun olduklari i¢in yerde bekleme siresinin
az olmasi ve bazi durumlarda uguslarin havaalanlari veya yerel otoriteler
tarafindan endirekt olarak desteklenmesidir.

Duguk maliyetli havayollari da ikincil havaalanlarini ana Us olarak belirleme
egilimindedir. Ancak, havaalani isletmecilerinin distk maliyetli havayollarini
maliyet avantajiyla kendilerine ¢cekmek icin hizmet bedellerini dislk tutup,
gelir ve kari nispeten yukseltilen havacilik digi faaliyetlerden kazanmalari,
musteri memnuniyetsizligine neden olmaya baslamistir. Bu
memnuniyetsizlik, disuk maliyetli havayolu sirketlerini havaalani
isletmecileriyle pazarliklarini gdézden gecirmeye yoneltmistir.® Yerde kalis
suresini azaltan, havacilik hizmetlerinde indirim yapan, operasyonlarda
maliyet tasarrufunu gozeten, 6zellestirme ya da 6zel girisim ile burokratik
hantalliktan kurtulmus ve genislemeye imkan taniyan bir altyapiya sahip
havaalanlari dusik maliyetli havayolu sirketleri tarafindan tercih edilmeye
baslanmistir.®*

Duguk maliyetli havayollarinin bagarisindaki temel faktorlerden olan esnek
fiyatlandirma ve talebe goére anlik analizler isiginda yapilacak fiyat
uygulamalari da elektronik ortamin bu girketlere sagladidi avantajlar
arasinda yer almaktadir.®

Tek Tip Ugak Kullanimi: Dusuk Maliyetli havayollari, genel olarak tek tip
ucak kullanirlar. Bunun nedeni kokpit ve kabin egitim maliyetlerini
dusirmek, teknik bakiminin hizli ve daha kolay yapilabilmesi, tek bir tipte
uzmanlasan personelin aksakliklara daha kolay miudahale edebilmesi, ugcak
ureticilerinden gelen farkh tipteki ugaklarla ilgili giincellemeleri takip etme
maliyetinden kurtulmak gibi bagliklar altinda toparlanabilir. Dunyadaki
dusik maliyetli havayollarinda genel olarak kullanilan ugak turu Boeing
737-800 veya Airbus 319'dur. Son vyillarda ugak Ureticileri, hem operasyon
maliyetlerini dusirmek hem de yolcu sayisina gore esneklik yaratabilmek
icin ucak ailesi konseptine goére Uretim yapmaktadirlar. Burada, ucagin
kokpiti ve teknik pargalari aynidir, fakat ugagin uzunlugu ve kapasitesi
farklidir. Ornegin Airbus 320 ailesi iginde; Airbus 318, Airbus 319, Airbus

%% Graham Francis, Alessandro Fidato, lan Humphreys, Airport — Airline Interaction: The Impact of La-
Cost Carriers on Two European Airports, Joural of Air Transport Management, C.9, 2003, s.272
David Warnock-Smith, Andrew Potter, An Exploratory Study into Airport Choice Factors for
European Low-Cost Airlines, Journal of Air Transport Management, C.11, 2005, s.390

% Paolo Malighetti, Stefano Paleari, Renato Redondi, Pricing Strategies of Low-Cost Airlines: The
Ryanair Case Study, Journal of Air Transport Management, C.15, 2009, s.196
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320 ve Airbus 321 yer almaktadir. Bu ugak ailesi iginden iki farkli model
secen havayolu, operasyon maliyetlerinde avantaj saglamakla beraber
yolcu kapasitesine gore hat yonetimi de yapabilmektedir.

Dusuk maliyetli havayollarinda tek tip ucaktan olusan filolar
kullaniimaktadir. Bunun temel nedeni tek tipe iligkin yedek parca stogu ve
teknisyen bulundurmanin yaratacagi maliyet avantajidir.®

Belirli hatlarda yuksek frekansla yapilan seferler geleneksel havayollarinin
aktarmali ugus aglarina kiyasla daha disik sabit maliyetlere sahiptir.
Ayrica, aktarma slresi kaybinin olmamasi da yerde kalis suresini
azaltmakta, ucaklarin verimli kullanimini daha ileriye gétirmektedir.®’

e Ucaklarin icinde Koltuk Sayisini Maximum Yapmak: Disik maliyetli
havayollari, ugaklarin iginde koltuk araliklarini dusuk tutarak, koltuk sayisini
yukseltirler. Bu sayi, genellikle, havacilik otoritelerinin bir ugagin hacmine
ve acil ¢ikis kapisi sayisina gore sinirladigi maksimum yolcu sayisina
esittir. Ucak ureticileri, FAA ve ICAO gibi regulasyonu denetleyen kuruluglar
her ugak tipi icin, bir ¢ok standartlar belirlerler. Ugus guvenligi ilgili
standartlardan birisi de, ugagin i¢ dizayni ile ilgilidir. Her bir ugak igin,
maksimum koltuk sayisi limiti ve minimum kabin goérevlisi siniri vardir.
Ucaklarda kapasite artirimi, koltuklarin araliklari daraltilarak yapilmaktadir.
Herhangi bir ugaga iki sira koltuk eklenmesi 12 fazla yolcuya denk
gelmektedir. Farkli havayollarinin, Airbus 319 model yolcu ugagi igin
pazara sunduklari koltuk konfigurasyonunda farkliliklar gértulmektedir:

e Ucaklarda Yer Numarasi Verilmemesi: Dugslk maliyetli havayollarinin
ucuglarinda, 6nceden yer numaras! veriimemektedir. Bunun maliyet
Uzerinde direkt ve endirekt etkileri bulunmaktadir. Havayollari, yer numarasi
ile ilgili alt sistemleri kullanmayarak; islem ve zaman tasarrufu yaparlar.
Ayrica kendi tercihleri dogrultusunda bir koltuga oturmak isteyen yolcular,
bir an o6nce ugaga binmek ve o koltuklara yerlesmek istediklerinden,
yolcularin ugaga geg¢ gelmesinin ve dolayisi ile ugagin yolculari bekleyerek
gecikmesinin 6nune gegilmis olur. Ayrica bazi havayollari; koridor kenart,
pencere kenari ve acil ¢ikis 6nlerindeki koltuklari ek bir Gcret karsihiginda
satarak, ilave bir gelir elde ederler.

Dusuk maliyetli havayollarinda kabin ve sinif farki olmadigi icin

planlamada, rezervasyon ve satista daha az karmasiklik s6z konusudur ki

% Merkert ve Hensher, a.g.e., 2011, s.687
57 Eric Pels, Airline Network Competition: Full-Service Airlines, Low-Cost Airlines and Long-haul
Markets, Research in Transportation Economics, C.24, 2008, s.71
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bu da maliyetlere olumlu olarak yansimaktadir.?® Kendileriyle rekabet eden
geleneksel havayolu sirketlerini 6nemli Olgude zora sokarak onlari da
yeniden yapilanmaya, hizmet tarleri, sire¢ ve uygulamalarini gbézden
gegirmeye zorladiklarini ve bu sayede havayolu tagimaciiginin ¢ehresini
degistirdikleri bir gergektir.® Ayrica her iki tiir havacilik modelinin de yillar
icerisinde birbirlerinden etkilendiklerini sdylemek mumkundur. Soyle ki gun
gectikge geleneksel havayollarinin disuk maliyetleri havayolu uygulamalari
ve bakis acilarina yonlendigini gormekle birlikte dislik maliyetli
havayollarinin da buiylime ve gelismelerine paralel olarak geleneksel
havayollarinin stratejik ittifak olusturma, ana Us secimi gibi konularda
izledigi yolu takip ettigini sdylemek mimkiindir.™

e Ucaklarda Ucretsiz Yemek Servisi Yapilmamasi: Diisiik Maliyetli havayollari,
ucaklarda sicak yemek servisi yapmazlar. 1990’ yillarin basina kadar
ucaklarda Ucretsiz olarak dagitilan yiyecek ve iceceklerle ilgili aliskanliklar,
son yillarda dusuk maliyetli havayollari ile degisiklige ugramigtir. Ugaklarda
bir takim yolcular bir sey vyiyip igerken bir takim yolcular herhangi bir sey
yemezler. Buna ragmen, Ucretsiz olarak yemek servisi yapan havayollarinda,
ucaga yuklenen yemegin maliyeti batin yolculara bdlustiralir. Yemek
yemeyen yolcu da bu maliyete katlanmis olur ve bu da bilet lcretine yansir.
Dusuk maliyetli havayollari sicak yemek servisi yapmayarak birka¢ avantaja
birden sahip olurlar. Bunlari siralamak gerekirse; yemek sirketine 6denecek
Ucretten tasarruf ederler, inilen havaalaninda ug¢agin yemege yuklenmesi
esnasinda gegecek ve gecikmeye yol agabilecek zamandan tasarruf ederler,
yemekleri ucakta isitacak ve servis edecek kabin ekibi sayisindan tasarruf
ederler. Bununla beraber, alkolli ve alkolsiiz icecekler ile Isitma
gerektirmeyen hafif sandvig ve cerezleri ugak iginde Ucret karsihginda
satarak ilave gelir elde etmis olurlar.

e Bilet Satiglarinin internet Uzerinden Yapiimasi: Disik maliyetli havayollari,
seyahat acentelerine 6denen komisyonlardan kagcinmak isterler. Ugak bileti
satan IATA acenteleri, havayollarindan %8 ile % 15 arasinda degisen
oranlarda komisyon tahsil ederler. Bu ylzden duguk maliyetli havayollari,
satis kanall olarak seyahat acentelerini kullanamazlar. Buna e-books,

Expedia, booking.com gibi internet Uzerindeki rezervasyon siteleri de

® Marco Alderighi ve digerleri, Competition in the European Aviation Market: The entry of Low-Cost
Airlines, Journal of Transport Geography, C.24, 2012, s.225

%9 Alderighi ve digerleri, a.g.e., s.232

® sascha Albers, Caroline Heuermann, Benjamin Koch, Internatialization Strategies of EU and Asia-
Pacific Low Fare Airlines, Journal of Air Transport Management, C.16, 2010, s.247-248

52



dahildir. Bu fiziki ve sanal acentelerin yerine, kendi web sitelerini ve ¢agri
merkezlerini kullanirlar. Boylece komisyon giderlerinden kurtulmusg olurlar.
Ayrica internet ve ¢cagri merkezi Uzerinden satilan bu biletler, genelde basih
halde degildir, yolcuya bilet numarasi ve rezervasyon numarasi
verilmektedir.

e Ucaklarin Gunlik Ugus Saatlerini Ylksek Tutma: DUsuk maliyetli hava yollari
ucaklarini efektif kullanirlar. Herhangi bir ugagin, ugmayip yerde bekledigi
sure maliyet acgisindan olumsuzdur. Ucaklarin yerde bekleme siresi ¢ok
azdir. Ozellikle, ucaklara sicak yemek ylklenmemesi ve daha ufak
havaalanlari tercih edildiginden yodunlugun az olmasi nedeni ile, disuk
maliyetli havayollarinin inis ve kalkislari arasindaki sire 25-30 dakikaya
kadar dusebilmektedir. 2009 yili igin Easyjet'in ortalama bir ucagini gunlik
havada tutma slresi 11 saat 50 dakika, Ryanair i¢in 10 saat 35 dakikadir. Bu
rakam British Airways icin 9 saatin altindadir.

e Sadakat Programlarinin ve Ucretsiz Ugus Millerinin Olmamasi: Duslk
maliyetli havayollarinin, blylk havayollarinda oldugu gibi, sonradan
kullanilmak Uzere Gcretsiz ugus milli kazandiran sadakat programlari yoktur.
Bu tdr sik ugan yolcular igin havaalanlarinda olusturan 6zel salonlari da
bulunmamaktadir. Bdylece yolcuya sadece ugus hizmeti vermekte,
farklilasma ile ilgili diger maliyetler elimine edilmektedir.

e Bilet Ucreti Haricindeki Gelirlere de Onem Verilmesi: Dislk maliyetli
havayollari, son yillarda harici gelirlere de 6nem vermektedirler. Bunun
onemli nedenlerinden birisi, yakit maliyetlerinin son yillarda yikselmesi ve
diger maliyetler icinde oraninin artmasidir. Harici gelirler; ugaklara yuklenen
valizler icin alinan Ucretler, ugakta koltuk se¢mek igin 6denen ucretler,
ucaklarda satilan yiyecek ve icecek ile ilgili gelirler ve bazi havaalanlarina

ugmak igin oradaki bolgesel otoritelerden alinan indirim ve desteklerdir. *

Dusuk maliyetli havayollarinin bir diger avantaji da personel giderlerindedir.
Geleneksel havayollarinda kadrolu c¢alisanlarin vyillar icinde kidemlerinin (ve
dolayisiyla maasglarinin) artmasi ve ¢ogu devlet girisimiyle kurulmus bu sirketlerin
endustriyel iligkiler sonucunda daha fazla maag/lUcret 6demesi s6z konusu
oldugundan yeni kurulmus daha sinirh personel yapisindaki disuk maliyetli

havayolu sirketleri bu konuda énemli bir avantaja sahip olmaktadir.” Diisiik maliyetli

71 Erdogan, a.g.e., s.84-88
2 Frederic Dobruszkes, An Analysis of European Low-Cost Airlines and Their Networks, Journal of
Transport Geography, C.14, 2006, s.250
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havayollarinin bir dider avantaji da geleneksel havayollarina kiyasla daha genc¢
filolara sahip olmalaridir. Bu durum daha az akaryakit tuketimi ve daha az bakim

masrafina karsilik gelmektedir.”

1.2.1.3. Bolgesel Havayolu Tasimaciligi

Bdlgesel Havayolu Tasimacihidi metropoliten alanlarla kigik yerlesim yerleri
arasinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiigiik ucaklarla
tasinmasi bolgesel havayolu tasimaciiyi olarak ifade edilmektedir. Bolgeler
arasinda ulasimi kolaylastirarak, turizm ve ticareti gelistirmeyi amaclayan bu model,
cografi nedenlerle ulasiimasi zor olan bélgelerin blyuk yerlesim yerlerine ulasimini
saglamakta; kuguk yerlesim yerlerine ulasimi kolaylastirarak bolgesel gelismislik
farkliliklarinin azaltiimasinda rol oynamaktadir.”

“Boélgesel Hava Tasimacihdinin A.B.D.deki Gelisimi Bblgesel hava tasiyicilari
Amerikan ticari havaciliginda ¢ok ©6nemli bir rol oynamaktadir. RASI’'ye gére
(Regional Air Service Initiative), A.B.D.de 2001 yilinda her sekiz havayolu
yolcusundan biri bélgesel tasiyicilar ile seyahat ederken™®, “2004 yilinda her bes
yolcudan biri bélgesel tasiyicilar tarafindan tasinmistir.”® “Giiniimiizde bélgesel
havayolu igletmeleri; havayolu endistrisinin en dinamik bélimi olarak kabul
edilmekte ve hava tasimaciliginin gelecegini temsil etmektedirler. Giinimdiiziin
bélgesel havayolu isletmeleri; tek motorlu ugaklarla tarifesiz hava taksi hizmeti veren
kii¢lik tasiyicilardan dogmustur. Hava tasimaciligina olan talebin artmasiyla 1960’
yillarin sonlarina dogru Civil Aeronautics Board (CAB) “commuter” olarak bilinen
kiglk tarifeli havayolu isletmelerinin kurulmasina izin vermistir. CAB’in gartlarina
uymak icin bu tasiyicilar, yolcu sayisinin 19u geg¢medigi ucaklarla ugug
faaliyetlerine baslamiglardir. Ancak zamanla yolcu ve ugak agirligi sinirlamalarinin
gevsetilmesi ile bu tiir tagiyicilar 1972 yiinda 30 koltuklu ugaklarla faaliyetlerini
surdirmuslerdir. Bu dénemde kiigiik tarifeli havayolu isletmelerinin gelisimi CAB’in
diizenleyici politikalari nedeniyle sinirlandiriimistir. 1978 yilinda hava tasimaciligi
sektériindeki serbestlesme hareketi bu tir igletmelerin gelisimini saglayacak yeni bir
ortam yaratmigtir. Serbestlesme bdlgesel tagiyicilarin 60 koltuga sahip ugaklarla

faaliyet gbstermelerine izin vererek yeniden siniflandiriimasini saglamistir. CAB ise

"8 peter Morrell, Airlines Within Airlines: An Analysis of US Network Airline Responses to Low Cost
Carriers, Journal of Air transport Management, C.11, 2005, s.307-309

™ yusuf Bayraktutan, Mehmet Ozbilgin, Lojistik Sektdriinde Havayolu Tasimaciligi ve Turkiye. Tirk
Hava Kurumu Universitesi, University of Turkish Aeronautical Association Ist International
Aviation Management Conference 7 December 2012, Ankara, Turkey.

" RASI, Industry Overview. 2003 http://www.regionalairservice.org/ industry/index.php, s.1 (Erigim
Tarihi:05.02.2015)
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bu tasiyicilari gelirlerine gére “orta” ve “blylk” bdlgesel tasiyicilar olarak ikiye
ayirmistir. Orta blylikliikteki bolgesel tasiyicilar yillik satiglari 10 milyon dolardan
az, buylk bélgesel tasiyicilar ise yillik satis gelirleri 10 milyon dolardan 75 milyon
dolara kadar olan tasiyicilardir.”” CAB’In rota ve fiyatlarin belirlemesindeki roliinii
zamanla ortadan kaldiran ve 1978 yilinda uygulamaya konan hava tasimaciliginin
tam rekabete acilmasi, havacilik endlistrisinin bagarisini kériiklemistir. Bu durum,
havayolu isletmelerinin yasal izin almaksizin istedikleri zaman ve istediklere yere
hizmet vermelerine olanak saglamigtir. Bunun sonucunda havayolu isletmeleri
arasinda rekabet artmig, tiim sektérde verimlilik ylikselmis ve pek ¢ok pazar dlisik
fiyat ve daha iyi hizmetten faydalanmistir. Bu yasanin getirdigi en &nemii
yeniliklerden biri de havayolu isletmelerinin “topla-dagit” sistemini kullanmaya
baglamalaridir. Bu sistemde havayollari, belli zaman araliklarinda tiim ucaklarin
geldigi ve yolcularin hemen diger baglantilarini gerceklestirdikleri bir havaalanini
kendilerine ana (s olarak se¢mislerdir. Béylece kiiciik yerlesim bdlgelerinden gelen
yolcularin ana Uslerden ylizlerce ugus noktasina ulagsabilme imkani ortaya ¢ikmistir.
Topla-dagit sisteminin yayginlasmasi, A.B.D.deki bélgesel havacilik icin bir firsati
olmus ve bélgesel ugaklarin roliinii arttirmistir.””® 1980 yilinda bdlgesel tasiyicilarla
tasinan yolcu sayisi yaklasik 15 milyondan 1991 yilinda 40 milyona yiikselmistir.”
“Bliyiik havayolu igletmeleri ana (slerinden gecen trafigi arttirmak igin hizmet
verdikleri kiiglik sehirlere ve dolayisi ile bu gehirlere ait kiiglik havaalanlarinin
sayisini ve ugug frekanslarini arttirmiglardir. Ancak zamanla kérsiz, diglik
yogunluklu kisa ve orta mesafeli rotalar blyiik havayolu igletmelerinden kiiglik
pervaneli ugaklarla faaliyet gésteren bélgesel havayolu isletmelerine ge¢mistir. Bu
dénemde birgok bdlgesel tasiyici ya bliylik tasiyicilarla kod paylasimi anlagmalari ile
igbirligine gitmig, ya da blylk tasiyicilar tarafindan satin alinmigtir. 1999 yilinda
bolgesel havayolu yolcularinin %97’si bliyiik tagiyicilarla kod paylasimi anlasmasi
olan boélgesel tagiyicilarla ugcmuslardir. Bliylik havayollari ile artan bltlinlesme,
bélgesel havayolu sektérii icin ¢ok blyilk bir bliyime ile sonuglanmigtir. Sadece
1999 yilinda bliylik tagiyicilarin % 4.6’lik trafik artisina oranla bélgesel tasiyicilarin
artis orani %19.7 olmustur. 2011 yilina kadar bu biyiimenin ortalama %7.4 olacagdi
beklenmektedir.** 2004 yilinda A.B.D.'de 74 bélgesel havayolu isletmesi faaliyet
gésterirken tasinan yolcu sayisi 134.7 milyona ulagmistir. 01 Ocak 2005 itibariyle

" Lawrance J. Truitt, Ray Haynes, Evaluating service quality and productivity in the regional airline
industry. Transportation Journal. Vol.33, 1994, s.4, s.2-3.

'8 Raffi Babikian, The Historical Fuel Efficiency Characteristics of Regional Aircraft from Technological,
Operational and Cost Perspectives.. Massachusetts Institute of Technology. 2001, s.28-30 (Yiiksek
Lisans Tezi)
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bélgesel havayollarinin filosu 2757 ugaktan olusmaktadir. Bu filonun %59 °u bélgesel
jetlerden % 9u 10-19 koltuklu pervaneli ugaklardan, %4°i 20-30 koltuklu pervaneli
ucaklardan, 12’si 31-70 koltuklu pervaneli ugaklardan ve %16°si 10 koltuktan daha
az koltuga sahip olan pervaneli ugaklardan olusmaktadir.”®* Ayni dénemde jet
motorlu ugak sayisi bir dnceki yila gore %20.7 artarken pervaneli ugcak sayisi ise

%11 azalmigtir.®

Boélgesel tagiyicilar, A.B.D. deki tasimacilik sisteminin ayrilmaz ve
en hizli biiyliyen boéliimiini olusturmaktadirlar. Daha fazla yolcu ¢ekebilmek igin
bélgesel havayolu endlistrisi filolarindaki eski 9 koltuklu standart ucaklarini talebe ve
menzile gbre degisen 30-100 koltuk kapasiteli modern ugaklarla degistirmektedirler.
Bélgesel havayolu isletmelerinin filo yapilari 1978 yilindaki Serbestlesme
hareketinden baglayarak (i¢ evrede incelenebilir Bunlar:

e Pervaneli Ugak Evresi (1980’lerin basi). Serbestlesmeyi takiben 214
isletme dlislik kapasiteli pervaneli ugaklar ile (ortalama 15 koltuk) kii¢lik ya
da orta bliylikliikteki yerlesim bélgelerine kisa mesafeli hava tasimacilidi
hizmeti saglamiglardir.

e Biiyiik Havayollari ile Bélgesel Havayollarinin Isbirligi Evresi (1980-1990):
Bélgesel tasiyicilar kurulmug ve blylk havayolu tasiyicilarina destek
hizmeti saglayarak pozisyonlarini saglamlastirmiglardir. 1995 yilinda
faaliyet gésteren havayolu tasiyicilarinin sayisi 124’e diismustir. Yeni 32-
50 koltuklu pervaneli ugaklarin dretiimesiyle ortalama ug¢ak kapasitesi 25
koltuga ¢ikmig ve tasiyicilar bu ugaklari daha uzun mesafelerde ugurmaya
baslamiglardir.

e Bodlgesel Jet Evresi (1990 ve sonrasi): Pervaneli ugaklardan yliksek verimli
bélgesel jetlere gegis, sektoérii tamamen degistirmigtir. Yeni pazarlarin
dogmasi, yeni uzun mesafelere ugma, ugak kapasitelerindeki artis, seyahat
stresinin kisalmasi, frekanslarin artmasi, ugus adlarinin genislemesi bu
sektériin  blyimesini saglamigtir. A.B.D.’deki birgok ki¢lik ve orta
bliyiikliikteki sehir, kigik ucaklarla daha sik yapilan bélgesel hava
tasimaciligindan yararlanmakta ve yolcular 6zellikle bélgesel jetlerle daha
uzun rotalarda dogrudan ucguslari tercih etmektedirler. Bu nedenle,

ontimiizdeki 10 yilda jetlere olan tercihin devam etmesinin bir sonucu

1 RAA, 2005a, s.1
2 RAA, Summary of Passenger Aircraft in Regional Airline Use - 2004. http://www.raa.
org/client_files/Carriers_services/Summary_Passenger_Aircraft.pdf, 2005b, s.1 (Erigim
Tarihi:03.03.2015)
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olarak bdlgesel havayolu igletmelerince pervaneli ugaklara talebin daha
diisiik olacagi 6ngérillmektedir.®®
A.B.D. Havacilik Dairesi FAA’nin (Federal Aviation Administration) 2006-2017
yillarini  kapsayan hava tasimaciligi gelisim tahminleri de bu &6ngériyi
desteklemektedir. 2017 yilina kadar her yil jet motorlu bblgesel ugak sayisinin
ortalama %4 artacagi, buna karsilik pervaneli ugaklarin toplam bdlgesel ugaklar
icerisindeki payinin %38.6°dan %27’ye diisecedi tahmin edilmektedir.®* Bélgesel
Hava Tagsimaciliginin Avrupa’daki Gelisimi Avrupa’daki bélgesel hava tasimaciligi
A.B.D.’den farkli olarak, kliciik sehirlerden daha bliyiik sehirlere dogrudan baglanti
saglayan, hem lilkelerarasi hem de lilke i¢ci kisa ve orta menzilli tarifeli ucus
faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir. 1919 yiinda |. Diinya Savasi’nin hemen
sonrasinda Avrupa’daki ilk hava tasimaciligi, ucaklarin kapasitelerinin sinirli olmasi
ve seferlerin llkelerin kendi hava sahalari (izerinde kisa ucguslar seklinde
gerceklesmesi nedeni ile “bdlgesel” nitelik tagimaktadir. Il. Diinya Savasi, Avrupa
Sivil Havaciligini ve bdlgesel tasimaciligi kesintiye ugratmistir. Avrupa Bélgesi
Havayollari Birligi (ERAA-European Regional Airline Association) 1980de beg
sirketin tyeligi ile kurulmug olup, 2004 yili itibariyle dye havayolu igletmesi sayisi
70°e ulasmig ve Avrupa’da 330 havaalanindan 77.3 milyon yolcu tasinmistir.
ERAA’ya lye bélgesel havayollari %457 pervaneli, %557 jet motorlu ugaklardan
olmak lizere toplam 1100 ucgaklik filolari ile her yil ortalama 2 milyon ugug
gerceklestirmektedirler. Bu uguslarin ortalama menzili yaklasik 550 km. Olup,
ortalama ucgus stresi 70 dakikadir. Toplam uguslarin %16°si uluslar arasi uguslara
baglanti niteligi tagimakta ve %98’ tarifeli ugus seklinde gergeklegtiriimektedir.
ERAA istatistiklerine gére tasinan yolcularin %50’si is amagli ugmakta ve havayolu
isletmeleri ortalama 68 koltuk kapasiteli ugaklari kullanmaktadirlar. Bblgesel hava
tasimaciligi son 10 yilda ortalama %9’luk biyime ile Avrupa hava tasimaciligi
sistemi igerisinde en hizli biiyiiyen alt sistem olmustur.”®
Turkiye’de Hava Tasimaciiginin Durumu ve Bolgesel Hava
Tasimaciligina Olan ihtiya¢
1983 yihinda 2920 sayili Sivil Havacilik Kanununda yapilan degisiklik ile 6zel
kuruluglara da havayolu, havaalani ve yer hizmetleri igletmeciligi yapabilme hakkinin

verilmesi sonucunda Turk hava tagimaciligi hizli bir gelisim sirecine girmigtir. 2002

8 RAA, 2003 Industry Projections. http://www.raa.org/carriers/industryprojections.pdf, 2003b, s.51-54
gErigim Tarihi: 04.03.2015)

FAA, Aerospace Forcasts Fiscal Years 2006-2017 http://www.faa.gov/data_statistics/
aviation/aerospace_forecasts/2006-2017/media/FAA%20Aerospace%20Forecast.pdf s.37-38 (Erisim
Tarihi:05.03.2015)

% ERAA, European Regional Airlines Market Characteristics 1995-2004. http://www.eraa.
org/intranet/documents, 2005, s.1-7 (Erisim Tarihi: 05.03.2015)
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“yilinda havayolu ile toplam 33,7 milyon i¢ ve dig hat yolcusu taginirken 2003 yilinda
bu rakam 34,3 milyon yolcuya ¢ikmigtir. 2003 yilinda toplam yolcu trafiginin %51 f
14 Tirk havayolu igletmesi, geri kalan bélimii ise yabanci havayolu igletmeleri
tarafindan tasinmistir.® Yine 2003 yili istatistiklerine gére tasinan toplam yolcu
trafiginin %27°sinin i¢ hatlarda gerceklestigi gbriilmektedir. Yaklasik 9,1 milyon’luk i¢
hat trafigi 2002 yilina gére %4,9’luk bir artisa karsilik gelmektedir. 2000 yilinda
yaklagsik 13,3 milyon i¢ hat trafiginin gergeklestigi gbéz énlinde bulunduruldugunda ic
hat trafiginin olmasi gereken degerlerde olmadigi gbzlenmektedir. Ancak 20 Ekim
2003 tarihinde Ulastirma Bakanligi tarafindan 6zel havayolu isletmelerine i¢ hatlarda
istedikleri glizergahta ugus izni verilmesi ile birgcok 6zel havayolu sirketi filolarina
yeni ugaklar katarak i¢ hat pazarindan maksimum pay almaya c¢alismislardir. Buna
paralel olarak 2004 yilinda i¢ hatlarda tasinan yolcu sayisinda bir énceki yila gére
%58lik bir artis meydana gelmis ve 14,4 milyona ulasmigtir. Toplam i¢ ve dis hat
yolcu trafiginde ise 30,7 lik artis yasanmis ve 44,8 milyon yolcu tasinmistir®” 2005
yilinda ise i¢ hatlarda %38 biyiime ile yaklagik 20 milyon, toplam i¢ ve dis hatta
%22 buiytiime ile yaklasik 55 milyon yolcu tasinmistir. Hava tasimaciliginda gérilen
hizl biyimeye ragmen 2005 yilinda gerceklesen ucak trafiginin yaklasik %94,
orta ve biiyiik 6lcekli 15 havaalaninda gerceklesmistir.®® Tiirkiye'de 34°G DHMI, biri
6zel girisime ait olan HEAS tarafindan isletilen havaalanlari ile birlikte Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii (SHGM) verilerine gére toplam 62 havaalani bulunmaktadir. I¢ hat
trafigindeki blylik artisa ragmen trafigin belli bagl havaalanlarinda yogunlagsmasi,
havayolu isletmelerinin filolarindaki 100 ve st koltuk kapasiteli ucaklar ile
tasimacilik yapmalarindan kaynaklanmaktadir. Kiiglik &lgcekli havaalanlarinda bu
ugaklari doldurabilecek yolcu sayisina ulasilamamaktadir.”

Dinyada Bolgesel Hava Tasimaciigi ve Tuirkiye’de Uygulanabilirligi “yeterli
talep olusmamasi ve bazi meydanlarin bu tir ugaklarin inis kalkisina uygun
olmamasi dolayisiyla isletmeler bu meydanlara sefer diizenleyememektedirler. Tim
diinyada hava tasimaciliginin gelisiminde ekonomik blyime, gelecekte de en
énemli belirleyici olmaya devam edecektir.”®®

1995-1996 ve 2002-2003 donemleri disinda, 1995-2005 yillar1 arasinda
havayolu yolcu trafigi ile GSYiIH'nin dogrusal bir iliski iginde oldugu gorilmektedir.
2003 yili verilerine gore, Turkiye’deki bolgelerin sosyo-ekonomik gelismiglik
seviyelerine ve GSYiHya olan katkilarina bakildiginda, 6zellikle hava

tasimaciliginin  yaygin olmadigi dogu ve guneydogu bodlgelerinin Turkiye

8 DHMI, istatistik Yiligi, DHMI, Ankara, 2003, s.123

87 DHMI, istatistik Yiligr. DHMI, Ankara, 2004, s.125

% DHMI, istatistik Yilligi. DHMi, Ankara, 2005, s.46

89 Boeing, Current Market Outlook http://www.boeing.com 2005, s.6 (Erisim Tarihi:11.03.2015)
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ortalamasinin ¢ok altinda olduklari gorulmektedir. Her ne kadar 2004 yilindan
itibaren 6zel havayolu isletmelerine de i¢ hatlarda sefer duzenleyebilme hakkinin
verilmesinden sonra dogu ve guneydogu illerine duzenlenen sefer ve bununla
orantil olarak tasinan vyolcu sayilari artig gostermesine hem de sefer
dizenlenmeyen meydanlara ugus baslatiimasina ragmen ugus sikliklari istenen
seviyeye ulasamamistir. Bu durumun olusmasinda havayolu isletmelerinin filolarinin
100 ve Ustu koltuk kapasiteli ugaklardan olusmasinin dnemli etkisi olmustur. Doluluk
oranlarini yiksek tutabilmek igin havayolu isletmeleri bu tir kiiglik havaalanlarina alt
yapl uygun olsa bile sefer sayilarini arttiramamaktadirlar. Adi gegen bélgelerin ¢ok
daglik ve engebeli bir cografyaya sahip olmasi, karayolu ile bu bdlgelere ulagimi
zorlastirmakta ve ulasim ¢ok uzun zaman almaktadir. Bu durum bu bdlgelerdeki
girisimcilerin TUrkiye'deki gelismis bati boélgelerindeki illere ve yurtdisindaki bazi
pazarlara ulasimini guglestirmekte, devlet disindaki 6zel girisimcilerin yatirm
yapmalarini engellemektedir. Dinyada kuresellesmenin en dnemli araglarindan biri
olan ulastirma ve o6zellikle hava ulastirmasi, Turkiye’deki illerin sosyo-ekonomik
gelismiglik seviyeleri arasindaki ugurumu kaldiracak ve c¢ok yonllu butlnlesmeyi
saglayacaktir. Bu konuda da en etkin ¢dzim, tim dinyada oldugu gibi, ugus
sikligini  ve talebi daha da arttirmaya olanak saglayan bdlgesel hava

tasimaciligidir.*®

1.3. UGUS EMNIYETI

Ucus emniyeti konusu; kavrami, kapsami, énemi, etki eden faktérler, olumsuz
etkileyen olaylar ve ugucu ekibin emniyetli ugus gergeklestirmesine iliskin kaynaklar

ve koordinasyon bagliklariyla ele alinacaktir.

1.3.1. Ugus Emniyeti Kavrami, Kapsam ve Onemi

Havayolu igletmeciliginin olusumunda c¢esitli faktorlerin varligi Uzerinde
olusabilecek olumsuzluklar ugus emniyetinin gerceklesmesinde etkili olabilirler.

Ucus emniyeti kavramina yaklasildiginda karsimiza risk olusumu yani risk
kavrami gikmaktadir. Risklerle basa g¢ikabilmek adina oncelikle bir siniflandirma
yapilmasi s6z konusudur.

Risklerin siniflandiriimasi doért baslik altinda ele alinabilir.

% Oktal ve Kiiciikénal, a.g.e., s.383-394
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o Gergek risk; bireyseldir. Meydana gelen olaylarin gelecekte yaratacagi

sartlara bagli olarak belirlenmektedir.

o statistiksel risk; gecmiste gerceklesmis kaza ya da olaylarla ilgili veriler

dahilinde incelenerek belirlenen risktir.

e Tahmin edilen risk; daha o6nceki calismalar isiginda birtakim modeller

gelistirilerek elde edilen risk.

¢ Algilanan risk; sezgisel olan ve dolayisiyla bireysel olarak algilanan risktir.

Sivil havaciligin tim faaliyetleri icerisinde yukarida bahsedilen risklerin timu
gerceklesmekte ve kullaniimaktadir. Ornegin isletmeler sigorta islemlerinde,
ucgaklarin ge¢cmiste yasadiklari kazalardan yola ¢ikarak, istatistiki riski ortaya koyar.
Bilet satin almis yolcular agisindan istatistiki risk yerine algilanan risk daha on
plandadir. Hava trafik otoriteleri, trafik akisinda ya da ekipmanda herhangi bir
degisiklik olmasi durumlarina karsi tahmin edilen riski dikkate almaktadir.®*

Tdm bu tanimlamalardan gdzdénine alindiginda ugus emniyeti; ucguslarin
yapildidi c¢evrede kaza veya kirima sebep olabilecek her tirli riskin kabul
edilebilecek duzeye indirgenerek, havayolu isletmelerinin yuk, yolcu, bagajlarin bir
yerden baska bir yere tasinmasi olarak tanimlanabilir. Havayolu igletmeleri
acgisindan en o6nemli faktdér olan ugus emniyetinin amaci, ugak kaza/kirimlarina
neden olabilecek tehlikeleri minimuma indirerek, emniyetli bir alan yaratmaktir. Ugus
emniyetinin saglanmasi igin, tim havayolu isletmeleri tarafindan sorumlulugun
uistlenilmesi ve paylasiimasi ile miimkiin olabilmektedir.”

Genel olarak baktigimizda, havayolu igletmeleri, bakim kuruluglari, hava trafik
hizmeti veren kuruluglar ve otorite tarafindan belgeleri onaylanmis havacilik
hizmetlerini  veren diger kuruluglar emniyetin saglanmasindan  sorumlu

olmaktadirlar.®®
1.3.2. Ugus Emniyetine Etki Eden Faktorler

Tam degerlendirmeden gorilmektedir ki sivil havacilik isletmeciligi bunyesinde
yer alan kuruluglar uluslararasi ve ulusal organizasyonlarla belirlenmis normlari
uygulamaktan sorumludurlar. Sivil havacilik kapsaminda sektérde hizmet veren
ticari havayolu igletmeleri ugus emniyetinin saglanmasi sirasinda bir takim

zorlanmalarla karsi karsiya kalabilirler. Bunlar su sekilde ifade edilebilir.

% Milan Janic, An Assessment of Risk and Safety in Civil Aviation, Journal of Air Transport

Management, 6, 2000, s.43-50

9 Ayse Kigcik Yilmaz, Havacilikta emniyet Agisindan risk Yonetimi ve Havacilik Orgitlerinde
Uygulama Ornekleri, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim
Dali, , 2003. (Yayinlanmamisg Yiiksek Lisans Tezi), s.40

% Nuri Sakarya, Ucus Emniyetinden Kim Sorumludur? Kokpit’tden Bakig Dergisi, 1(4), s.34-39.
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e Bakim faaliyetlerinin dizgin bir sekilde igletimemesi ugus emniyeti
Uzerinde olumsuzluk yaratir.

e Tasarim, seyrUsefer ve hava trafik, egitim ve havaalani igleyislerde
kargilasilan  aksakliklar da ugus emniyetini olumsuz ydnde
etkileyebilmektedir.

e ICAO, JAA gibi uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin ortaya koydugu
kural ve tavsiyeleri bulunmaktadir. Bu kural ve tavsiyelerde ya da
uygulamada yerine getiriimezse ugus emniyetini tehlikeye sokacak hatalar
olabilir ve kaza ihtimaliyle karsilasilabilinir.

e Havaalani yogunlugu ve meteorolojik olusumlar ugus emniyetini tehlikeye
sokmaktadir.

e Havacilik emniyetini etkileyen son ve en énemli faktér de insandir. insan
havayolu tasimaciligr sektorinin her asamasinda aktif olarak yer
almaktadir. insan faktéri, ugus emniyetinin hem olusturulup saglanmasinda
bizzat gérev almakta, hem de ugus emniyetini tehlikeye sokacak hata ve
ihlalleri yapan unsur olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

e Havacillk emniyetinin saglanmasinda insan faktori oldukga 6nemlidir.
insan faktorlerinin en iyi sekilde anlayip gelistirebilmek adina SHEL modeli
geligtirilmistir. Bu modelin merkezinde insan bulunmakta ve insan unsuru
donanim, yazilim, c¢evre ve diger insanlarla etkilesim icerisinde vyer
almaktadir.**

SHEL modeli bilesenleri;

S (SOFTWARE): Yaziim, H (HARDWARE): Donanim, E (ENVIRONMET):
Cevresel sartlar, L(LIVEWARE) : insan SHEL modeli, havaaraci kazalarinin altinda
yatan nedenleri arastirmak icin kullanilimaktadir. insan faktorleri kapsaminda ele
alinan bir diger 6nemli konu hata ve hata yonetim modelleridir. Hata ydnetim
modelleri icerisinde havacilik emniyeti kapsaminda ele alinan en ¢ok kullanilan
modellerden birisi de Isvicre Peyniri modelidir.®® Bu model, insan hatalarinin
yapisinin ve kaynaklarini belirleyerek, siniflandiriimasini amaglar. Bu modelde hata
kaynaklarinin belirlenmesiyle hatalarin yénetiimesi ve ortadan kaldiriimasi igin

stratejilerin gelistirilmesine yardimci olunmasi amagclanmaktadir.®

94 Eyup Bayram Sekerli, Ekip Kaynak Yoénetimi Uygulamalari ve Kiiltirel Farkhliklar: Tirk Pilotlar
Uzerinde Bir Arastirma. Anadolu Universitesi, sosyal bilimler Enstditiisii, Sivil havacilik Yéntimi
Anabilim Dali, 2006, (Yayinlanmamis Yiksek Lisans Tezi), s.30

insan  Faktérleri  Analiz  ve  Siniflandirma  Sistemi  (isvigre  Peyniri  Modeli)
httf://emnplt.blogspot.com/2009/10/insan-faktorleri-analiz-ve-snflanrma.html(internet ~ erisim  sayfasi
18.02.2015) (Erigim Tarihi:01.03.2015)
% Harun Yilmaz, Seda Arslan, Eskisehir Havacilik Emniyetini Tehdit Eden Durumlar ve Kazalarin
Onlenmesine Yoénelik Oneriler. VI.Ulusal Ugak, Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultayi TMMOB
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1.3.3. Havayolu Tasimaciiginda Ug¢us Emniyetini Olumsuz Etkileyen
Olaylar

Havayolu tasimicihdinda ugus emniyeti olumsuzlugunun neden oldugu
olaylarin degerlendiriimesi ile ¢alismamizin birinci bélumd tamamlanmig olacaktir.
Dunya sivil hava tagimaciligi isletme faaliyetlerinin baglangici olan 1900°IU yillardan
glinimize uygulanan ucguslarda ucgusun gerceklesemedigi hallere ait kaza
istatistiklerinin yillar itibariyle ele alinmasinin kazalarin nedenlerinin belirlenmesine
Isik tutmasi s6zkonusudur. Bu bakimdan 1919-2014 tarihleri arasindaki diinya sivil
havaciligina ait bilgilerin dokimunun ele alinmasinin kazalari dnleme galismalarina
katki saglayacag tabiidir. Ancak calismamizda, s6z konusu uzun zaman dilimindeki
tim kazalara ait bilgilerin coklugu karsisinda tGlkemizdeki sivil havayolu faaliyetlerine
ait ucak kazalarinin 1937-2000 yillari arasindaki dékimu ele alinmistir. Ozellikle
meydana gelen kazalarda kokpit-kabin ekipleri arasindaki iletisim konusu 6n plana
cikarilarak, kabin ekibinin karsilasilan olumsuzluklarin giderilmesine katkisinin
belirlenmesi hedeflenmisgtir.

Ucus ve yer emniyetinde insan; malzeme, makine ve g¢evre faktdrlerinin yani
sira yer alan en 6nemli faktérdr.

Kaza dnleme kavrami, havaciidin tasarim, Uretim, bakim, hareket ve yénetim
faaliyetlerinde calisan herkesi insan faktériine dahil etmektedir. insan hatalarinin
nedenleri yeterince iyi arastirilir ve bulunursa kaza 6nleme faaliyetlerine blyuk katki
saglanacaktir. Cizelge 1.1’de Turk Hava Sahasinda olan ugak kazalari bir liste

halinde verilmistir.®’

Makina Muhendisleri Odasi VI. Ulusal Ugak, Havacilik ve Uzay Mihendisligi Kurultayr 06-07 Mayis
2011.

 flker Ersoy, Turkiye’de Sivil Havacilik ve Sivil Havacilikta Kaza ve Kirimlar, Gazi Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitlisu, Trafik Planlamasi ve Uygulamasi, Ankara, Aralik 2004, (Yuksek Lisans Tezi)
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Tablo 1.1. Tark Hava Sahasinda Ugak Kazalari

TARIH UGAK TiPi / KAZA YERI ACIKLAMA
REG

1 03.11.1937 | DOMINI/DH-89 | DEGIRMENDERE

2 | 25.03.1950 | DOS/BAL ANK/GUVERCINLIK | iniste rule kacirma

3 19.11.1951 | DC3/ACA KAHIRE

4 | 25.09.1953 | DC3/EGE ANK/GUVERCINLIK | Kalkista motor durmasi

5 25.01.1954 | DC3/BAG LAPSEKI

6 03.04.1954 | DC3/ARK ADANA

7 17.02.1959 | VIS794/SEV LONDRA/GATWICK | Pist basina ¢arpma (CFIT)

8 23.09.1961 | F27/TAY ESENBOGA Uzun oturma, pist digina
¢clkma

9 |08.03.1962 | F27/KOP ADANA/INCIRLIK | Algalma (hava durumu)
(CFIT)

10 | 03.02.1964 | DC3I/ETI ESENBOGA

11 | 16.03.1968 | VIS794/SEC PAMUKOVA Duz ugusta yolcu
kapisinin agiimasi

12 | 02.02.1969 | VIS-94/SEC ESENBOGA Yaklagmada yuksek
gerilim hattina garpma
(CFIT)

13 | 05.07.1969 | VIS794/SES ERZINCAN

14 | 17.02.1970 | F27/TEZ SAMSUN Uzun oturma, pist digina
¢clkma

15 | 21.01.1972 | DCQ/JAC ADANA Yaklasmada yere ¢arpma
(CFIT)

16 | 18.08.1972 | F27/KOC ISTANBUL Pistte inis takimlarinin
kapanmasi

17 | 26.01.1974 | F28/JAO iZMIR/CUMAOVASI | Kalkista stol

18 | 03.03.1974 | DC10/JAV PARIS Tirmanista kargo
kapisinin kopmasi

19 |30.01.1975 | F28/JAP MARMARA DENIZi | Pas gegme sonrasi
denize disme

20 | 19.09.1976 | B-727/JBH ISPARTA Hatali algalma, daga
carpma (CFIT)

21 |23.12.1979 | F28/JAT CUBUK Yaklagmada yere garpma
(CFIT)

22 |16.01.1983 | B727/JBR ESENBOGA Windshear

23 | 27.08.1994 | B737/JEL ISTANBUL Uzun oturma, pist disina
¢clkma

24 |29.12.1994 | B737/JES VAN Yaklasmada yere carpma
(CFIT)

25 | 11.01.1998 | RJ100/THF SAMSUN Uzun oturma pist digina
¢clkma

26 | 07.04.1999 | B737/JEP CEYHAN Tirmanista anormal
duruma girerek ¢akilma

27 | 22.04.2000 | RJ100/THL SIiRT Islak piste inig sonrasi

pistten ¢cikma
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1.3.4. Ugucu Ekibin Emniyetli Ugus Gergeklestirmesine iliskin Kaynaklar

ve Koordinasyon

Havayolu isletmeleri agisindan ¢ok dnemli olan ugus emniyetinin amaci, ugak
kazalarina sebep olabilecek tehlikeleri en aza indirerek, emniyetli bir alan
yaratmaktir. Ugus emniyetinin saglanmasi sadece tim havayolu isletmesi tarafindan
sorumlulugun (stlenilmesi ve paylasiimasi ile mimkiin olabilmektedir.”® Genel
olarak baktigimizda, havayolu isletmeleri, bakim kuruluslari, hava trafik hizmeti
veren kuruluslar ve otorite tarafindan belgeleri onaylanmis havacilik hizmetlerini

veren diger kuruluslar emniyetin saglanmasindan sorumlu olmaktadirlar.”

1.4. HAVACILIK EMNIYETINi ETKILEYEN DURUMLAR

Havayolu tasimaciliyi sektorl, sistem ve alt sistemlerden olugsmaktadir.
Sistem yaklasimi ile ele alindiginda havacilik emniyetini etkileyen sistem ve alt
sistemler mevcuttur. Buna gére havacilik emniyetini etkileyen faktorler asagidaki gibi
siralanabilir.*®

o Bakim faaliyetlerinin dizgin bir sekilde igletimemesi ugus emniyeti
Uzerinde olumsuzluk yaratir.

e Tasarim, seyrisefer ve hava ftrafik, egitim ve havaalan igleyislerde
karsilagilan aksakliklar da emniyetini olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

e |ICAO, JAA gibi uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin ortaya koydugu
kural ve tavsiyeleri bulunmaktadir. Bu kural ve tavsiyelerde ya da
uygulamada yerine getiriimezse ugus emniyetini tehlikeye sokacak hatalar
olabilir ve kaza ihtimaliyle karsilasilabilinir.

e Havaalani yogunlugu ve meteorolojik olusumlar ugus emniyetini tehlikeye
sokmaktadir.

e Havacilik emniyetini etkileyen son ve en énemli faktér de insandir. insan
havayolu tasimaciigi sektérinin her asamasinda aktif olarak yer
almaktadir. insan faktéri, ugus emniyetinin hem olusturulup saglanmasinda
bizzat gérev almakta, hem de ugus emniyetini tehlikeye sokacak hata ve

ihlalleri yapan unsur olarak karsimiza gikmaktadir.

% Kiiglik Yilmaz, a.g.e. s.40.

% sakarya, a.g.e., s. 34 — 39.

1% Harun Yilmaz ve Seda Arslan TMMOB Makina Miihendisleri Odasi VI. Ulusal Ucak, Havacilik ve
Uzay Mihendisligi Kurultayr 06-07 Mayis 2011, Eskisehir, Havacilik Emniyetini Tehdit Eden
Durumlar ve Kazalarin Onlenmesine Yénelik Oneriler, s.54-55.
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e Havacillk emniyetinin saglanmasinda insan faktori oldukga o©nemlidir.

insan faktorle

geligtirilmigtir.

rinin en iyi sekilde anlayip geligtirebilmek adina SHEL modeli

Bu modelin merkezinde insan bulunmakta ve insan unsuru

donanim, yazilm, g¢evre ve dider insanlarla etkilesim icerisinde yer

almaktadir. SHEL modeli, havaaraci kazalarinin altinda yatan nedenleri

arastirmak icin kullaniimaktadir.

insan faktorleri kapsaminda ele alinan bir diger énemli konu hata ve hata

yonetim modelleridir.

Hata yonetim modelleri icerisinde havacillk emniyeti

kapsaminda ele alinan en ¢ok kullanilan modellerden birisi de isvigre Peyniri

modelidir.’® Bu model, insan hatalarinin yapisinin ve kaynaklarini belirleyerek,

siniflandiriimasini amagclar. Bu modelde hata kaynaklarinin belirlenmesiyle hatalarin

yonetilmesi ve ortadan kaldiriimasi

icin stratejilerin  gelistirimesine yardimci

olunmasi amaclanmaktadir.*®

Sekil 1.2. insan Faktérleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (isvigre Peyniri Modeli)

T insan Faktérleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi
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01 jnsan  Faktorleri

Analiz  ve Siniflandirma  Sistemi  (isvigre  Peyniri  Modeli)

http://lemnplt.blogspot.com/2009/10/insan-faktorleri-analiz-ve-snflandrma.html (internet erisim sayfasi

18.02.2015)
102 sekerli, a.g.e. .30

103 ¥iImaz ve Arslan, a.g.e.,

55
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IKINCi BOLUM
EKIP KAYNAK YONETIMINE TEMEL BAKIS AGISI, KAPSAMI, GOREV
OLUSUMUNDA HATALARA NEDEN OLAN FAKTOR VE HATALARI ONLEME
YAKLASIMLARI

2.1. EKIiP KAYNAK YONETIMINE TEMEL BAKIS ACISI

Ekip kaynak yénetimine temel bakis agisi: Ogrenme kdiltiirii olusturma, neden-
sonug iliskisi, bireylerin farkli ve tamamlayici 6zelliklere sahip olmasi, ¢atismalarin
dogru yonetiimesi, kollektif bir hakimiyet ortami yaratilmasi, kritik olaylarin
paylasilmasi, organizasyon Kkulturi olusturma ve prosedurleri isletmek yerine

sureclerin gelistiriimesi bagsliklari ile ele alinmaktadir.

2.1.1. Ogrenme Kiiltiirii Olusturma

Orgutteki bilgi mikemmelligi; 6grenmeyi destekleyen, personelini gelistirmeyi
on plana alan, acgik ve yapici iletisimi ortaya ¢ikaran ve sireklilik 6zelligi olan bir
egitim sistemi ile mimkin olabilmektedir. Calisanlarin iglerini ve ekipmanlarini
gercekten anlamalari, yoneticilerin de yeni ydntemler ve beceriler gelistirmeleri
surekli ve katihmci bir 6grenme sistemi olusturuimasina baghdir.’** Orgiitte
olusturulan sudrekli 6grenme sistemi g¢alisanlarin bir yandan iglerini daha iyi
yapmalarini diger yandan da yenilik¢i olmalarini doguracaktir.

Egitim ve gelistrmede temel amag, calisanlarin davranisinda bir degisiklik
gerceklestirmek suretiyle bireylerin yeteneklerini su andaki ve gelecekteki gorevlere
iliskin istenilen duzeye yuUkseltmektir. Bu gergek amacinin diginda gunumuzde
egitim ve gelistirme anlam degistirmeye baslamistir. Egitim ve gelistirme calisanlari
degisimle bas edebilir hale getirmeye yonelmistir. Bunun iginde; fikir Gretebilme,
bagimsiz hareket edebilme, takim oyuncusu olabilme, aligkanlik ve davraniglarini
degistirebilme, gevre kosullarinin gerektirdigi teknik bilgiyi 6grenme vardir. Bugln
egitim ve gelistirme, daha once gelistiriimis “statik” durumdaki bilgilerin 6gretiimesi
olmaktan ¢ikmisg, Kisilerin bilgiyi bulma, yaratma, arastirma ve karsilagilan sorunlarin
¢6zimii icin kullanma arzu, dzgiiven ve yeteneginin gelistirilmesine déniismiistiir.'%°

Bireysel 6grenmede surekliligi saglamanin su hedefleri bu 6nemi ortaya

koymaktadir;

104 Zeynep Diiren, 2000’li Yillarda Yénetim, 1. Baski, Alfa Yay., istanbul, 2000, s.131.

195 Metin Atak ve ilhan Atik, Orgiitlerde Stirekli Egitimin Onemi ve Ogrenen Orgiit Olusturma Siirecine
Etkisi Hava Kuvvetleri Komutanhdi Surekli Egitim Modeli Ornegi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri
Dergisi, Ocak 2007, Cilt 3, Say! 1 (63-70).
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e s becerilerini artirmak,

e Meslekte derinlige bilgi sahibi yapmak,

e Ogrenmeyi 6gretmek,

e Bilgi paylasimina acik bireyler yaratmak,'%

¢ Bilgi kiskancghgdini énlemek,

¢ Bilgi paylasim kultirt yaratmak,

e Bilgiye nasil ulasilabilecegini 6gretmek,

e Avrastirici ve geligtirici bireyler yaratmak,

e Yenilik¢i ve yaratici bireyler yaratmak,

o Degisime acik esnek bireyler yaratmak,

o Takim halinde galismaya acik bireyler yaratmak.

Sirekli 6grenmenin saglayacagi bu orgutsel hedefler 6grenen orgut yaratma
surecinin her asamasinda ihtiyac duyulan orgutsel gerekliliklerdir. Bu gereklilikler
surekli egitimin érgiitsel dgrenme siirecindeki etkisini ortaya koymaktadir.*”’

Ekip kaynak yonetimine temel bakis agisi bashigi altinda ilk olarak 6grenme
kUlturd olusturma konusu ele alinmistir. Bu konuya ait aciklamalar gostermektedir ki;
yonetim kademelerinin surekli ve katilimci bir 6drenme sistemini glindeme
getirmeleri gereklidir. Bu yaklagimin igletmede 6grenme kiltlrd olusumu Gzerindeki
etkisi buyudk olacaktir. Sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda hizmet veren
isletmelerde yoneticiler 6grenmeyi desteklemeli ve tesvik etmelidirler. Calisanlarin
gorevlerine ait bilgilendirmelerinin st dizeye cikariimasi hedeflenmelidir. Bu
amagla egitim ve gelisimi saglayici ydontemlerle 6rgitin 6grenme slreci ortaya
konulmahdir. Boylece hizmet kalitesinin olusuna arti deder katkisi saglanmis

olunacaktir.

2.1.2. Neden — Sonug lligkisi

Bir olayin nedeni, mutlaka bagka bir olayin sonucudur. Yani neden olarak
nitelenen ayni zamanda sonugtur. Neden ve sonug tek yonlu olarak degil, karsilikli
olarak da etkilesirler. Diger bir deyisle, neden sayilan olgu sonug¢ sayilan olguyu
belirlerken, sonu¢ sayilan olgu da neden sayilan olguyu belirlemektedir. Demek ki
s6z konusu olan bir karsilikli etki surecidir. Bu karsihkh etki sUrecini bir aninda

durdurup soyutlarsak olgulardan biri neden, digeri sonug olarak gériiniir'®,

106
107
1

Atak ve Atik, a.g.e., s.66.

Atak ve Atik, a.g.e., s.67

% Orhan Hancerlioglu, Felsefe Ansiklopedisi: Kavramlar ve Akimlar (Cilt 4) (1.Baski). Remzi
Kitabevi, istanbul 1978.

67



Cevizci'® nedenleri su sekilde siniflandirmaktadir:

1. igkin (igsel) neden: Bir seyi etkileyen, bir seydeki degismeyi baglATAn dig
kosullardan bagimsiz olarak bir seydeki degismeyi doduran i¢sel kosullar.

2. Askin (digsal) neden: Kendinde degil, baska bir varlik ya da seyde
degismeye yol agan neden.

3. Yakin neden: Kendisiyle sonucu arasinda basgka bir ara terimin, bagka bir
nedenin bulunmadigi sey, olay ya da fenomen.

4. Uzak neden: Kendisiyle sonucu arasinda, kendisinden 6nceki sey ya da
fenomenin sonucu, kendisinden sonraki sey ya da fenomenin nedeni olma islevi
goren bir dizi ara terimin bulundugu neden.

5. Nedeni olmayan neden: Bagka seylere, olay, nesne ve eylemlere neden
olmakla birlikte, kendisi nedensel bir etkinligin Urind olmayan, nedensellik dizisinin
disinda bulunan neden.

6. ilk neden: Sonucun dogusuna gergekten katkida bulunmakla birlikte,
sonucun digsinda, sonuca uzak olan neden.

Ozelligi ne olursa olsun bitiin nedenler belli bir sonuca yol agar. Zaten
nedenlerin belirlenebilmesi icin dncelikle bir sonucun gézlenmesi gerekmektedir. Bu
bakimdan sonug, kendisinden dnce gelen bir sey veya fenomenin etkisi ile meydana
gelen olusum olarak tanimlanabilir.**

Neden-sonug iligkisi, nedensellik seklinde de ifade edilmektedir. Nedensellik,
fenomenler arasindaki zorunlu bagintilari ifade eden bir felsefi kategoridir, ki burada
fenomenlerden biri (neden) digerini (sonucu) belirler.***

Nedensel iligkiler hakkinda dustince Uretebilmek igin, kavram, olgu ya da
olaylar arasinda neden-sonug iligkileri kurmak gerekir. Bunun i¢in de neden(ler)in ve
sonug(lar)in belirlenmesi ile baslanir. Bir fenomenin nedeninin ne olabilecegi Uzerine
akil yaratirken, éncelikli olarak yapilmasi gereken, o fenomene etki edebilecek olasi
faktorlerin belirlenmesidir. Bu faktorler bir ya da birden fazla olabilir. Nedenini
belirlemeye calistigimiz fenomenin sonuglarinin da ayni sekilde belirlenmesi gerekir.

Nedenlere ve sonuglara yénelik sayisal olasiliklar sunlardir:'*?

109 Ahmet Cevizci, Felsefe Terimleri S6zlugii (1. Baski), Paradigma, istanbul, 2000, s.236.

10 Hasan Giiner Berkant, Dokuzuncu Sinif Biyoloji Dersinde Yapici Ogrenme Temelli Hazirlanan
Anlamli Nedensel Diisiinmeye Dayali Ogretimin Ogrencilerin Anlamh Nedensel Disgiinmelerine,
Akademik Bagarilarina, Kaliciliga ve Ginlik Yagam Davraniglarina Etkisi, T.C. Gukurova Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitist Egitim Bilimleri Anabilim Dali, Adana, 2007, Doktora Tezi, s.59.

" Mark Moiseevich Rozental ve Pavel Fedorovich Yudin, Felsefe Sézliigii, Cev. Aziz Calislar,
Sosyal Yayinlari, istanbul, 1997, s.355.

12 Berkant, a.g.e. 5.62-63.
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Bir Neden
Bir Neden

iki veya Daha Fazla Neden ——» Bir Sonug

Bir Sonug

v

iki veya Daha Fazla Sonug

v

iki veya Daha Fazla Neden —— iki veya Daha Fazla Sonug

Nedensel dislinme, neden ve sonug¢ arasinda iliski kurabilmeyi icerir.
Nedensel disinme, nedenlerin ve bunlarin sonuglarinin birbirleriyle olan baglantilari
acisindan tanimlanir. Bu géruslerden yola ¢ikarak, nedensel distiinme dedigimiz
zihinsel islemi, dogada yer alan her buytkltkteki (kavram, olay vb.) ve her 6zellikteki
(gunlik, bilimsel vb.) bilgi birimleri arasinda olasi bir neden-sonug iligkisi arama
sureci olarak duslnebiliriz. Aslinda belirlenimci degil de olasilik bildiren bir nedensel
dusinme sureci, gozlenen bir olayin sadece bir nedene ya da sonuca bagl
olmayabilecegine dair kuskucu bir bakis acisini gerektirir. Bu kusku, bireyin daha
¢ok neden ve sonug aramasini, boylece sorun olarak gordugu bir olayl ya da olguyu
en dogru bicimde ¢dzebilmesini sagdlayabilir.**3

Sivil havacilik faaliyetlerine ait hizmetlerin olusumunda toplam Kkalitenin
saglanmasi, bir bagka ifade ile sifir hata yaklasiminin esas tutulmasi temel ilkeler
arasinda yer almaktadir. Her kademedeki gorevliler sorumluluklarini yerine
getirirken bu amag¢ dogrultusunda hareket etmelidirler. Neden-sonug iligkisi
kavramini algilamalidirlar. Bu konuya ait ag¢iklamalar kapsaminda, ifade edilebilir ki;
ortaya c¢ikabilecek sorun ¢dézimuinde ¢alisanlarin kuskucu bir bakis agisiyla olaylara

yaklagsmalari dogruyu bulmada y6én goésterici olacaktir.

2.1.3. Bireylerin Farkl ve Tamamlayici Ozelliklere Sahip Olmasi

Bireylerin sergileyebilecegi kisilik 6zellikleri; sakin, agik yurekli, iddiaci, neseli,
sabirli, sabirsiz, telash, rekabetci, umursamaz, nazik gibi sifatlarla ifade
edilebilmektedir. Goruldigu gibi kigilik 6zelliklerini ifade ederken onlarca farkli
sifattan yararlanmak muimkindir. Bu sebeple kisiligi tanimlarken arastirmacilar,
birbirlerine benzer fakat bazi noktalarda da birbirlerinden ayrilan tanimlar
yapmaktadir. Kisiligin karmasik ve dinamik bir yapiya sahip olmasi ve farkli
arastirmacilar tarafindan inceleniyor olmasi, Uzerinde fikir birligine varilabilen bir
tanim yapilabilmesini zorlagtirmaktadir. Bu bakimdan kisiligin ne oldugunu daha iyi
anlayabilmek igin kisiligin 6zelliklerini agiklamak faydali olacaktir. Her birey kendini

farkli kilan belirli 6zelliklere sahiptir. Bu durum, bireylerin 6zgun ve nispeten tutarli

3 Berkant, a.g.e. 5.64-65

69



Ozellikler sergilemesinden kaynaklanmaktadir. Davraniglarin nispeten tutarli olmasi
bireyin davranis seklinde ve belirgin 6zelliklerindeki dedisimin kisa surede ve sikga
degismemesi olarak yorumlanmaktadir. Ornegin bir birey nazik ve disa dénik ise
muhtemelen bu kisi ge¢cmiste de Oyledir ve gelecekte de benzer davraniglar
sergileme egilimde olmasi beklenir. Benzer sekilde bu birey s6z konusu 6zellikleri
birgok farkli durumda da sergileyecektir."** Bu bakimdan kisilik bireyin dikkat geken
ve aliskanlik haline gelmis 6zelliklerini tanimlamada kullanilir. Kisilikle ilgili yapilan
tanimlardan Kkisiligin tutarli ve bireyi diger insanlardan ayirt eden 6zellige sahip

oldugu gériilmektedir.'*

Dolayisiyla s6z konusu o6zelliklerin bilinmesi Kkisilik
olgusunun daha iyi anlasilmasina katki saglayabilmektedir. Kisilik 6zellikleri tutarlilik
gostermektedir. Bireyin Kisilik 6zelliklerinin tutarli olmasi, kisiligin dedismeyecedi
anlamina gelmez. Fakat gecici ya da donemsel sartlar sebebiyle meydana gelen
bireyin tesadifi anlik tepkilerinden olusan davraniglar Kisilik 6zelliklerinin
degismesinden kaynaklanmamaktadir. Clnku kisilik 6zelliklerinin tutarli olmasi ile
anlatiimak istenen durum, bireyin davranis egilimlerinin sikgca degismeyecegidir.
Ornegin, eger bir birey genel olarak dakik ise bu kisi birgok durumda da dakik
olmaya 6zen gosterir. Eger bir birey genelde icine kapanik ise birgok durumda
benzer davraniglar sergilemeye egilimli olacaktir. Kisaca bireyin ge¢miste siklikla
sergiledigi kigilik 6zellikleri, gunumuzdeki ve gelecekteki davraniglariyla buyuk
oranda celigmesi beklenemez. Bu bakimdan bireyin dusunce yapisi ve belirli
olaylara karsi duygusal tepkilerinin degisim suresi oldukga uzundur ve bu konuda
kisa slrede buyuk degisikliklerin meydana gelmesi beklenemez. Dolayisiyla Kisilik
ozellikleri gelip gegici degildir ve suireklilik arz eder.™®

Bu durum ise kigilik 6zelliklerinin tutarlihgini gostermektedir. Kisilik 6zellikleri
bireyi digerlerinden farkli kilar. Baska bir ifade ile kisilik 6zellikleri ayirt edicidir.
Kisiligin ayirt edici olmasi bireyi 6zgin kilan egilim ve davranis setlerini ifade
etmektedir. Bireyler zaman zaman benzer davraniglar sergilemelerine ragmen
kendilerini 6zgun kilan birtakim Ozelliklere sahiptirler ve bu durum bireyi diger
bireylerden farkh kilar. Bu farkliligin temelinde ise bireylerin sergiledikleri davranis
egilimlerinin yogunlugu ve sikligi yer almaktadir.'*’ Fiziksel, zihinsel ve duygusal

yonden pek ¢ok farklilik gosteren bireyler, bunun sonucunda olaylari ve olgulari da

14 Jerald Greenberg, Managing Behavior in Organizations, 2. Basim, Prentice Hall New Jersey,

ABD, 1999, s.40.

5 pavid A. Buchanan, ve Andrzej Huczynski, Organizational Behaviour, An Introductory Text, 3.
Basim. Prentice Hall International. UK, 1997, s.136-137.

1% Emrah Ozsoy ve Giiltekin Yildiz, Kisilik Kavraminin Orgiitler Agisindan Onemi: Bir Literatiir
Taramasi, igletme Bilimi Dergisi, Cilt:1, Sayi:2, Sakarya, Sakarya Universitesi, Isletme Fakiiltesi,

Isletme Bolimu, 2013, s.1-12.
" Buchanan ve Huczynski, a.g.e., 136-137.
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farkli sekilde yorumlarlar. Bu farkliliklar kisiligin temelini olusturur.*® Diger yandan
bireylerin yasadigi cevrelerin de farkli olmasi bireyleri degisik uyaricilarin
etkilemesine sebep olur. Cinku farkh ¢evresel faktorlerin etkisinde kalan birey s6z
konusu unsurlardan etkilenebilmekte ve zamanla kigilik &zellikleri de
farklilagabilmektedir. Kisiligin bir diger 6zelligi ise dinamiklik arz etmesidir. Kisilik
Ozelliklerinin tutarlihk sergilemesi, degismeyecedi anlamina gelmemektedir. Cunku
kisilik cevresel faktorlerin etkisi ile degisiklik gosterebilir.’® Ote yandan bireyin
zihinsel ve fiziksel gelisim evresinde etkilesim ve iletisimde bulundugu birey ve
gruplar, bireyin kisiligini etkilemede farkl etkilerde bulunabilir. Bu durum ise kisiligin
zamanla degisebilecegini géstermektedir.?® Ornegin bireyin katildig kiiltir ve egitim
faaliyetleri zamanla bireyin davranis ve aligskanliklarini degistirebilmektedir. Bu
durum, zamanla bireyin kisilik 6zelliklerinin de degismesine zemin hazirlayabilir.
Kisacasi kisiligin hem kalitimsal hem de birgok cevresel faktorin etkisiyle olusup
gelismesi**-122.123 isiligin degisebilecegini gdstermektedir.*?*

Bireylerin farkli ve tamamlayici Ozelliklere sahip olmalari, sivil havacilik
faaliyetlerinin icrasinda calisanlarin 6zellikle de kokpit ve kabin ekibi gérevlilerinin
davraniglarinin hizmet olusumu tzerinde olumlu ya da olumsuz etkileri olabilecektir.
Hizmet olusumunda basariy1i saglamanin normlara bagl kalarak birliktelikle elde
edilebilecedi vurgusuna sahip egitimlere isletmede yer verilmelidir. Burada O6ne
cikarilmasi gereken husus, bireyin katildigi editim faaliyetlerinin zamanla davranig
ve aligkanliklar tzerinde etkisi olabilecedidir. Bu durum igletmenin 6rglat kaltdri

yaklasimiyla ¢alisanlarina normlarin benimsetilmesi zemini hazirlayabilecektir.
2.1.4. Catismalarin Dogru Yonetilmesi
Catisma Yonetimi: Yeryuzidndeki bitin canli  organizmalar, yasamlari

siresince ihtiyacglarini gidermek (izere davranista bulunmaktadirlar.'®® ihtiyaclarin

tatmin edilmesi konusunda herhangi bir engellenmeyle karsilagilmasi durumunda,

18 Ufuk Durna, A ve B Tipi Kisilik Yapilarini ve Bu Kisilik Yapilarini Etkileyen Faktorlerle ilgili Bir

Arastirma, iktisadi ve idari Bilimler Dergisi, 19.1, 2005, s. 275.

9 |brahim E. Basaran, Orgiitlerde Davranis, insanin Uretim Giicii, Ugiincii Basim, Feryal Matbaasi,
Ankara, 2000, s.57.

120 stephen P Robbins ve Timothy A Judge, Orgiitsel Davranis, Ceviri,. Ed.inci. Erdem, 14. Basim,
Nobel Yayincilik, 2012, s.136.

121 Hellriegel, D., Slocum, J. W. JR., ve RW. Woodman. (1992). Organizational Behavior. 6. Basim.
West Publication Company. N.Y. ABD.
http://www.psychometrics.com/docs/using_personality_assessments.pdf (Erisim Tarihi 18.02. 2013).
Administration Fall 2007.

22 Margie. Parikh ve Rajen Gupta, Organizational Behavior. Tata McGraw-Hill, 2010.

123 Robbins ve Judge, a.g.e. s.136

124 Ozsoy ve Yildiz, a.g.e. s. 3-4.

2 Fatih Karcioglu ve Cem Kahya, Lider-Uye Etkilesimi ve Catisma Yonetim Stili iliskisi, Atatiirk
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 2011, 15 (2): 337-352
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sikinti ve gerilime bagl olarak gatisma ortaya gikmaktadir.'*® insanlar bakimindan
ise catisma, gerek fizyolojik ve gerekse de sosyo-psikolojik ihtiyaglarinin tatminine
engel olan sikintilarin meydana getirdigi gerginlik halidir.**’

Catismanin pek ¢ok farkli tanimi bulunmaktadir. Bu tanimlar, arastirmacilarin
catismayi bir ¢ikti, bir slire¢ veya bir iletisim bigimi olarak algilamalarina bagli olarak

farklilklar géstermektedir.'?®

Catisma, ¢ok degdisik ortam ve dizeylerde ortaya
cikmakla birlikte, bir secenegi tercih etmede bir bireyin ya da bir grubun guglikle
karsilasmasi ve bunun sonucu olarak karar verme mekanizmalarinda bozulma
olarak tanimlanabilir.'® Zitlasma, anlasmazlik, uyumsuziuk ve birbirine ters diisme
temeline dayandirdiklari ¢gatisma; iki veya daha fazla kisi ya da grup arasinda cesitli
kaynaklardan dogan anlasmazlik olarak tanimlanabilir.*® Orgiitsel catisma ve
catisma yonetimi konularinda yapilan 6nemli ¢alismalar sonucunda ise c¢atisma;
birey ve gruplarin igindeki veya arasindaki uyumsuzluk ya da anlasmazlik bi¢ciminde
kendini gdsteren bir etkilesim durumu olarak tanimlamistir.”*! Bir diger tanima gore
ise catisma, birbirinden bagdimsiz en az iki taraf arasinda, amaglarina ulasmada
karsi tarafin midahalesinin, birbirine zit amaglarinin ve bu amaclara ulasmada
kullanilacak kaynaklarin kit oldugunu algilama durumunda ortaya c¢ikan bir
miicadeledir.**

Catismanin ortak bir taniminda uzlasilsin ya da uzlasilmasin gatismalarin bir
sure¢ oldugu, algilanmasi gerektigi, olumlu ve olumsuz ydnlerinin bulunabilecegi,
bircok segenek arasindan bir tercihte bulunulmasi gerektigi, inang, duslince, gorus
farkliliklarindan kaynaklandigi gorusleri catismanin ortak 6zellikleri arasinda ifade
edilebilir.*® Her ne kadar orgiitlerde “gatisma” istenmeyen bir durum olarak géziikse
de, 6rglte dinamizm katmasi ve yeni fikirlerin olusmasina katki saglamasi agisindan
varhgi kabullenilmis, olumlu bir bi¢cimde yoOnetilmesi igin ¢dzimler aranmaya
baslanmistir. Catismanin olmadigi o6rgitler, duragan bir yapiya burinmekte,

gelismeyi saglayacak i¢ dinamizmden yoksun kalmaktadirlar. iste bu durumda

126 Nazan Yelkikalan, Aile Sirketlerinde Catisma ve Bir Coéziim Onerisi: Stratejik Planlama, Kocaeli
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ortaya “catisma yonetimi” kavrami ¢ikmaktadir.***

Catismanin yoénetiimesinde ¢ok
cesitli yontemler gelistiriimekle birlikte genel olarak geligtirilen catisma yonetim
modeli, bircok arastirmaci tarafindan esas alinmis olup, c¢atisan taraflarin
tutumlarina batinlesme, uzlasma, uyma, hikmetme ve kaginma seklinde yeniden
yorumlanarak bes strateji icerisinde degerlendirilmektedir.*

Problem Coézme: Kisinin hem kendisinin hem de karsi tarafin istek ve ilgilerini
g6zoéniunde bulundurarak ¢6zime kavusturma yaklasimidir. Empatinin  hakim
oldugu, acik iletisimin yasandigi demokratik bir ¢ézim yoéntemi olup kazan-kazan
ilkesine dayanmaktadir. Problem c¢6zme, taraflar arasinda aktif igbirligini
gerektirdiginden sinerji olusumunu saglar.**®

Uyma: Kisinin kendi istek ve ihtiyaclarini goéz ardi1 ederek, karsi tarafin istek ve
ihtiyaclarini karsilama yaklasimidir. Ozellikle giic mesafesinin yiiksek oldugu
g¢alisma ortamlarinda alt pozisyonda ¢alisanlarla, Ust pozisyonda c¢alisanlar arasinda
olusan catismalarda astlarin uyguladigi catisma yonetimi stratejisidir. Karsi tarafin
isteklerine uyularak iliskinin bozulmamasi ve devam etmesi amaclanir.**’

Zorlama: Kendinden bagkalarini ¢ok fazla dikkate almadan kendi kazang ve
kayiplarini hesap etme ya da birisinin pozisyon kazanmak icin dayatma
kullanmasina dayanmaktadir.**®

Kacinma: Bu tutum ve davranis gormezlikten gelme ile ilgilidir. Yonetici acik
olarak taraf olmaz ve catismaya dogrudan midahale etmek istemez. Bdylece
catisma ile ilgili kararlar geciktirilir.*® Kaginma icin ayrica bu tarz davranis iginde
olan kisinin bir geri durus icinde oldugu isbirlige yanasmadigi iddiasiz bir tavir igine
girdigi ifade edilebilir.**

Uzlasma: Catisma ydnetiminde ¢ok sik kullanilan uzlasma stratejisi, taraflarin
ortak bir noktada ¢6zime kavusmak icin kendi istek ve ihtiyacglarindan tavizler
vererek ¢ozume kavusma yaklasimidir. Bu stratejide taraflari kendi isteklerinden
tavizler verdigi icin kesin olarak kazanan ya da kaybeden bir taraf varligindan s6z

edilemez.***
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Sivil havacilik hizmetlerinin olusumunu basariyla yerine getirmede farkh
fonksiyonel goérevlerin bir butinlik iginde ele alinmasinin yani koordinasyon
olgusunun saglanmasi gereg@i vardir. Bu bakimdan; her ne kadar isletme icindeki
Unitelerin arasinda bir rekabet olusumu s6z konusu olsada bu durum, orgute
katiilmasi ve duradan bir yapiya blrinmekten kaginiimasi yéndylede ele alinabilir.
Ancak olugsabilecek ¢atismalarin uzlagsmaci bir stratejiyle ele alinmasi taraflarin ortak
bir noktada ¢6zime kavusmalari 6zellikle havayolu isletmelerinin basarisina katki

saglayici olacaktir.

2.1.5. Kollektif Bir Hakimiyet Ortami Yaratiimasi

Kisisel Hakimiyet (Girisim ve Yenilik); Burada s6zl edilen “hakimiyet”, 6zel bir
beceri dlzeyi anlamindadir. Bu disiplin, kisisel gelisim ve 6grenmeyi odak alan bir
disiplindir ve kisinin ufkunu surekli bir sekilde derinlestirmesini, enerijisini bir konu
Uzerinde odaklamasini, sabrini gelistirerek gercekleri objektif olarak gorebilme
becerisine sahip olmasini ifade etmektedir. Kisisel hakimiyeti ylksek olan kigiler,
kendileri agisindan en dnemli olan sonugclari tutarl bir sekilde gergeklestirebilirler.
Ogrenen orglitiin gergeklesmesinde, bireylerin de kendi basarilarinin farkinda
olmalarinin, dolayisiyla kendi kendilerine harekete geg¢melerinin  dneminden
bahsedilmektedir. Kisisel hakimiyet dendiginde, kigisel vizyonun surekli olarak
geligtiriimesi, yogunlasma enerijisi, sabir ve gercekleri objektif bir sekilde gormek
anlasiimahdir. Bir érgltin 6grenme kapasite ve istedi, 6rgit igcindeki galisanlarin
6grenme kapasitelerine baglidir denilirken érgutsel 6grenmenin temellerine isaret
edilmektedir.**?

Gerektigi zaman ve gerektigi kadar caba goOsterilmesi gere@i, 6grenen
orgutteki bireylerin potansiyellerini mamkin oldugunca ve sudrekli artirmalari
anlayisina uymamaktadir. Dolayisiyla bu anlayis farkliligi kamu érgatlerinin 6grenen
orgit olmalarini guiglestirmektedir. Uzerinde durulmasi gereken bir diger nokta ise,
hukumet fonksiyonlarinin rutin ve standart olmasidir. Kurallar ve prosedurler
kontrolU getirmektedir. Fonksiyonlarin yerellestiriimesi (adem-i merkeziyet) genelde
istenmeyen bir durumdur, bunun sebebi ise insanlarin giglendiriimesinin mevcut
amac ve vizyonu degistireceginin dusunulmesidir. Takim ile 6grenmede bireysel
zeka duzeyleri yuksek olan bireylerden olusan bir takimin kollektif zeka duzeyi,

kendi Uyelerininkinden daha dusuk olmamalidir. Bunun igin sinerjiden faydalanilarak

142 Serkan Bayraktaroglu ve Rana Ozen Kutanis, Odrenen Kamu Orgitlerine Dogru, Kocaeli
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her bir Uyenin bireysel performansi ve uzmanligi optimal bir sekilde kullanilarak
onemli projelere girisilmeli ve bir takimin ne kadar olaganustu isler basarabilecegi
ispatlanmalidir. Takimlar gercekten 6grendiklerinde hem olaganistlu sonuglar elde
edilir, hem de uyeleri ¢gok hizli bir sekilde yetisebilirler. Takim halinde 6grenmede
“diyalog” ¢ok onemlidir, “birlikte disinme” ile grup bireysel olarak ulasilamayan
derinlikteki anlayiglara ulagabilir. Bu nedenle de modern organizasyonlarda temel
6grenme birimi bireyler degil takimlardir. Takimlar 6grenmez ve kendilerinde gerekli
doéniisiimleri gergeklestiremezlerse organizasyon da 6grenemez.'*?

Orgltsel vizyonun, sistem diistincesinin ve kisisel hakimiyetin yeterli olmadigi
durumlarda takim ya da grup ile 6grenme daha zor olacaktir. Bireyleri ortak bir
vizyon olmaksizin guglendirmenin dogal sonucu bir kaos ortami olacaktir. Burada
basit bir ¢cilkarsamada bulunursak, kamu burokrasisi Uyelerinin Kisisel hakimiyeti bir
¢ok sinirlamalara tabi olacaktir. Ayrica burokratik orgutlerdeki hiyerarsik yapi da
takimlar seviyesinde 6grenmeyi zorlastiran faktérlerdendir. Kendi kendilerini yoneten
ve girisimci 6zelliklere sahip takimlarin olusmasi risk faktoériinin kamu sektériinde
daha farkli anlagiimasindan dolayi zor olacaktir. Cevaplanmasi zor olan su sorular
belki de gecmiste kamu sektérinin basarisizligini agiklamaya yardimci olacaktir:

(1) Kamu sektorindeki takim kavrami 06zel sektérle ayni anlama mi
gelmektedir?

(2) Kamudaki takimlar acaba iglerin yapilma bigcimlerini degistirebilirler mi?

(3) Acaba kamu orgutlerindeki 6grenme  farklihklari  hangi oranda
uyumlagtirilabilir?

(4) Bireyler takim halinde 6grenmenin kendilerine kazandiracaklarina nasil
ikna edilebileceklerdir.

Orgitsel analiz caligmalarindan g¢ikarilabilecek nokta ise takim halinde
6grenmenin fonksiyonel olmayan zihinsel modeller tarafindan g6z ardi
edilebilecegidir. Kamu politikasi problemleri genelde birbirinden bagimsiz ve
karmagiktir. Kamu sektorunin dogasi geregi bireysel girigsimler desteklenmez,
zihinsel modeller orgutsel o6grenmeyi verimli kilar. Kamuda ortak vizyonlarin
hatirlanmasi genelde olagan ustu donemlere denk gelir. Burokratik orgutlerdeki
hiyerargik yapinin varhgi takim ile ogrenmeyi zorlastirir. Kamu sektorinde
uygulamalar medya ve seg¢menlerin baskisi siyasi kurumlari segimlere gore
davranmaya zorlamaktadir. Burokraside ‘gerektigi zaman ve gerektigi kadar gcaba

gbsterme’ anlayisi hakimdir. Kamu sektériine ait zihinsel modeller 6rgtsel

143 Bayraktaroglu ve Ozen Kutanis, a.g.e., s.58
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ogrenmeyi zorlastirabilir. Ortak vizyonun olusturulmasi demokrasinin dogasi geregi
gliclesmektedir. Kendi kendini yéneten takimlarin olusturulmasi oldukga zordur.***
Yukaridaki acgiklamalarda yer aldigi Uzere; gunumuz igletmelerinde temel
ogrenme birimi bireyler degil takimlardir. Takimlar 6grenmezler ve kendilerinde
gerekli donusumleri gergeklestiremezlerse orgutler 6grenemeyecektir. Bu bakimdan
havacilikta 6zellikle de ugus hizmetinin saglanmasinda dnde gelen kokpit ve kabin
ekibi tyeleri 6ncelikle kendi iclerinde 6grenmelerini takim halinde gerceklestirmeli ve
uygulamaldirlar. Takiben bu defa ekipler aralarinda diyalog olusturarak ugus

emniyeti olusumunu saglayacak, kollektif bir hakimiyet ortami gerceklestirmelidirler.

2.1.6. Kritik Olaylarin Paylagilmasi, Organizasyon Kulturii Olugturma

Orgitsel kiltirin kavram olarak belirsiz olmasi tanim sorununu ortaya
koymaktadir. Oncelikle belitmek gerekir ki insan gruplarinin sirekliligi ve ortak bir
gecmise sahip olmasi kulturan sekillenmesini olanakli kilar. Bu bakimdan bazi
orgitlerin ortak bir gegmise sahip olmamalari ve Uyelerinin ¢ok sik degistigi icin
birlestirici bir kilttrleri olamadi sonucuna varihir. Diger érgitlerin paylasiimis uzun bir
gecmigleri oldugu icin veya dnemli yogun deneyimleri (bir askeri birlikte oldugu gibi)
paylastiklari icin, “kuvvetli” kaltlrleri oldugu farzedilebilir. Fakat bir kultartn icerigi ve
kuvveti deneysel olarak belirlenmelidir. Bunlar ylzeysel kultirel olaylarin
gbzlemlenmesiyle tahmin edilmezler. Kiiltir, grup bir dis ¢evre igerisinde yasamsal
sorunlarini ve icerideki butinlesme problemlerini ¢ézerken, o grubun bir zaman
dilimi suresince 6grendigi seylerdir. Bdyle bir 6grenme, kesintisiz bir davranissal,
anlayissal ve duygusal sirectir. islevsel insan bilimi bakis acisindan daha fazla
¢lkarimda bulunuldugunda, kadltirin en derin seviyesi, bir grubun paylastigi
sezgilerin, dilin ve dislnls sureglerinin; duygularin, tavirlarin, benimsenmis
degerlerin ve aleni davranislarin esas nedensel belirleyicisi olacagl anlayigsal
seviye olacaktir.'*®

Sistemler kurami, Lewinci alan kurami ve anlayigsal kuramdan bir bagka
kuramsal saha ortaya ¢ikmaktadir. Soyle ki, sistemler bir ¢esit dengeye dogru
egdilimli olduklari i¢in, uyumsuzlugu azaltmaya galisirlar ve boylece temel kategorileri
veya varsayimlari birbirleriyle uyumlu hale getirirler.**® Fakat, kavramsal bir problem

s6z konusudur. Cunku sistemler igerilerinde alt sistemler, orgitler igerilerinde
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gruplar ve uniteler icerirler ve belirli herhangi bir karmasik toplam sistemde dengeye
yonelik egilimin hangi asamada var olacagi belirgin degildir. Bizim amaglarimiz igin,
ortak bir ge¢cmisi olan tanimlanabilir herhangi bir grubun bir kaltirt olabilecegini ve
bu sebeple bir érgt icerisinde bir cok alt kiltlirlerin olabilecegini belirtmek yeterlidir.
Egder 6rgitlin bir batin olarak ortak deneyimleri varsa, ayrica toplam &érgitsel bir
kultir de mevcut olacaktir. Belirli herhangi bir Unite igerisinde butlinlesme ve
sureklilik igin egilimin var oldugu varsayilacaktir, fakat daha blyUk bir sistemin bir
arada var olan Unitelerinin bagimsiz ve hatta birbirleriyle ¢gatisma icerisinde bulunan
kiltdrlerinin olmasi da fevkalade olasidir. Kiltir simdi, belirli bir grup (a) dis ¢cevreye
uyum ve igsel bitlinlesme problemleriyle basa ¢cikmayi égrenirken, (b) dogru olarak
kabul edilecek kadar yeterince ise yaramis ve bu sebeple, (c) o problemlere iliskin
olarak algilamak, disinmek ve hissetmek icin dogru yol olarak (d) yeni Uyelere
Ogretilmesi gereken, (e) bu grup tarafindan icad edilmis, kesfedilmis veya
geligtiriimis (f) temel varsayimlarin bir motifidir seklinde tanimlanabilir. Bu sebeple,
bir kultiran igsel uyumlulugunun derecesi ve kuvveti grubun istikrarinin, grubun var
oldugu sdrenin uzunlugunun, grubun o6grenme deneyimlerinin yogunlugunun,
o6grenmenin yer aldigi mekanizmanin (sdzgelimi pozitif destekleme veya sakinma
sartlandirmasi) ve grubun kuruculari ve liderlerinin sahip oldugu varsayimlarin
kuvveti ve acgikliginin bir fonksiyonudur.bir grup bir kiltar etrafinda buttinlesip ortak
degerlere sahip olmay! égrendiginde grubun etrafinda meydana gelebilecek olaylari
anlamada kendini daha rahat hissedecektir. Olaylari anlamadaki yetersizlikten
kaynaklanan endise grup icindeki bireyin mutsuzlugunu gindeme getirebilecektir.
Kultar bireylerin ve grubun birlikteligini ortaya koyan bir yapitir. Grup birlikteligi

kaltird kuvvetli kilar.**

2.1.7. Prosediirleri isletmek Yerine Siireglerin Gelistirilmesi

Uluslararasi ve ulusal havacilik kurallarinin belirlenmesinin sivil havacilik
faaliyetlerinin  ugus emniyetinin ve glvenliginin saglanmasinda yer alan
organizasyonlar tarafindan coklu devletler katihmi ile ortaya konuldugu konusuna
c¢alismamizin birinci bélumunde yer verilmigtir. Bu defa gerek ugus emniyeti,
gerekse ticari amagclarin gerceklesmesinde de kalite, hizmet, maliyet ve hiz
Olgutlerindeki gelismelerin ele alinmasi hedeflenmektedir.

Sire¢ yenileme, maliyet ilave eden —ya bireysel slire¢ seviyesinde ya da

batin drgit seviyesinde- faaliyetleri minimize etme ve deger ilave eden faaliyetleri

147 Schein, a.g.e. s.1-32
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maksimize etme seklindeki kaynaklari kullanarak performansta radikal iyilestirmeleri
basarma yaklagimidir.**®

Sire¢ yenileme 1990’larda buyuk 6lgtide analiz edilmistir ve performansdaki
radikal hamleleri amagclar. Hammer ve Champy slre¢ yenilemeyi “maliyet, kalite,
hizmet ve hiz gibi kritik, glncel performans Olgulerindeki dramatik gelismeleri
basarmak igin igletme sirecinin kokli yeniden dizaynini ve yeniden kesfini icerir”
seklinde tanimlamaktadirlar.**°

Orgltleri siire¢ yenilemeye iten cok cesitli sebepler vardir. Bunlar iki
kategoride siniflandirilabilir: Digsal ve i¢sel sebepler. Digsal faktorler orgite dis
gevreden gelen baskilardir. Bunlar; musteriler, rakipler, endustri ya da piyasa
sartlarindaki dedisim ve kamu duzenlemeleri veya politik baskilardir. Bu dissal
faktorlerin ilk Ggl, Hammer ve Champy tarafindan sirketlerin stire¢ yenileme yapma
sebepleri olarak ifade edilir. icsel faktérler ya da baskilar, bir érgit igerisinde
meydana gelir ve sunlari icerir. Teknoloji ya da otomasyonu iyilestirme, etkililigi
artirma, maliyeti azaltma ve stratejik odagi tanimlama ya da yeniden tanimlama

ihtiyacini igerebilir.*>°-°*

2.2. EKiP KAYNAK YONETiIMi KAPSAMI

Ekip kaynak ydnetimi kapsami konusu; karar verme, davranig, liderlik ve ekip

c¢alismasi basliklari altinda ele alinmaktadir.

2.2.1. Karar Verme

Karar verme: Amaca ulastiracak eylemlerde bulunmak icin, segeneklerin
saptanip, saptanan secenekler arasindan ussal olarak uygun olanin segilmesidir.

Karar verme surecini etkileyen faktorler: Bazi etmenler karar verme surecini
dolayisiyla, kararin niteligini etkileyebilecek onem tagimaktadirlar. Kararin bireyler

veya gruplar tarafindan olusturulmasi bakimindan, bu etmenlerin 6nemleri
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farklilasacaktir. Karar verme surecini etkileyen faktorlerden bazilari 6znel bir nitelik
tasirken bazilari da nesnel bir nitelik tagirlar.™>

Karar ve Karar Verme Kavrami: Kisiler yasamlarinin her safhasinda, gerek
Ozel gerekse meslek hayatinda surekli olarak karar vermek zorundadirlar.
Kargilasilan sorunlar ¢ok basit olabildigi gibi bir cok faktorin etkiledigi gok karmasik
sorunlar da olabilmektedir.**®

Karar verme ve sorun ¢ézme terimleri sik sik karistirilirlar. Dar anlamda karar
verme degisik alternatifler arasindan se¢im yapma slrecidir. Sorun ise;
standartlardan veya istenilen performanstan sapma olarak tanimlanabilir. Sorun
¢dzme; sorunu hafifletmek icin gerekli hareket ve uygun tepkileri belirleme surecidir.
Sorun ¢b6zme karar almayi igerir; fakat tim kararlar sorun icermez. Ancak;
neredeyse tum Kkararlar; sorun ¢dzmeye veya sorundan uzaklasmaya yoneliktir.
Sorunlar, kisileri ¢6zim bulmaya, baska bir degisle karar vermeye zorlarlar. Bu
yuzden karar verme ve sorun ¢O6zme faaliyetleri birbirleriyle birlesme
egilimindedirler.™™

Psikolog Grey Klein insanlarin zaman baskisi ve belirsizlik sezgilerini
kullanarak karar vermeleri Uzerinde c¢alismistir. Klein sezginin “tanima” ile
bagladigini bulmustur. insanlar belirli bir alanda derin bilgi ve tecriilbeye sahip
olduklarinda bilgiyi taniyarak karari ¢abuk ve zahmetsiz olarak verirler. Benzer
olarak is dunyasinda da yoneticiler farkinda olmadan surekli bilgiyi islerler ve bu bilgi
ve tecrubeler belirsizlik durumunda, karar almaya yardimci olur.

Karar Verme Tarzlari: Kararlar; programli-programsiz olabilir, karar verme
kosullar belirsizligin cesitli seviyeleriyle sekillenebilir; yoneticiler karar vermede
klasik, yonetsel veya politik modellerden birisini kullanabilirler. Bunlara ek olarak
karar verme surecindeki alti basamagi uygulayabilirler. Fakat; batuin yoneticiler karar
alirken yaklagim tarzlari agisindan belirgin farkliliklar gosterirler. Bu farklilik kisisel
karar tarzlari olarak adlandirilirlar.

Karar verme tarzlarini, belirsizlige tolerans ve dugsunme tarzlar boyutlarinda
inceleyen Stephen P. Robbin’in karar tarzlari modeli, karar vericileri siniflandirmada
kullanilabilir. Disinme tarzlari boyutuna gore; bazi insanlar bilgiye dayali, makul ve
mantikli kararlar alirlar. Buna kargilik diger grup ise sezgisel ve yaratici kararlar

verirler. Belirsizlige tolerans boyutuna gore ise, bazi insanlar belirsizligi minimize

152 Cenkan Sagir, Karar Verme Siirecini Etkileyen Faktérler ve Karar Verme Siirecinde Etigin Onemi:

Uygulamali Bir Arastirma, Trakya Universitesi Soysal Bilimler Enstitiisii, Edirne, Eyliil, 2006, s.6,
Yiksek Lisans Tezi

13 sagir, a.g.e., s.7

4 sagir, a.g.e., s.8
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edebilmek icin ylksek derecede bilgiye ihtiyac duyarken, bazilari da ayni slre
icerisinde bir¢ok karari daha az bilgi ile alabilmektedirler.

Aragtirmalar dort ana karar tarzini ortaya koymaktadir.

1- Yonlendirici tarz, basit ve net ¢dézimler tercih eden karar vericiler
tarafindan kullanilir; yénlendirici tarza sahip karar vericinin belirsizlige karsi
toleransi duguktur. Cok bilgiyle ugragsmazlar ve ¢ok fazla alternatifi goz
onlnde bulundurmazlar. Mevcut kurallar ve bilgiler 1siginda amaca
ulasmak icin tim yeteneklerini kullanirlar.

2- Analitik tarza sahip karar vericiler; karmasik ¢ézimler ve ¢cok fazla bilgi
pesindedirler. Belirsizlie karsi toleranslari yiksek oldugu icin tim
alternatifleri mimkin olan en fazla bilgiyle analiz edip karar vermeye
calisirlar. Kararlarinda yonetimin kontrol sistemindeki objektif ve mantikli
verileri dikkate alirlar. Sezgilerinden ziyade mantigi 6n planda tutarlar.

3- Kavramsal tarza sahip karar vericiler, kisi ve sistemlerin bilgilerine
glvenerek vyaratici bir sekilde sorunu c¢ozmeyi amaclarlar. Sosyal
yaklasima sahip olduklarindan yaklasim ve ¢dzimleri insancil ve
sanatsaldir. Genig bakis agisi ile ¢ok sayida alternatifi dikkate alirlar.

4- Davranigsal tarz; kaygl esigi yuksek karar vericiler tarafindan kullanilir.
Calisanlarin bireysel gelisimine ve basarilarina deger veren karar alicilar
verdikleri kararin sonucunda Kigilerin hislerini 6grenmeye gahsirlar. Orglitle
¢alisanlara c¢ok fazla o©nem verirler, onlarin bireysel gelisimleriyle
ilgilenirler.**®

Sivil havaciigin ticari olarak uygulandigi havayolu igletmelerinde yolcuya
verilecek hizmetin olusumunda, bilet satistan ugusun gergeklestiriimesine kadar ki
cesitli faaliyetlerin kamuya ilan edilmis tarife kapsaminda gergeklestiriimesinde karar
vermenin kuvveti belirsizliklerin ortadan kaldiriimasi bakimindan énemlidir.

Amaca ulagsmak icin uygulamaya gecirilecek en dogru eylemin, secenekler
arasindan ussal olarak en uygununun segilmesi karar vermeyi olusturur. Bu
bakimdan o6zellikle yonetici sorumlulugu tagiyanlarin objektif ve mantikh verileri
dikkate alarak kararlarini olugturmalari gerekmektedir.

Ucuslarda karsilagilabilinecek acil durumlarda yapilmasi gerekenler check-
listlerde ve el kitaplarinda ayrintili olarak belirtiimigtir. Fakat pratikte karsilasilan acil
durum olaylarini farkh kilan durumlar olabilmektedir. Farkli senaryolarla karsi
karsiya kalinabilinir. Bu sebeple ugucu personele yonelik ekip kaynak yonetimi

derslerinde karar verme konusu uzerinde dnemle durulmahdir. Karar vermeyle ilgili

1% sagir, a.g.e., 5.27-29
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egitimlerde gercek olaylara ait video gdsterimlerine ve canlandirmalara yer verilmesi
yerinde olacaktir. Katilimcilara interaktif bicimde “Sen olsaydin bu durumda ne
yapardin” ya da “Ben olsaydim sdyle davranirdim” seklindeki role birtinmelerinin
egitmence yonlendiriimesi ile davranigsal yaklasim ve geri bildirim firsatlarinin
yaratilmasi yararli olacaktir. Bu egitimlerde ekip Uyelerinin farki fikir ve stphelerini

cesaretle aciklamalari tavsiye edilmelidir.

2.2.2. Davranig

Davranis bilimlerinin temel bilgi felsefesi, metafizik sirecleri (ahlak, inang ve
kultar degerleri v.b.) dislamayan “pragmatik bilgi felsefesidir.” Diinyada ve llkemizde
egemen olan bilgi felsefesi ise pozitivist temellere dayanan pragmatik bilgi
felsefesidir. Pozitivist temelli bilgi felsefesi, hakkinda arastirma yapilmak istenen
olaylardan matematiksel ve olgulebilir veriler alinabiliyorsa bu hususu bilimsel
incelemeye deder gorurken; tam aksine hakkinda dogrudan gézlem yapma imkani
olmayan konulari ise yok saymakta ve hatta bunlarla ugrasmayi sagma bulmaktadir.
Eger, insan ve toplum davranislarina konu olan insani ve toplumsal olaylar sadece
hakkinda dogrudan gozlem yapilabilir ve matematiksel veriler toplanabilir seylerden
meydana gelseydi, burada herhangi bir sorun ortaya ¢ikmazdi. Oysa, insanlik tarihi
boyunca, 6zelde insanlarin, genelde toplumlarin ¢ok sayidaki ve ¢ok gesitli davranis
turleri arasinda, onlarin biyolojik ve bedensel yapilarindan kaynaklanan sayilabilir
davraniglari oldugu kadar, onlarin psikolojik ve ruhsal yapilarindan kaynaklanan
ama sayllamayan davraniglarinin da oldugu goérulmastir. Egemen ve yaygin bilim
felsefesi olarak pozitivist yaklasim, insan ve toplum davraniglarina dair sebep-sonug
iliskilerinin bir kismini incelerken, dnemli bir kismini da bu calismalarin disinda
tutmakta; boylece, insan ve toplum davraniglarini belirli bir batanlUk icerisinde ortaya
koymada yetersiz kalmaktadir. Davranig bilimleri adina yapilan galigmalarda en
fazla yasanilan sorunlardan biri de insan ve toplum davraniglarinin sekillenmesinde,
en fazla bireyin kendi biyo-psisik yapisinin mi, yoksa igerisinde bir gekilde yer aldigi
sosyo-kultarel ¢evrenin mi etkili oldugu hususudur. Aslinda, her toplum igerisinde
yer alan insanin davranig toplaminda, her iki kaynagin davraniglari da
bulunmaktadir. Ancak, “bireyciligin” egemen oldugu toplumlarda “birey” kaynakli
davraniglarin orani daha fazla iken; “toplumculugun” egemen oldugu toplumlarda ise
“kaltar’ kaynakli davraniglarin daha baskin oldugu gézlenmektedir. Bu bakimdan,
basta ingiliz-Amerikan kiiltiriiniin egemen oldugu toplumlar olmak lzere diger
Avrupa topluluklarinin kdltirlerinde “bireyciligin” baskin olmasi nedeniyle, bu

ortamlarda yapilan davranis bilimleri c¢alismalarinda belirgin bir “bireycilik”
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vurgulamasi, hem konularin segiminde, hem de aciklamalarin igeriginde agik-secik
ortaya cikmaktadir.**®

Kabin ekiplerinin aldigi ekip kaynak yonetimi egitimlerinde insanlarin davranig
degistirme kabiliyetinin oldugu vurgulanmaktadir. Derslerin amaclarindan biri de,
davraniglari inceleme ve gerekirse degigtirme firsatini vermektir. Boylece insan

kaynakli hatalarda azalma hedeflenmektedir.

2.2.3. Liderlik

Genel olarak liderlik, otoriteden kaynaklanan gicl olmaksizin insanlari ikna
etme veya onlari yonlendirme kabiliyetine sahip olma, kendisini takip ettirmeyi
basarma, grup tarafindan liderligi kabul edilme, onlara bir hedef asilama, bu hedef
etrafinda izleyenleri canla basla calistirma olarak nitelendirilebilir. Bir baska deyisle
liderlik, otorite kullanimi degil, insanlar giiglendirmektir.*’

Liderlik, pek coklarinin dusundukleri gibi liderlerin mistik ve esrarengiz yapi-
larindan veya onlarin sahip olduklari karizmatik ve farkli kisilik 6zelliklerinden
kaynaklanmamaktadir. Bazi insanlara lutfedilen bir ayricallk da degildir. Liderlik
¢ogu kez insanlarin icinde bulundugu sartlar ve zaman tarafindan bigimlendirilen bir
suregtir. Liderler, liderlik ettigi unsurlarda var olan potansiyeli gergcege donustlrerek
basariy! tetikleyen nihai bir etken olarak rol oynar.**®

Bilgi ¢cag! liderlerinde aranilacak vasiflar; analiz ve hizli karar verme yetenegi,
etkileyici konusma yetenegi, ¢agin bilgi donanimina sahip olmak, 6zgtiven sahibi
olmak, dartstlik, azim, planlama, iletisim, cesaret, ikna kabiliyeti, yenilikgi, inisiyatif
sahibi, caliskanlik, yabanci dil konusma, sabirli ve anlayigh olma, disiplinli olma,
paylasimci olmak seklinde siralanabilir. Fakat bunlar, gelecekteki liderlik icin yeterli
degildir. Gelecekte basariyi yakalamak igin ekip calismasi zorunluluk olacaktir.
Liderler artik bireysel yeteneklerinden ¢ok ekiplerine glveneceklerdir. Guinimuzde
liderlik bir insanin altindan kalkamayacagi kadar karmasiklasmistir, bilgi ve
teknolojik gelismeler 1sidinda bu karmasiklik artarak devam edecektir. Gelecekte
karar verirken ¢ok sayida faktoru, arkasi hi¢ kesilmeyen bir bilgi bombardimanini

dikkate almak gerekecektir. Gelecegdin liderleri, ¢6zimin kolektif beyin gicunde

156 Feyzullah Eroglu, Davranig Bilimleri, Yayin No : 2998 isletme-Ekonomi Dizisi : 624 2. Bas| - Ekim

1995 - istanbul 3. BasI - Kasim 1996 - istanbul 4. Basi - Subat 1998

7 lker Basbug; Bilgi Cagi ve Teknolojik Gelismeler Isiginda Toplum, Yénetim, Yonetici ve Lider
Yaklagimlari Sempozyumu Kapanis Konusmasi, 13 Mayis 2005,
http://www.tsk.tr/10_ARSIV/10_1_Basin_Yayin_Faaliyetleri/10_1_7_Konusmalar/2005/sempozyum200
5kapanis_130505.html, (Erisim Tarihi: 05.02.2015).

%8 Mehmet ince, Aykut Bedilk ve Enver Aydogan; “Orgiitlerde Takim Galismasina Yénelik Etkin
Liderlik Nitelikleri”, www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/sos_mak/.../Orgiitlerde %20takim%20
%20¢alismasina%20%20ydnelik%2, (05.02.2015).
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olduguna inanmalidir. Gelecekte yetenekli liderler kendi karizmalarindan daha cok,
cevresindeki ekiplere guvenmelidirler. Ekip icindeki bu etkili ¢calisma ve hedefe

Sl

kilitlenmenin “basarinin anahtari olacagl” degerlendirilmektedir.*®

Liderlik degisim ile basa ¢ikabilmektir.Liderlik gelecek vizyonu geligtirerek yon
gizer; sonra calisanlarin bu vizyon ile iletisim kurmasini ve engelleri asabilmesini
saglar.

Amaglarin ve vizyonun basarilmasina yonelik grubu etkileyebilme yetenegine
liderlik denir. Liderler bir grup igerisinden,aynen bigimsel olarak atanmis gibi aniden
ortaya c¢ikabilmektedirler.

insanlarla  birlikte olmaktan hoslanan ve otoritesini hissettirebilen
(disadonuklik), disiplinli, sadakatlerini koruyabilen, (ise baglilik) yaratici ve esnek
(aciklik) olan kisiler liderlik konusunda bir avantaja sahiptirler. lyi liderlerin sahip
olduklari kilit 6zellikler geneldir.

Bir neden olarak da, vicdanl olmanin ve disa donukligin; astlarin liderin
performansini siniflandirirken ortaya ¢ikan sapmalari agiklayan liderlik etkinligi ile

pozitif yonlii iliskiye sahip olmalari gésterilmektedir.'®

2.2.4. Ekip Caligsmasi

Ekibin Tanimi: Yénetim yazininda ekip kavramina ilk, 1970’li yillarda “Ekip
Egitimi Yontemi” bagligi altinda rastlanmisg, ekip bashgi altinda konu 1988 yilinda
gerceklestirilen spor, is ve askeri uygulamalara yénelik 21 ¢alismada yer almigtir.
Ekip, koordine edilmis ¢abalar sayesinde olumlu sinerji olusturan, bireysel girdilerin
toplamindan daha fazla bir performans duzeyi sergileyen bir topluluk olarak
tanimlanmaktadir.*®® Ekipler, 6zellikle performansin cok yénlii becerileri, karar
vermeleri ve deneyimleri gerektirdigi durumlarda, tek basina ya da daha genis
organizasyonel gruplarda hareket eden bireylerden daha Ustin performans
sergilerler. Ekibin Gyeleri belli bir igbolumu esasina gore gorev paylasiminda
bulunurlar ve yapacaklari igler hakkinda ayrintil bilgiye sahiptirler. Bu sayede her bir
ekip Uyesi yetki ve sorumluluk alanini bilecek ve buna uygun davraniglar
gosterebilecektir. Bir ekip olmanin gerektirdigi pek ¢ok kriter vardir. Bunlar;

e ki veya daha gok kisinin varligi

159 Birol Kirmaz, Bilgi Cagi Lideri, Ankara Barosu Dergisi, 2010, ankarabarosu.org.tr (Erisim Tarihi:

07.02.2015)

189 Kok-Yee Ng, Soon Ang ve Kim-Yin Chan, Personality and Leader Effectineveness: A Moderated
Mediation Model of Leadership Self-Efficacy, Job Demands, and Job Autonomy, Journal of Applied
Psychology 93, no 4 (2008), s. 733-743

16t Zeyyat Sabuncuoglu ve Melek Vergiliel Tiiz, Orgiitsel Psikoloji, Bursa: Ezgi Kitap, 2003, ss. 200-
201. 90.
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e Genel bir ekip amacinin olmasi

e Zaman, materyal ve ¢galisma alani ayriimasi

e Amaca ulasmak ve ulagilan noktanin kalciligini saglamak icin para
kaynaginin saglanmasi olarak siralanabilir.

Bu kapsamda ekip;

o Oldukca yuksek dlizeyde iletisimde bulunan insan grubudur.

o Ekip Uyeleri farkli alt yapiya, yetenek ve becerilere sahiptir. Yeni Gyeleri
arasinda farklilik olmayan ekiplerin yenilik¢i olmalari mimkin degildir.

o Ekipler, ortak bir misyon anlayisina sahiptir.

o Ekiplerin, mutlaka agik bir sekilde tanimlanmis hedefleri vardir ve ekip
neye ulagmak istedigini bilmelidir.*%%-*%

Ekip calismasinin en dnemli avantaji sinerji yaratmasidir. Bir ekipte yer alan
bireyler, daha kaliteli g¢iktilar saglarlar. Bu sinerjiye katkida bulunan en 6nemli
faktorler; ekipte yer alan bireylerin fikir alisverisinde bulunabilmeleri, birbirlerinin
hatalarini duizeltebilme imkanina sahip olmalari, problemleri olusur olusmaz hemen
¢ozebilmeleridir. Ekiplerin bu sinerjilerinden faydalanabilmek igin, yoneticilerin ekip
Uyelerini birbirlerini tamamlayan yetenek ve becerilere sahip Kisiler arasindan
secmeleri gerekir. Yaratilan bu sinerji ile beraber, isletme iginde daha olumlu ¢iktilar
saglanabilmekte ve bu da ayni zamanda galiganlarin motivasyonlarina pozitif ydnde
yansimaktadir. Ekip ¢alismasi, yonetimin calisanlara olan glvenini gosteren ve bu
yolla onlara karar verme, problemleri diizeltme firsatini vererek, kalitenin iyilesmesi,
verimliligin ve karliligin artmasi gibi konularda sorumluluk ytkleyen bir calisma
seklidir.*®*-1%°

Ekibin bireye sagladigi faydalarin basinda; vyetki ve sorumlulugun
paylasiimasi, bilginin ve tecribenin paylasiimasi, demokratik bir ortam iginde rahat
iletisime gecilmesi sayesinde bireyler kendilerini daha az stres altinda gorarler.
isbirligi sayesinde kisiler ekibin basarisi icin birbirlerini destekler ve birlikte
calistiklari igin kisisel rekabet azalir. Ekip halinde calisan kisiler birbirlerine karsi
dirast olmay! ve birbirlerini desteklemeyi dgrenirler. Her tirll bilgi alisverisi kolay ve
hizli bir bicimde gergeklesir. Dolayisiyla ekip ¢alismasi iletisim agisindan da olduk¢a

yarar saglar.'®

%2 jon R. Katzenbach ve Douglas K. Smith, Takimlarin Bilgeligi: Yiiksek Performansh

Organizasyonlar Yaratmak, cev. Nejat Muallimoglu, Epsilon Yaymcilik, istanbul, 1993, s. 23.

183 Ismail Efil, igletme Organizasyonu ve Ekip Galigmasi, Aktiiel Yayinlari, istanbul, 2005, s. 157.

164 Jennifer M. George ve Gareth R. Jones, Contemporary Management:Creating Value in
Organizations, 4th edition, McGraw Hill, New York, 2006, s. 375-376.

185 Gonil Yenersoy, Toplam Kalite Yonetimi, Rota Yayinevi, Istanbul, 1997, s.42.

1% Canan Cetin, Liderlik Stilleri, Degisim Yodnetimi ve Ekip Galigmasi, Istanbul Ticaret Odasi, Yayin
No: 2009 — 55, istanbul, 2009
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Bu kapsamda asagidaki ugak kazasi bilgisine yer verilmistir.

Havayolu: British Midland, yer: Laicestershire, ingiltere, tarih: 8 Ocak 1989,
motor arizasi. Kokpit ekibi yanlislikla sag motorda problem oldugunu disindi ve
motoru kapattl. Kabin ekibi ve yolcular sol motordan gelen alevleri gérebiliyorlardi
ama bu bilgi ugus ekibine verilmedi. Bu kaza/kirrm sonucunda 48 yolcu hayatini
kaybetti.

Akabinde ingiltere Ulastirma Bakanliginin havayolu kaza sorusturma bélim
tarafindan emergency (acil durum) egitimini ucus ekibi ve kabin ekibinin birlikte

almalari tavsiye edildi.*®’

2.3. UGUCU EKIPLERIN GOREV OLUSUMUNDA HATALARA NEDEN
OLAN TEMEL FAKTORLER

Bu konu; iletisim hatalari, karar vermede yetersizlik, gorev paslasiminda
sorunlar, kokpit ekibinin hata olusumundaki yeri, kabin ekibinin hata olusumundaki
yeri, yazilhm donanim sistemlerinin prosedurlerin ve c¢evre faktorlerinin hata

olusumundaki yeri bagliklari altinda ele alinmaktadir.

2.3.1. iletisim Hatalan

iletisim ile iligkili gcatismalara kaynak olan diger bir faktér ise, iletisimdeki
algilama farkhliklaridir. iki yénli bir siireg olan iletisimde mesaji génderen ve mesaj
alacak olan bireyler arasindaki deger yargilari, egitim dizeyleri, bireyin bulundugu
ortam farkhhgi olabilir. Bununla birlikte iletilen mesajlarin agik ve anlasilir olmamasi
ile mesaji gonderdigimiz iletisim kanalinin mesaji istedigimizden farkli bir sekilde ve
zamanda ulastirmasi algilamada farkliliga yol acabilir, dolayisiyla bu durum
gatismalara kaynak olabilecektir.'®®

iletisim, bilgi, dlgtince, tutum ve duygularin sézel ya da s6zel olmayan sekilde
kisiler tarafindan paylasiimasi sireci olarak tanimlanabilir. iletisim sireci birbirini
izleyen gesitli etkinliklerden olugsmaktadir. iletisim, bir kiginin paylasmak istedigi bir
dusuinceye ait mesajla baglamakta, bu mesaj iletisimin igerigini olusturmaktadir.
Kaynak ya da gonderici kesim, bir kanal araciligiyla alici kesime bir mesaj ya da bir

sinyal gondermektedir. Mesajlar; kelimeler, el, yiz ve beden hareketleri, resimler ve

17 Barbara Burian, Immanuel Barshi ve Key Dismukes, Cabin Crew in Emergency and Abnormal

Stuations, 21 International Aircraft Cabin Safety Symposium, Vancuover, British Colombia, Canada,
February 2-5, 2004, s.1-35.

188 Ahmet Yatkin, Orgiitsel Catismanin ve Performans Degerlemenin isgéren Performansina Etkileri,
Dogu Anadolu Bélgesi Aragtirmalan; 2008, Firat Universitesi lletisim Fakiiltesi —ELAZIG,
ayatkin@firat.edu.tr, (Erisim Tarihi: 22.01.2015)
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diyagramlar yardimiyla kodlanabilir. Kodlanan mesajlar bir ugus misaadesi
(clearance), bir konugsma mesaji, kisa bir not veya ugus strip’i (ugus koridoru) gibi
s6zel mesajlar olarak isleyiste yer alir. Bunun yaninda radar gostergesindeki gibi
ikonlar ve diyagramlar; bir strip Uzerinde maddelerin dizenlenmesi gibi sozel
olmayan mesajlar da gindeme gelebilir. Etkili iletisimde bulunabilmek igin, secilecek
olan kanalin mesajin gonderilecedi alicinin durumuna ve 6zelliklerine uygun olmasi
sarttir.

lletisim problemlerinin dzellikle sivil havacilik uygulamalarinda énemi én plana
¢lkmaktadir.

Ucus hizmetinin olusumunda yer alan gorevlilerin birbirleriyle olan
konusmalarindaki terimlerin ve termonolojinin karsilikli anlasilirlik ve netlikte olmak
gerekmektedir. Hava trafik kontrolorleriyle, pilotlar arasindaki iletisimde hizmetin
hatasiz olusumunun saglanmasi igin igleyis net bir sekilde gergeklesmelidir. Ayni
sekilde ugus baslangicinda ve ugus seferinin sona ermesinde de yer personeli ile
ucus personeli arasindaki iletisimin kurallar gercevesinde gerceklesmesi gorevin
hatasiz yerine getirilmesini saglayacaktir.

Hava trafik kontrollinde iletisim problemleri, iletisim sireglerinde bir aksamaya
neden olan her turllG faaliyetler ve/veya davraniglar olarak tanimlanabilir. Bunlar,
prosedir ihlallerinden, mesajlardaki hatalardan, bilgi ve anlama problemlerinden
kaynaklanabilmektedir.

iletisim problemleri, pilot ve kontrolérleri etkileyen beklenti, yorgunluk, deneyim
ve yas gibi bireysel farkhliklarla da iligkili olabilmektedir. Yanlis beklentiler, pilot ve
kontrolorler arasinda, duymayi bekledikleri seylere goére yanlis koordinasyon
olusmasina ve yanlis yorumlara yol acabilmektedir. islemlerin yogun ve uzun siireli
olmasi yorgunlugun artmasina neden olmakta, bdylece takim performansini ve
iletisimi de etkilemektedir. Pilot ve kontrolorlerin degisik gorevlerde bulunarak artan
bir deneyime sahip olmasi, iletisim acisindan da basarili olmalarina yardimci
olmaktadir. Hava trafik kontrolindeki degdisken vardiya gorevlerine fizyolojik agidan
katlanabilmek 6zellikle yagin ilerlemesiyle zorlagsmaktadir. Bu yluzden performansda
ve iletisimde dusuklikler s6z konusu olabilmektedir.

Ozellikle hava trafik kontrolorliigii, gérevi yerine getirilirken yiiksek derecede
dikkat gereklidir. Havacilik igleyiginde uzaysal algilama, bilgi isleme, mantik kurma,

karar verme gibi 6zel becerilerin pratik uygulanmasi Onemlidir.Hava trafik
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kontrolérligd, iletisim becerileri ve insan iligkilerinin de son derece dnemli oldugu
yiiksek seviyede bir uzmanlik seviyesi ve bilgi birikimi gerektirir.**®

Bu kapsamda asagidaki ugak kazasi bilgisine yer verilmigtir.

27 Mart 1977 guinii tarihin en biiyiik ugak kazasi, ispanya’nin Kanarya Adalari
Tenerif Havaalani pistinde gergeklesti. O giin Las Palmas havaalaninda 12:30’da bir
bomba patlamis ve tUm ucguslar ikinci bir bomba ihtimali ylzinden Tenerif
havaalanina yonlendirilmisti. Saat 17:06 pistte 2 Boeing 747 vardi. Herkes bir an
once ucmak icin acele ediyordu. KLM uca@i kulenin beklemede kalmasini ikaz
etmesine ragmen, parazit ve yanlis anlama nedeniyle havalandi; bu sirada
kendisine ucus musaadesi verildigi icin pistte ilerlemekte olan Pan-Am ucgaginin
kuyruguna carpip 150 m.ileriye dustu. 2 ucaktada yangin ¢ikti; sadece 61 kisinin
kurtulabildigi kazada 583 kisi 6ldi.*"

2.3.2. Karar Vermede Yetersizlik

Karar verme, cesitli durumlar arasindan segim ve tercih yapmakla ilgili
bedensel ve zihinsel ¢cabalarin toplamidir.*™*

Karar verme, yas, din, dil, irk, cins ayrimi gézetmeksizin tim bireylerin gunlik
faaliyetleri arasinda énemli bir konuma sahiptir. isabetli bir karar, bireyin yasaminda
olumlu sonuglara yol agabilirse de yanlis bir karar, bireyi, bazen c¢evresini veya
icinde bulundugu érgitii de tehdit edici sonuglara da yol acabilir.*"?

Karar Vermedeki Engeller: Karar vermeyi etkileyen bir takim faktorler vardir.
Bu faktorler karar vermeyi olumlu veya olumsuz sekilde surekli etkileyebilmektedir.
Bunlarin baslicalari bilgi, deneyim, stres, rol modeli, karar vericilik 6n yargisi, kisilik
Ozelligidir. Bunlar inceleyecek olursak; Bilgi, sorunlarin saptanmasini sadlar,
sorunlarin ¢ézimunde olasi girisimler ve bu girisimlerin olasi sonuglar hakkinda fikir
verir. Karar vericinin dogru veriyi kullanmamasi, problemi tam agiklayamamasi,
problemi desteklemedeki basarisizligi, gergek olmayan hedefler olusturmasi

etkilemektedir.'3-1"4

'8 Hilya Ergiil, Hava Trafik Kontroliinde iletisim ve Takim Calismasi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri
Dergisi Temmuz 2007, Cilt 3 Sayi 2 (59-65) Anadolu Universitesi, Sivil Havacilik Yiiksekokulu, 26470
Eskisehir, hulyae@anadolu.edu.tr (Erisim Tarihi: 31.01.2015)

0 Havacilik tibbi dernegi, Yabanci ugak kazalari, http://www.hvtd.org/htm/wordpress/?p=354

1 James P. Byrnes, The Nature and Development of Decision Making: A Self Regulation Model.
Mahwah, NJ: Erlbaum. 1998.

2 Handan Kepir Sinangil, Yonetici Adaylarinda Karar Verme ile Kayg: iliskileri. VII. Ulusal Psikoloji
Kongresi Bilimsel Calismalari, Tirk Psikologlar Dernegi Yayinlari, Ankara. 1993.

73 Sharon Lipe ve Saundra Beasley, Critical Thinking in Nursing A Cognitive Skills Workbook,
LiEpincott Williams & Wilkins, United States of America, 2004, 7, s.58.

a Belgin Yildirm, Hemgirelikte Elestirel Diisiinme Uygulamal Yaklagim. Ozsoy SA (Eds): Tuna
Matbaacilik, Aydin, 2010, s.8-24.
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Deneyim, karar vermede dnemli bir faktérdir. Deneyim, beklenen sonugclarin
elde edilmesi igin gerekli girisimi belirlemede karar vericiye yardimci olur.*”

Stres, karar vericinin dikkatini dagitarak ve seceneklerin geligiguzel
degerlendiriimesine neden olarak karar verme sdrecini etkiler. Karmasik bir
durumda en iyi segenegin secilme sansini azaltir, ayni zamanda korku yaratir,
bununla birlikte karar vericinin durum Uzerine odaklanmasini saglayan olumlu bir
etki de yaratabilir. Cevresel stresorlerin artmasinin karar vericilerin karar strecinin
niteliginde gerileme yaptigini belirtiimektedir.*’® Rol modeli, 6zellikle uzman karar
vericinin, ise yeni baslayanlara kendi karar vermesini, gézlemletmesi, deneyimsiz,
ise yeni baslayanin tek basina verecegi kararlarda karar stratejilerini belirlemesinde
yardimei olabilir.*”’

Karar vericinin 6n yargisi, mevcut durum ile ilgili yetersizligi, sabirsizhgi,
problem ¢o6zmedeki vyetersizli§gi, Ooncelikleri olusturmadaki eksikligi, bilissel
becerilerindeki yetersizligi, ¢6zim seceneklerini ortaya koyamamasi ve Kkulturel
faktorler: Karar vericinin kendi kultirint, orgut kultarind, hizmet alanlarinin
kiiltiriini anlamada eksikligi karar vermedeki engelleri olusturmaktadir.*"®

Kigilik 6zelligi, karar vericinin dogru karar vermesini etkileyebilir. Duguncesizce
hareket etme ve duygusalligin yanisira, utangaclik ve heyecanda bu tir Kkisilik
ozelligi karar vermeyi etkiler. Ornegin g¢ok duygusal bir kisilige sahip olma ve
duygularina gére hareket etme gibi.'”® Bu kapsamda asagdidaki kaza bilgilerine yer
verilmistir.

Karl bir kis 6gleden sonrasinda (1989 da) Air Ontario firmasina ait ugus no:
1363 olan Dryden’den kalkis yapmaya ¢alisan ucak kanatlarindaki kar ve buzlanma
nedeniyle yeterince havalanamadi ve pistin sonundaki agaclik bolgeye dustl. Cikan
yanginda 24 yolcu ve ekip Uyeleri ve pilotlar 6ldu. Bekleme sirasinda kar yagiyor ve
kanatlar Gzerinde birikiyordu. Yardimci pilot 6glen yerel saatle 12:00’daki radyo
baglantisinda oldukg¢a kabarik karli hava sartlarinin giderek daha da yogunlasacagi
yorumunu yapmaktaydi. Ugagin taksiye basladigi zamanda birgok yolcu kanatlarda
kar birikmesine ait endiselerini kabin memurlarina sdyledi. Sorumlu pilot kabin
amirine buzlanma ile ilgili endigelerini dile getirdi ancak o da ugagin otomatik

buzlanma oOnleyici sisteminin bulundugunu zannediyordu. Kabin memurlar

> siikran Ozkahraman, ve Belgin Yildirim, (2011). An Overview of Critical Thinking in Nursing and

Education American International Journal of Contemporary Research , 1 (2), s.190-196.

8 yildinm, a.g.e., 5.8-24.

Y7 Charles Aprahamian vd., Decision Making in Prehospital Sudden Cardiac Arrest. Annals of
Emergency Medicine, 1986, 4, s.445.

8 yYildinm, a.g.e., s.8-24.

179 Belgin Yildirm ve Siikran Ozkahraman, Hemsirelikte Karar Verme Siireci, Electronic Journal of
Vocational Colleges 165, Mayis 2011, http://www.ejovoc.org/makaleler/may_2012/pdf/15.pdf (Erigim
Tarihi: 20.12.2014).
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yolcularin buzlanma konusundaki endiselerini ugus ekibine bildirmediler. Bu kaza
karar vermede yetersizlige 6rnek olarak verilebilir. 10 Mart 1989 Havayolu-Air
ontario, ugak Foccer F-28 Fellouship, yer Dryden, Ontorio, Kanada. Kuyruk C-
FONF, ugus no: 1363.1%

Havayolu: Asiane, Ucak tipi: B777-200, San Francisco, 6 Temmuz 2013.
Carpma sonrasi alev alan ve pist Uzerinde yeniden havalanarak kendi ekseni
etrafinda donen ucagin yerde tamamen durmasi sonrasi emergency tahliyesinde
(evacuatiobn) 90 saniyelik bir gecikme yasandi. 2 no’Lu sag kapidan (2R) yangini
gbren kabin ekibi ugagin tahliyesine ¢ok dogru bir sekilde karar verdi. Kokpitte
yasanan saskinlik ve oryantasyon bozuklugu nedeni ile pilotlarin tahliye karari
verememesine ragmen ugak; kabin ekibinin kendi insiyatifinde ve basaril bir sekilde
tahliye edildi.

1R ve 2R kaplilarinda bulunan emergency slide’lar siddetli carpma sonucunda
ucak kabini icerisine dogru acilir fakat basarili bir tahliyeye engel olmaz. Ugcagin 41B
ve 41E koltuklarinda oturan iki yolcunun inis sirasinda emniyet kemeri takmamis
olduklari ve carpma sonrasi ugagin kopan kuyruk bdliminden disar firladiklar
tespit edilmistir. Eger bu yolcular inis sirasinda emniyet kemerlerini takmis olsalardi

bu kazadan ¢ok yiiksek bir ihtimalle canl olarak kurtulabileceklerdi.*®*

2.3.3. Gorev Paylagsiminda Sorunlar

Sivil havacilik faaliyetlerinin gergeklesmesinin temel kriteri ugus hizmetinin
yerine getirilmesidir. Gorevinin yerine getiriimesinde birinci sorumluluk kokpit
personeline aittir. Kokpit genel olarak orta menzilli ugusglarda sorumlu kaptan pilot ile
Il Pilot ugusu gercgeklestirir. Bu sorumluluklar belirli kriterlerle olusturulmaktadir. Ayni
sekilde kabinde de basta kabin amiri olmak Uzere goérevli personelin sorumluluklari

uluslararasi ve ulusal standartlar kapsaminda belirlenmektedir.
2.3.4. Kokpit Ekibinin Hata Olusumundaki Yeri
Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Kurumu’'nun (NASA) yuriutmuas oldugu bir

arastirmanin sonuglarina gore, 1968—-1976 yillari arasinda meydana gelen, icinde

1972 yilinda Turkiye’de de gergeklesmis bir ucak kazasi da olan, 60 adet kazada,

'8 GOFIR Global Operators Flight Information Source, The cockpit, the cabin and social psychology
By Robert Baron, The Aviation Conculting Grup.

18t Engin Akslit, Asiana Kaza Raporu ve Dusundirdikleri, http://www.sh-akademi.org/2014/06/asiana-
kaza-raporu-ve-dusundurdukleri/, (Erisim Tarihi: 14.04.2015).
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ekip koordinasyonundan kaynaklanan problemlerin énemli bir role sahip oldugu
belirlenmigtir. Bu u¢ak kazalarinda ortak olan nedensel faktoérler;

1- Kuguk teknik problemlerle zihnen gereginden fazla mesgul olma,

2- Hatali liderlik,

3- Hatal gorev (isyuku) dagihmi,

4- Yetki ve sorumluluklarin yanls belirlenmesi,

5- Onceliklerin belirlenmesine yonelik eksiklikler,

6- Pilotlar arasi yetersiz takip ve kontrol,

7- Mevcut verilerin kullanilamamasi,

8- Ucusa iligskin niyet ve planlar hakkinda yetersiz iletisim olarak belirlenmistir.

iletisim ve koordinasyonun tim bu faktérleri yakindan etkiledigi gériilmektedir.
Arastirmalara goére, ABD’de ucus emniyetini saglamaya yonelik kurulan NASA ucgus
emniyeti raporlama sistemine kaynagi belirsiz kisilerce bildirilen bayuk bir grup ucak
olayinin %70’inde, kokpit i¢i bilgi aligverisinde hatalar igceren kanitlarin mevcut
oldugu ve yine ¢ok yaygin olarak gorulen, bir aksakligin da rapor edilen olaylarin
%37’si, iletisimi baslatamamak oldugu tespit edilmistir. Ucak kazalarina iligskin
yapilan bir dizi aragtirmanin resmi sonuglarina gore ise ugusun kritik anlarinda ugus
ekibi koordinasyonunun basarisiz olmasina iliskin pek ¢ok &rnek mevcuttur.
Klltrleraras! arastirmalara goére, pilotlarin, iletisim, ekip c¢alismasi ve ekip
koordinasyonunun énemine iligkin farkindaliklarinin evrensel diizeyde oldugu ifade
edilmistir.*®?

Bu kapsamda asagidaki kaza bilgilerine yer verilmistir.

Air Canada; ATA Havayolu, 406 ugus no, B727 Rapid Decompression-
Indianapolis, Indiana 12 Mayis 1996. Otomatik olarak devreden gikan sistemi
yeniden kurmak icin ugus muhendisi, check-listi (referans almadan), yanliglikla,
hava c¢ikis valfini (kapatacadi yerde) agti ve ugakta ani basing bosalmasina neden
oldu. Olay sirasinda kaptan, ugus muihendisi ve bir kabin goérevlisi olmak Uzere,
kokpitte olan herkes bilincini yitirdi.

Isparta Kazasi; 30 Kasim 2007 gunu Atlas Jet'in World Focus’'den kiraladigi
MD-83 ugag! Isparta’da distl, 57 kisi 6ldi. Gece olmasina karsin dig gorus
referanslarinin bulundugu kosullarda pilotlar, goéz gore gore bir tepeye carptilar
(CFIT: Controlled Flight into Terrain).

Bu kazada ILS cihazi eksikligi sorumlu tutulmakla birlikte, pilotlarin ikisinin de

o0 meydana ilk kez gece inmekte oluslari, meydani gérmeden ve radyal mesafe

82 Hakki Aktas ve Erdal Tekarslan, Ugus ekibi kaynak yonetimi: Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimi

tutumlari ile kisilik yapilar arasindaki iliski, istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi Dergisi 42, 2,
2013, 276-301, www.ifdergisi.org/index.php/ifdergi/article/ download/355/139, (Erisim Tarihi:
17.02.2015).
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kontroll' yapmadan karanliga algalmalari, dikkat daginikligi, baska seylere fiks
olmalari kazay hazirladi. Pilotlarin normal algalma paternini 3-5 dakika kazanmak
icin kendilerince kisaltmalari (short cut), bir tepeye carpmalarinin bir baska ve en

oénemli nedeni oldu.'®®

2.3.5. Kabin Ekibinin Hata Olugsumundaki Yeri

Kabin ekibinin kaza, kirrm veya yaralanma ile bitebilecek bir hataya sebebiyet
verebilmesi igin;
e Mevcut prosedurleri kullanmamasi
o Karsilasilan durum ile ilgili prosedirin olmamasi,
e Prosedur oldugu halde eksik veya uygunsuz olmasi,
e Prosedirin yanlis olmasi veya yanlis prosedir kullanmis olmasi
gerekir.

Bu kapsamda asagidaki kaza bilgilerine yer verilmistir.

THY’nin Boeing 737-400, 7 Nisan 1999 gecesi saat 00.33'te Adana
Havaalani’'ndan hacilari almak tzere Suudi Arabistan’in Cidde kentine hareket eden
ve 11 dakika sonra bos bir tarlaya c¢akilan THY’nin Boeing 737-400 tipi Trakya
ucaginin 16 Nisan 2002”de yayinlanan kaza raporunda; “kaza aninda kokpitte kabin
gorevlilerinin  bulundugu” ifadesiyle yer almistir. Raporda ayrica “Kokpitte kabin
gorevlilerinin bulunmasi, kokpit ekibinin dikkatinin dagiimasina muhtemelen katkida
bulunmustur” denildi.*®*

Havayolu: Air Canada, 797 ugus nolu DC9 ugak tipi, ugusta kabin yangini
Covington, Kentucky, 2 Haziran 1983. Yangini belirleme ve mudahelede kabin ekibi
tarafindan yapilan ilk mudaheleler yetersiz kaldi. Emergency algalmanin baglamasi
icin, kabinde dumanin azalmadigi kaptana 5,5 dakika ge¢ sdylendi. Bu kotu
baslangicin ardindan hava trafik kontrol merkezi ugagin acil durum igin yanlis radar
hedefinde oldugunu tespit etti. Yardimci pilot havalandirma ve basinglandirma
sistemlerini kapattl. 23 kisinin &lmesiyle sonucglanan inisin hemen ardindan bir
patlamayla olugsan yangindan g¢ikan zehirli duman ve gazlar yukariya yukseldi.

Havayolu: US Airways A320 ucgak tipi, New York La Guardia Havaalani.
Toplam ugus deneyimleri 92 yil olan ¢ kisilik kabin ekibi ise sogukkanlilikla

yolcularin can yeledi giymesine yardimci oldu. Ugak suya ininceye kadar BRACE

183 Havacilik Tibbi Dernegi, http://www.hvtd.org/htm/wordpress/?p=273 (Erigim Tarihi: 05.02.2015).
184 http://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html (Erisim Tarihi: 18.03.2015)
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pozisyonunda (bas kollar arasina alinip dizlerinin Ustine egilme) kalmalarini sagladi

ve kaplilar acilinca panikle birbirlerini ezmeden tahliyelerine yardim ettiler.*®®

2.3.6. Yazilm-Donanim Sistemlerinin Hata Olusumundaki Yeri

Emniyet kritik sistemlerde, 6zellikle aviyonik sistemlerde, yazilim tarafindan
gerceklesen fonksiyonlarin orani her yeni nesil sistemde artmaktadir. Bu baglamda,
ortaya cikabilecek yazilimsal hata oranin artmasi da dogal karsilanabilir. Ugusa
elveriglilik otoritelerinin amaci, ortaya ¢ikmasi muhtemel bu hatalarin dnlenmesi
amaciyla cesitli standartlarin yayimlanmasini ve uygulanmasini saglamaktir. Buna
ragmen gunumuzde bile, en son teknoloji Grinu ugak sistemlerinde dahi sistematik
olarak yapilmis hatalar, ugus guvenligini riske atabilecek istenmeyen olaylara veya
olumcul kazalara neden olabilmektedir.

1988 yilinda ilk teslimati yapilan Boeing 737-400 tipi bir ugakta kokpit yonetim
sistemi ve kabin ici eglence sistemleri icin yaklasik 400,000 satir kod bulunurken,
1994 yilinda ilk test ugusunu yapan Boeing 777’de bu rakam 2,000,000 satiri
bulmaktadir.*® 2011 yilinda ilk teslimati yapilacak olan Boeing 787'de ise bu
rakamin 777 modelinden U¢ kat fazla, yaklasik olarak 6.5, 7 milyon satir olacagi
belirtilmektedir.*®’-'* Gériildiigi (izere yazilimin emniyet kritik aviyonik sistemlerde
artan bir oranla kullanimi vardir. Ornek olarak Boeing 787 Dreamliner modelinde
turbudlans etkilerinin  en az hissedilmesi icin ©6zel bir oto-pilot sistemi
denenmektedir.’®® Hatta ticari ucaklara, terérist etkilerine karsin, pilotu devre disi
birakan yazilim agirlikli otonom sistemler eklenmesi planlanmaktadir.*®

Bu bélimde yazilim kaynakli oldugu raporlanan istenmeyen olay ve
kazalardan cgesitli 6rneklere yer verilecektir.

Olay: Ugus Bilgileri Tarih: 5 Agustos 2005 Hava Yolu: Malezya Havayollari /
Ugus Numarasi: 124, Ugak Tipi: Boeing 777-200 Yolcu Sayisi: 177. Olayin Meydana
Gelisi 1 Agustos 2005 tarihinde, 9M-MRG kayith Boeing 777-200 tipi Malezya
Havayollarr’na ait bir ugak, Perth’den Kuala Lumpur’a dogru ucusuna baglar. Kalkis

185
186

http://www.hvtd.org/yeni/?cat=10&paged=2 (Erisim Tarihi: 17.04.2015)

Charles R. Snyder, Charles A. Snyder ve Chetan S. Sankar, Use of Information Technologies in the
Process of Building the Boeing 777, Journal of Information Technology Management, Cilt IX, No 3,
1998, Sayfa 31- 42

187 http:/Avww. klocwork.com/blog/tag/lines-of-code/.

8 Todd Huing, Michelin  Professor of Vehicle Electronic Systems Integration,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/ua/100701hubing.pdf

189 www.boeing.com/commercial/787family/

199 Ozgiir Babiir ve Burak Ata, Emniyet Kritik Aviyonik Yazilimlarda Tespit Edilememis Hatalarin Yol
Actig istenmeyen Durumlar ve Kazalar 5. Ulusal Yaziim Miihendisligi Sempozyumu - UYMS'11,
Yazilim-Sertifikasyon Mudirligu, Savunma Teknolojileri Mihendislik ve Ticaret A.$., Bilkent, Ankara,
S. 149-152, http://lwww.uyms.org.tr/2011/ bildiriler/b23.pdf, (Erisim Tarihi: 22.03.2015)
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sirasinda murettebat, ugak sistemleri tarafindan tutarsiz hiz gostergeleri uyarisi ile
uyarilir. DisUk hava surati uyarisi ve perddvites (tutunma kaybi — stall) uyarisi birbiri
ardina alinir ve ucak irtifa kaybetmeye baslar. Kaptan otopilotu devredigi birakir ve
ucagdin burununu indirir. Otomatik gaz fonksiyonu yeniden devreye alindigi zaman,
irtifa kaybetmis olan ugak tekrar 610 metreye (2000 feet) tirmanir ve kaptan bu
yukselisi durdurmak igin otomatik gaz fonksiyonunu devredigi birakir. Kaptan hava
trafik kontrolini (ATC) irtifayr korumak konusunda basarisiz olduklari konusunda
bilgilendirir ve radar yardimi ile inis talebinde bulunur. Mdirettebat, hava trafik
kontrollinin yardimi ile hiz ve irtifayr dogrulayarak manuel olarak inmeye karar verir;
¢unkii hem sol hem sag otopilot bu sefer ugcaga burun asagi komutu iletmeye
baslamistir.***

Olay Sonrasi Rapora Gore Sebepler: Bu olayda ucak 11.600 metreye (38000
feet) tirmanmakta iken, yanhs veriler ugcagin tim hareketlerini etkilemistir. Ucagi
kontrol eden sistemler burnun yukari kaldiriimasi komutu Uretmis ve hava araci
12.500 metreye (41000 feet) tirmanmistir. Bu esnada perdovites (tutunma kaybi —
stall) uyarisi alinmistir. Avustralya Ulasim Guvenlik Blrosu’na (Australian Transport
Safety Bureau — ATSB) goére yazilim hiyerarsisi, Hava Veri Atalet Referans Birimi'nin
(Air Data Inertial Reference Unit — ADIRU) hatali oldugu daha énceden bilinen
ivmedlger verisi tarafindan siiriilmesine izin vermektedir.®> Ayrica birinci ugus
bilgisayari tarafindan hatali ADIRU komutlari kullaniimaktadir. ivmedlgerler5 olay
anindan bir sidre 6nce hatali duruma dismdastir. Yazilim saglam olan diger
ivmedlgeri (lvmedlcerler6) kullanmaya baslar. Olayda, ivmeélgerler6'nin hatasinin
sezildigi anda zaten hatal oldugu bilinmesi gereken ivmedlgerler5 hesaplamalar igin
kullanilmaya baslar. Yazilim hiyerarsinin sebep oldugu hataya ait Ust dizey
gosterimi sekil olarak verilmistir.”®* Sonu¢ Bu olayda yaralanma veya ugakta
herhangi bir hasar olusmamistir. A.B.D. Federal Havacilik idaresi (U.S. Federal
Aviation Administration — FAA), tum 777 kullanicilari igin hatali yazilimin
dizeltiimesini saglamak Uzere ylksek oncelikli Acil Ugusa Elveriglilik Direktifi
(Emergency Airworthiness Directive — EAD) yayinlamistir.

Bu kapsamda asagidaki kazaya yer verilmigtir.

Havayolu: Air Tiran, Boeing 717-200 ugak tipi, Flushing, New York, 26 Mart

2003. Son yaklasma sirasinda 6ndeki kabin memurunun dikkatini bir yanik kokusu

191 Aviation Safety Network, “Accident description for Malaysia Airlines Flight 124”, 15 Kasim 2008.

192 Australian Transport Safety Bureau, “Aviation Occurrence Report — 200503722, In-flight upset
event, 240 km north-west of Perth, WA, Boeing Company 777- 200, 9M-MRG, 1 Agustos 2005”,
Canbera City, 13 Mart 2007.

193 ¢.W. Johnson, C.M. Holloway, “The dangers of Failure Masking in Fault-Tolerant Software: Aspects
of a Recent In-Flight Upset Event”, 2nd IET International Conference on System Safety 2007, The IET,
Savoy Place, Londra, Sayfa 60-65, 2007.
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cekti ve kokpite haber vermek igin kaldirdigi ahizeninde galismadigini fark etti.
inisten hemen sonra kokpit kapisini g¢aldi ve bagirarak kokpit ekibinin dikkatini
cekmeye c¢alist. Ancak ugus ekibi kapinin vuruldugunu ve badgirmalari hi¢

duyamad:.***

2.3.7. Prosediirlerin Hata Olugsumundaki Yeri

Talimatlarin belirli streler icinde gbézden gecirilmesi ilerleyen teknolojik
gelisimlerle meydana gelecek degisiklikleri icerecek sekilde belirli periyodlarla
yenilenmesi degisimlere karsi bilgelenmeyi saglayacaktir.

Havacilik isletmeciligi faaliyetleri olusumunda insan faktérinin 6nemi 6n
planda yer alrr.

insan faktdrii hizmet olusumunun temelini teskil etmekle beraber bir sistem
blatinlugu icinde farkli elemanlarla dogrudan iligkilidir.

ICAO tarafindan kullanilan SHEL modelinde bu elemanlar :

S- Software —yazilim (yéntemler, dékimanlar gibi)

H- Hardware —donamim (bakim igin tasarim gibi)

E- Environment-gevre (aydinlatma gibi)

L- Liveware-insan (teknisyenler, sefler, planlamacilar, yoneticiler gibi)
olarak belirtilmistir.

Herseyin basinda insan faktéri geldigi yaklasimindan hareketle modelde
uygulanan insan ve yazilim eslenmesi sdyle aciklanabilir;

insan-Yazihm (L-S): insan ve fiziksel olmayan unsurlarin iligkisini igceren bu
eslemede prosedirler, kitaplar, is planlari, kontrol listeleri ve ¢esitli semboller
ile yontemler ve bilisim teknolojisi icinde isleyise ydn veren bilgisayar
programlarinin varligi s6z konusudur.

Bu yaklasimda s6z konusu iki iliskide insanin yapacagi yanlis yorumlama ya
da yontemlerin igeriginin yetersiz kalmasi hallerinde hata olugsumuna sebebiyet

veren olumsuzluklarin ortaya gikmasi kaginilmaz olacaktir.**°

2.3.8. Cevre Faktorlerinin Hata Olusumundaki Yeri

e Endonezya’da meteoroloji ajansi Air Asia ugaginin dusmesinin en buyuk

nedeninin kétd hava kosullari oldugunu agikladi.

194

Burian, vd., a.g.e. s.1-35.
195

ICAOQ, Circular 253-AN/151, Human Factors in Aircraft Maintenance and Inspection, Human Factors
Digest No.12, ICAO Press, Montreal, 1995, s.4.
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e Ajansin aciklamasinda vyapilan ilk incelemenin dondurucu havanin
motorun bozulup durmasina neden oldugunu gdsterdigi belirtildi.

e Air Asia ugagi, Pazar ginu Singapur'dan Endonezya’ya giderken igindeki
162 yolcuyla ortadan kaybolmustu.

e Ajans, ucagin muhtemelen bir firtinanin icine dustuginid ve dondurucu
hava kosullariyla kargi karsiya kaldigini belirtti.

e Ajansin arastirma biriminin basindaki isim Edvin Aldrian bu durumun
ucagin dismesindeki en blytk etken oldugunu sdyledi.

e Aldrian, “Bu hava kosullari ugagin motorlarini bozup durdurabilir,
dondurabilir ve ugagin makine aksamini bozabilir’ dedi.*®

Hizmet olusumu sirasinda insanin cevresi ile olan iligkisi dikkate alinmasi
gereken bir unsurdur. Cevre kosullarina adapte olmasi gorevin yerine getiriimesinde
kusursuzlugu saglayacaktir.

Onceleri havayolu tasimacihginda calisan gorevlilerin cevreye adapte
olmalari yaklagimi s6z konusu olmustur.Ugus Uniformasi, kask, oksijen maskesi,gibi
uygulamalar bu safhadaki olugsumlardir.

Daha sonralari ¢evreyi insana uyarlama calismalari yapiimistir.

Guralta yalitimi,is1 yalitimi,kabin tazyiklemesi,klima ve benzeri,uygulamalar bu
safhada devreye girmistir.

ilerleyen siirede ise cevre kosullarinin insanin algilama yetenegi Gzerindeki
etkilerinin belirlenmesi ¢alismalarina yer verilmistir.

insanin gevresi ile uyumunun bagariimasinda egitim basligida énemlidir.ilk
defa yeni bir havaalanina ugus yapacak bir pilotun bu alana daha énce ugus yapmis
deneyimli bir pilot yaninda ugusa katilma uygulamasi hataya neden olmama adina
gevreye uyuma bir 6rnek olarak gosterilebilir.

Kabin memurlarinin temel egitimi bitirip asli olarak ugus goérevine
baslamadan 6nce refakat kabin memuru olarak ugusta yer almalari da érnek olarak
gosterilebilir.

leri asamalarda ise hizmet olusumuna ;yénetimin,siyasetin ve ekonominin
etkiside hissedilir olmustur.Batin bu etkilerden en az sikintiyla siyrilabilmek icin
Ozellikle igletme yoneticilerinin hassasiyet gostermeleri gerekecektir.

Sorunlar algilanmali ve hata olusumuna meydan vermeyen c¢ozumler

glindeme getirilmelidir.

196 http://www.bbc.co.uk/turkce/haberler/2015/01/150103_airasia_ucak_dusus_nedeni (Erisim Tarihi:

03.01.2015)
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2.4. INSAN HATASINI ONLEMEYE YONELIK YAKLASIMLAR

S6z konusu yaklagimlar dikkate alinmasi gereken fizyolojik faktorler ve dikkate

alinmasi gereken psikolojik faktorler olarak ele alinmaktadir.

2.4.1. Dikkate Alinmasi Gereken Fizyolojik Faktorler

2.4.1.1. Hava Durumu

Gunumuzde hava ulasimindaki gelismelere ragmen dogal ¢evre faktorlerinin
bu ulasim sektéri Gzerindeki etkileri halen kiigimsenmeyecek boyuttadir. Guvenli
ve ekonomik bir hava tasimacili§i teknolojik gelismelerle birlikte dogal faktérlerin de
uygunlugu ile mimkindir. Ozellikle topografya ve atmosfer kosullarinin hava
ulasimi Gizerindeki etkisi fazladir.*®’

isletmecisi Tirk Hava Yollari A.O., Sahibi Trident Jet (Dublin) Limited. Hava
Araci Tip ve Modeli BAE AVRO 146 RJ -100 Tescil isareti TC-THG, kaza yeri
Diyarbakir, kaza tarihi 08.01.2003, kaza saati 18:19 UTC, 6lG ve yarah 75 6lu, 5 agir
yarali Resmi Gazete tarihi 25 Ekim 2004 (25624 sayili) ucusun hikayesi THY
envanterinde bulunan Bae -146 (RJ-100) tipi, TC-THG tescil isaretli ugak, 08 Ocak
2003 tarihinde TK — 634 sefer sayili istanbul — Diyarbakir tarifeli ugusu esnasinda,
saat 18:19 UTC’de Diyarbakir Askeri Havaalani 34 pist basina 900 metre mesafede
araziye carparak dusmustir. Kazada ikisi pilot, U¢l kabin gdrevlisi ve yetmisi yolcu
olmak Uzere toplam 75 kisi hayatini kaybetmis, 5 yolcu ise agir yarali olarak
kurtariimistir. Sonug¢ 1. Ugus EKkibi tarafindan, 2800 ft irtifada MDA'ya gelinmesine
ve yaklasma igsiklari veya pistin gorilememesine ragmen inigte Israrci

davranilmistir. 2. Kétii hava kosullari kaza nedenine katkida bulunmustur.*®®

2.4.1.2. Gece Gorusli

Ucagdin gece ugusunda inis ve kalkista isiklarinin kapatiimasi, goézlerin
karanliga aligmasi gece gorusunde hatay giderici yaklagimlardan biridir.
Go6zumuzin cisimleri goérebilmesi icin, cisimlerden yansiyan 1s1gin goze

girmesi gereklidir. Bu iki sekilde olur. Ya cisim 1gik kaynagidir (gunes gibi) veya

17 Yahya Kadioglu, Istanbul Trabzon Havaliman’na Cografi Bir Yaklasim, Marmara Cografya

Dergisi, Sayi: 15, Ocak — 2007.
198 istatistiklerle Hava Tasimaciligi Kazalari, Ugak-Havacilik-Uzay Muhendisligi Meslek Dali Ana
Komisyonu, Miithendis ve Makina, Cilt : 48 Say:: 566, 19.
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kendisinin 15191 yoktur, bagka bir kaynaktan aldigi 1s1g1 yansitir. Ancak gormek igin
sadece Ik yetmez, karanligin da olmasi gereklidir. Beyindeki gérme merkezi 1g1gin
gelmedigi noktalari siyah olarak algilar. Siyahin algilanmasi gercekte goérme degil,
tam tersine gérmemedir. Siyah cisimler, kendilerine gelen butun 1s1§1 emer;
dolayisiyla 1s1§1 yansitmaz, yani gorilemez. Yogun 1sik ile koyu karanlk, ani
durumlarda gérme igin gegici bir engel teskil eder.*®

Ucak kazalarinin daha cok inis ve kalkista oldugu g6z 6nine alindiginda
kokpit ve kabin ekibinin olasi bir tahliyede gozlerinin karanliga énceden alismasini
saglamak amaci ile gece ucguslarinda inis ve kalkista kabin ve kokpit isiklari
disarinin sartlarina goére kapatilir. Havacilikta bir tahliyenin engok 90 saniyede
yapilimasi ongorullr. Karanlikta tahliye yapilmasi gerekirse 6nce gozlerin karanliga
alismasi ve arkasindan tahliye yapilacagi icin ortalama 30 saniyelik bir kayip olacagi

tahmin edilmektedir. 30 sn. ise bir emergency durumda ¢ok uzun bir stredir.

2.4.1.3. Atmosfer Basinci

Basing: Yuksek irtifalarda hava yogunlugunun disik olmasi nedeniyle ugak
Uzerinde olugan aerodinamik surukleme kuvveti daha azdir. Bu durum ise ylksek
irtifalari ugus icin daha verimli hale getirir. Bu nedenle hemen hemen bitin ticari
ucak kabinleri, yolcular ve miirettebatin giivenligi igin basinglandiriimaktadir.?®
Ucaklarda basinclandirma igcin kabul edilen standart, Federal Havacilik
Duzenlemeleri (FAR: Federal Aviation Regulations) 25.841'dir. Ugak kabininin
basinglandirma sistemi igin gerekli sartlari tanimlayan bu standart, ABD Federal
Havacilik Dairesi (FAA: Federal Aviation Administration) ile Birlesik Havacilik
Otoritesi (JAA: Joint Aviation Authority) tarafindan belirlenmistir. Buna gére normal
operasyon sartlarinda, kabin basing irtifasi 2450 m (8.000 ft)den daha fazla
olmamalidir. Her ne kadar ugak kabinlerinin basinglari 2450 metre civarinda
sabitlenmeye caligilsa da bu basin¢ seviyesi deniz seviyesindeki basinca gore daha
disUktur. Bu dusuk basing, insan fizyolojisi Uzerinde birtakim olumsuz etkiler
yaratmaktadir. Ornegin; uygulanan indirgenmis basing, viicut bosluklarinda sikigan

havanin genislemesine yol agar. Bu gaz genislemesi, yolcular ve ekip icin kiguk

199 Omer Arifagaoglu, GoOzimizdeki Uyum Mekanizmalari, http://www.sizinti.com.tr/konular

/aa/rinti/gozumuzdeki-uyum-mekanizmalari.html (Erisim Tarihi: 30.03.2015)

2C Comrnittee on Air Quality in Passenger Cabins of Commercial Aircraft, The Airliner Cabin
Environment and The Health of Passenger and Crew, National Academy Press, Washington, D.C.,
2002
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rahatsizliklara sebep olabilir, fakat bazi hassas durumlarda énemli saglik riskleri de
olusturabilmektedir.?%*

Kabin Atmosferinin Neden Olabilecegi Problemler - Hipoksi: Kanda oksijen
seviyesinin azalmasi nedeniyle vicut fonksiyonlarindaki bozulmadir. Oksijen
eksikligi bir cok nedenden olusabilir. Ugusta en ¢ok karsilasilan neden akcigerlerin
hava keseciklerindeki oksijenin basincinin kismi olarak azalmasidir. Bu azalmanin
nedeni bulunulan irtifadaki oksijen basincinin azalmis olmasidir. Hipoksi ortaya
clkarken bazi belirtiler ortaya c¢ikabilir. Fakat sinsi olarak da ilerleyebilir. Hipoksi
belirti vermeden sinsice ilerlerse bu durum ugucular icin blyuk bir tehlikedir.

Belirtisiz ilerlerse kisi performansinin bozuldugunu anlayamaz ve sirasiyla su
etkiler olusur.

e Ddisulncede yavaglama.

e Yapilan hesaplamalarda yanlisliklar.

o Hafiza zayifhgi.

o Reaksiyon sliresinde uzama.

o Nefes alma adedi ve derinligi artar.

e Morarma (siyanoz) olusur.

e Zihinde bulanikhk olusur.

e Muhakeme zayifligi baslar.

e Kaslarda koordinasyon bozuklugu olusur.

e Son olarak suur kaybi meydana gelir.?%?-—

2.4.1.4. Vibrasyon

Dinamik sistemlerin yarattigi hizli, periyodik veya aperiyodik hareketlerin
yarattigi titregsimler vibrasyon olarak isimlendirilir. Bu titresimler, Gzerinde veya icinde
bulunulan aracin tabanindan veya oturma pargalarindan vucuda yayilabilecegi gibi,
kuvvetli ses dalgalari biciminde hava yoluyla da gelebilir. Havacilikta vibrasyonun
kaynaklari, ugak motorundan, hava basingli aletlerden ve jeneratorden gelen
titresimlerdir. Ayrica akseleratif (dogrusal veya acgisal yonde slrat) hareketler ve
turbulans da vibrasyon yaratir.

Gurultu ve vibrasyondan etkilenenler sadece pilotlar ve kabin ekipleri degildir.

Yer ekipleri, havaalani idari personeli, kule gorevlileri, yolcular ve havaalani

201 Comrnittee on Air Quality in Passenger Cabins of Commercial Aircraft, The Airliner Cabin

Environment and The Health of Passenger and Crew, National Academy Press, Washington, D.C.,
2002

202 Building Research Establishment Report, Study of Possible Effects of Cabin Air Environment Stage
2, Novemher 2000
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yakinlarinda ikamet eden insanlarda gurdlti ve vibrasyona cgesitli derecede maruz
kalabilirler. Vibrasyondan korunma biylk &l¢ide teknik bir konudur. Ucgak
motorlarinin sofistikasyonu vibrasyonu vicuda ileten zemin ve koltuk oturma
parcalarinin titresim emici Ozelliklere sahip olmasi gerekir. Havayoluyla gelen
gurdltiye bagli vibroakustik enerjiden korunmak icinde yaltim araclar faydal
olur.?®

Vibrasyon ucucularda yogun olarak gorilen bel ve sirt agrilarinin énemili

sebeplerinden biri olarak da goéruldr.

2.4.1.5. Yukseklik Etkisi

Amerikan Sivil Havacilik Otoritesi (FAA), pilotlar ve kabin memurlarinin her yil
nikleer santrallerde calisan iscilerden daha fazla radyasyona maruz kaldigini
raporladi. Yine bilimsel bir tespitte; 11 bin metre ylksekte 4 saat yolculuk yapan bir
kisinin viicudu rontgen filmi ¢ekilmis kadar radyasyon topluyor. Meslek geregi uzun
yillar s6z konusu zararli etkiye maruz kalan ugak personelleri arasinda belirli kanser
turleri daha sik gorultyor. Ugusla ilgili ydnetmeliklere goére, bir pilotun ayda 110
saatin Uzerinde ug¢masi sakincali géruliyor. Glnes patlamalariyla yogunlasan
kozmik radyasyonun etkisi altinda uzun vyillar ¢alisan pilot ve kabin ekiplerinde;
kemik, testis, beyin, mesane, gégus, kolon gibi kanserlerin gorilme riski artiyor.
Ozellikle 10 bin metrenin (izerinde irtifaya gikildiginda iginlarin zararh etkisi daha da

yogunlagiyor.

Kozmik Radyasyon

Dinya, uzaydan gelen ylksek enerjili pargaciklarla surekli olarak
bombardimana maruz kalir. Gunesin aktif durumuna (gunes patlamalarina), yerin
manyetik alanina ve yerkireden yukseklige (irtifa) bagh olarak kozmik isinlarin
yogunlugu degisir. Kozmik 1sin yodunlugu ekvatordan kutuplara gidildikce
artmaktadir. Boylece, insanlarin aldigi radyasyon, orani da yukselir. Ucgus
yuksekligindeki kozmik 1sin yodunlugu, yer seviyesine oranla daha fazla
oldugundan, ucakla yapilan seyahatlerde yer seviyelerine gore daha fazla kozmik
Isina maruz kalinir. Uguslarda alinan radyasyon dozu, ugus suresine, ugus rotasina

ve irtifaya (yiikseklige) bagl olarak degisim gésterir.***

203
204

Muzaffer Cetingig, http://www.hvtd.org/htm/wordpress/
http://www.airnewstimes.com/talpa-dan--kozmik-radyasyon-toplantisi-19464-haberi.ntml  (Erisim
Tarihi: 16.01.2015)
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2.4.1.6. Jet-Lag

Boylamlar gecilerek (transmeridien) yapilan uzun menzilli ve suratli
kitalararasi yolculuklarda, icsel-biyolojik saatle varilan bdlgenin cografi saati
arasindaki uyumsuzluk (desenkronizasyon), bir dizi zihinsel ve fiziksel performans
bozukluklarina yol acgar. Jet lag (jet sarhoslugu, jet yorgunlugu, jet mahmurlugu,
ucak alt) denen bu sendromun havacilar igin potansiyel bir problem olduguna ilk
kez 1931’de Post ve Getty tarafindan dikkat ¢ekilmistir.

Jet lag belirtileri, uyku-uyaniklik (aydinlik/karanlik) paternlerine kosut isleyen
hormon salinimi, vicut i1sis1, hicre rejenerasyonu ve beyin dalga aktivitelerindeki alt
Ust olusla ilgilidir. Jet lag, kitalararasi uzun uguslar yapan ugus murettebatini, uzay
adamlarini, bilimsel ve politik toplantilara katilmak Uzere seyahat eden kigsileri ve
yarismalara katilacak sporculari 6zellikle ilgilendirir. Zihinsel ve fiziksel performans
kaybi, bu kisilerin basarilarini 6nemli dizeyde azaltabilir.

Finlandiya’da yapilan bir arastirmada ABD’nin Seattle (bati yonld) ve
Japonya’nin Tokyo kentlerine (dogu yonli) ucan kabin ekiplerinin (285 bayan, 57
erkek) jet lag sorunu incelenmigstir. Gittikleri kentlerde birer hafta dinlenme periyodu
geciren ekiplere, uyku Kkalitesi, yatakta kalma siresi, jet lag’den ka¢ glnde
kurtulduklari gibi sorular sorulmustur. Beklenen bir sonug olarak, dogu yonla uguslar
uyku kalitesini bozmustur. Bati yonli gindiz uguslarindan sonra yatakta kalma
suresi azalmis; Helsinki'ye dénislerdeki ev uykularinin stire ve kalitesi artmigtir. Ev
disi konaklamalarda daha ¢ok alkol tiketilmesinin uyku kalitesini bozan etmenlerden
birisi oldugu da vurgulanmistir. Ev yonli uguslardaki semptomlarin azlhigi, ev
rahatliklari yaninda, ailevi ve sosyal mutluluklarla da ilgili gériilmektedir.?*®

Alman Dr. Robert Gorter de agiklamalarinda buna deginerek;

“Sik sik uzun mesafe ugup saat farkini yasayanlar veya duzensiz uyku
aliskanliklarina sahip olanlarin kanser oranlari daha yiiksektir. Ornegin kadin
havayolu calisanlarinda nifusun geri kalanina kiyasla iki kati daha fazla meme
kanseri vakasina rastlanir. Tabii bu kuzey-guney uguslarinda degil, saat farkinin
yasandi§1 dogu-bati uguslarinda gecerlidir’ demektedir.**®

Jet lag ile ilgili kabin memurunun soyledikleri sunlardir. “Aklm bir gidiyor, bir
geliyor. Bir goz kapagdimi zorla agik tutarken, digerinin kapanmasina izin vermeye

galisirm. Ama bunun igin harcanan efor ¢ok c¢ok fazla. Her defasinda uyku

295 http://www.doktorsitesi.com/eskisehir/hava-ve-uzay-hekimligi/uzm-dr-m-savas-ilbasmis. html (Erigim
Tarihi: 17.01.2015)

206 http://bagimsizhavacilar.com/oya-guler-bu-yasami-tehdit-eden-risk-faktoru-hicbir-para-ile-olculemez/
(Erisim Tarihi: 17.01.2015)
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kazaniyor. Butlin vicudum isyan ediyor, hayatta hi¢bir sey uyku borcunun déniine

gecemez diye, kontroliimii kaybediyorum ve problemi ¢ézmeyi birakiyorum.”?’

2.4.1.7. Solunum ve Dolagim Sistemi

Ucus sirasinda kabin ici basinci; 5000-8000 feet (1500-2400 metre) irtifaya es
degerdir. Bu irtifadaki disuk basing, solunum yolu enfeksiyonu olan kisilerde kulak
ve sinus, ¢uruk disi olanlarda dis, ve gazli kisilerde karin agrilarina neden olabilir.
(Gaz yapan gidalardan kaginmanin, gaz giderici ilaglar almanin, burun tikanikhgdi ve
sinUziti olanlarin ise burun damlasi kullanmalari bu tur rahatsizliklari giderecegi
bilinmelidir.) Solunum havasindaki oksijenin kismi basincinin azalmasi (hipoksi),
saglikli kisiler igin problem yaratmayabilir ancak kalp ve akciger yetmezligi, anemi ve
beyin dolasim bozuklugu olan hastalarda bu diizeydeki bir hipoksi, rahatsizlia veya
hastaligin alevlenmesine yol acabilir. Ugus sirasinda kabin i¢i basincinin
azalmaslyla paralel olarak nem de azalir; ciltte ve gozin korneasinda kuruma

meydana gelir; 6zellikle kontakt lens kullananlarda bu énemlidir.?%®

2.4.1.8. Hafiza

Bellek bozuklugunun, ugaga nasil kumanda edilecegini bilememe ve acil
durumlardaki mudahale usullerini hatirlayamama gibi sonuglari olacaktir ve bu
durum ugus emniyeti igin blyuk bir sorun teskil eder ve feléketle sonuglanabilir.
Pilotun acil inkapasitasyonuna ve ucgus ekibi dahil tim ucaktakilerin hayati
tehlikesine sebep olabilir.?%

Bireylerin hangi durumlarda bellek yanilsamalarina daha vyatkin, hangi

durumlarda ise daha dayanikli olduklari ilgi gérmiis bir arastirma konusudur. Yas,**°

1 212
t,

stres,”* bolinmis dikka zaman baskisi®® gibi faktorler, telkinin bellek

27 R.C.Sharma, J.K. Shrivastava, Jet Lag and Cabin Crew: Questionnaire Survey, Ind J Aerospace

Med 48(1), 2004, http://medind.nic.in/iab/t04/i1/iabt04i1p10.pdf (Erisim Tarihi: 11.04.2015).

298 hitp:/iwww. hvtd.org/htm/wordpress/ (Erisim Tarihi 22.01.2015)

299 hitp:/Avww. hvtd.org/htm/wordpress/ (Erisim Tarihi: 18.01.2015)

210 Chad S. Dodson, Sameer Bawa ve Scott D. Slotnick, Aging, Source Memory, and Misrecollections,
Journal of Experimental Psychology: Learning, Memory & Cognition, 33, 2007, 169- 181.

21 payne, J. D., vd. Nadel, L., Allen, J. J. B., Thomas, K. G. F. ve Jacobs, W. J. (2002). The effects of
experimentally-induced stress on false recognition. Memory, 10, 1-6.

212 | arry L. Jacoby, Vera Woloshynve Colleen Kelley, Becoming Famous Without Being Recognized:
Unconscious influences Of Memory Produced By Dividing Attention, Journal of Experimental
Psychology: General, 118, 1989, 115-125.

13 Aaron S. Benjamin ve Fergus |. M. Craik, Parallel effects of aging and time pressure on memory for
source: Evidence from the spacing effect. Memory & Cognition, 29, 2001, 691- 697.
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yanilsamalari (izerindeki etkisini artirmaktadir. Ote yandan, bir takim uyarilar®'* veya

zorlayici test kriterleri kullanmak®*® telkine yatkinligi bir élgiide azaltmaktadir.?*®

2.4.1.9. Duyular

Cevreyi algilama ve anlamlandirma surecinde duyular ve duyulara verilen
tepkiler cok dnemli bir yere sahiptir. insanlarin tanima, hatirlama, hoslanma ya da
hoslanmama, mutlu olma, korkma gibi duygusal tepkilerinin ve tutumlarinin
olusmasinda, 6grenmenin gerceklesmesinde 5 duyuya seslenen uyaricilarin etkisi
yuksek olmaktadir.

Duyularin Algilama Uzerindeki Etkisi: Algilama; bireyin icinde bulundugu
gevrenin tam bir resmini olusturmasi ve tanimlamasi sirasinda uyaricilari segmesi,
orgutlemesi ve yorumlamasi asamasindaki bireysel cabasini ifade etmektedir.
Bireyin dunyayi nasil gordugu, maruz kaldigi ve 5 duyusuna hitap eden uyaricilari
nasil yorumladidi ile ilgili bir kavram olan algilama, kisiden kisiye degisebilen 6zgun
bir yapi sergileyebilmektedir. Bu baglamda bireylerin ihtiyacglari, degerleri ve
beklentileri birbirinden farkli oldugu icin, uyaricilara yonelik gelistirdikleri segici
algilar, uyaricilari yorumlama bigimleri dolayisiyla da algilamalarn farkhhk

gosterebilmektedir.?*’

Cevresel uyaricilari algilamak ve bu uyaricilari tanimlayarak
bir tepki ortaya c¢ikarma slreci beynin islevleri arasinda yer almaktadir. Beyin,
bireyin ¢evresinde olup bitene dikkatin ¢ekilmesini saglar. Bu duruma bagh olarak
birey, s6z konusu uyarici ya da uyaricilara yonelik ilgi go6sterir ve duyu
organlarindan beyne giden verilerin beyinde islenmesi ve sinirler arasinda iletimin
saglanmasi ile gevresel unsurlara yonelik bir duyum yani algilama olugur. Surecin
sonucunda birey, maruz kaldigi uyarici ile ilgili bir anlamlandirma yaparak sonuca
varir. Bu sureci isleten ve ¢evreyi algilamamiz ve uyaricilara tepkiler gelistirmemizde
etkili olan beyin, islevleri farkh 6zellikler gdsteren sag ve sol loblardan olusan, farkl,
islevsel ve hicresel 6zelliklere sahip ug¢ farkh grupta tanimlanan bir butlinlik de
goOstermektedir. Beyni olusturan bu U¢ parca kendi aralarinda iletisim kurup surekli
bir sekilde birbirlerini etkilemeye ¢aligsalar da, her birinin ayri bir uzmanhgi vardir:
e Yeni beyin disunur. Rasyonel verileri igler.

e Orta beyin hisseder. Duygulari ve altinci his gibi i¢cten gelen hisleri igler.

214 Ayanna K. Thomas, John B. Bulevich, Jason C.K. Chan, Reducing Retrieval Enhanced

Suggestibility Through Warning, Journal of Memory & Language, 63, 2010, 149-157.

15 Kristi S. Multhaup, Christina A. Conner, The Effects Of Considering Non-list Sources On The
Deese-Roediger-McDermott Memory illusion, Journal of Memory and Language, 47, 2002, 214-228.
218 Mine Misirlisoy ve Suzan Ceylan, Olay Sonrasi Yanhs Bilgi Paradigmasi: Yaglanma ve Stresin
Etkisi, Tiirk Psikoloji Yazilari, Haziran 2014, 17 (33), 60-73.

27 |Leon G. Schiffman ve Leslie Lazar Kanuk, Consumer Behaviour. New Jersey USA: Pearson
Education, Inc. (2004). s.158.
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e Eski beyin karar verir. Diger iki beyinden gelen verileri hesaba katar fakat
asil karar veren odur.**®

Algilama ile ilgili bir kavram olarak duyum ise; duyu algilayicilarimiz tarafindan
ses, I1sik, koku gibi uyaricilari almamizdir. Algilama bu duyumlari segme, organize
etme ve yorumlama surecimizdir. Dolayisiyla algilama aldigimiz bu ham haldeki
uyaricilara anlam vermemizdir. Algilama i¢ ve dis uyaricilari yani kendimize ait ve
cevremizde olan her seyi yorumlamamizi ifade eder.?*?

Ekip kaynak yonetimi derslerinde kabin ekibi Gyelerine, olabilecek
aksakliklarin ilk belirtilerin ses, 1sik, koku gibi unsurlar olarak kendisini
hissetireceginden bahisle goérevleri sirasinda bu gibi uyaricilara karsi hassas

olmalari vurgusunun yapilmasi yerinde olacaktir.

2.4.1.10. Kulaktaki Denge

Disoryantasyon (SD) : insanoglu ugmak igin degil, yerylziinde yasamak icin
dizayn edilmis bir varliktir. Ugus ortaminda 3 dizlemde hareket s6z konusudur;
yerde yasamaya alismis insan denge sistemine ters ve alisilmadik gelen bu tip
hareket algilari oryantasyonu zorlastirir. Ozellikle denge sistemlerinden gelen bilgiler
arasinda olugabilecek bir karisiklik, duyusal uyumsuzluga yol acgarak bizi
disoryantasyon’a goturir. Eger goérsel referanslar varsa SD daha az, yok veya
yetersizse SD daha coktur. Gorsel referanslar yerde ve havada oryantasyonu
muhafaza etmek icin en énemli duyusal bilgileri saglar. Tecribeli ugucular hatta
kuglar bile gorsel referanslardan yoksun kalirlarsa (sis, bulut vb.) emniyetli
ucamazlar. Sadece yarasalarin goérigsuz olarak (isitsel eko sistemine dayanan)
ucus yetenekleri vardir.

SD, pilotun dinya ylzeyine goére pozisyonunu denge organlariyla tam ve
bilingli olarak belirleyemedigi bir yetersizlik durumudur.

Pilotlar disoryantasyonun butun sekillerini Vertigo olarak adlandirirlar. Vertigo
bir ¢cesit halusinasyon yasantisidir; kisi dondugunu, hareket ettigini, dik durmadigini
vs. sanir. Tipik bir bas dénmesinden farkli bir seydir. Norolojik, enfeksiyoz,
vasovagal, metabolik, toksik nedenleri olabilir; yercekimsizlie bagl olarak uzay
calismalarinda da gorulebilir. Havacilik vertigosu, i¢ kulak denge organinin (vestibul)

yanilgilarina bagh ortaya gikan bir iliizyondur.??°

218 patrick Renvoisé, Christophe Morin. (2009). NéroMarketing. (Y. Yertutan Cev.). istanbul: MediaCat

Kitaplari.

2_.19 Sinem Yeygel Cakir, Markalarin Duyular Yoluyla Sekillenmesi: Duyusal Markalama, Erciyes
Universitesi lletisim Fakiiltesi Akademik Dergisi, Cilt:1, Sayi:4, Temmuz, 2010, s.39-63.

220 http://www.hvtd.org/htm/wordpress/ (Erisim Tarihi: 18.01.2015)
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2000 yili Ocak ayinda Saab-340B tipi Crossair ugagl Zurich Havaalanindan
kalkisindan sonra, gece kosullarinda kaptan dizoryante oldu; 4.700 ft irtifada ugag!
spiral dalisa soktu; F/O’nun durumu fark edip kaptani sola dénmesi i¢in uyarmasina
karsin ucak gakildi ve 7 yolcu ile 3 murettebat 6ldu. Ayni yilin Agustos ayinda da bir
GulfAir A-320 ucagi iniste geceleyin Bahreyn’in kérfez sularina gakildi; 143 kiginin

6ldiigii bu kazanin nedeni de SD idi.?*

2.4.1.11. Beslenme Bilgileri

Ucakta maruz kalinan basing, su kaybina neden oluyor. Sivi kaybi
beraberinde daha az idrara ¢ikmaya ve ciltte anlamli kuruluklara da neden oluyor.
Ozellikle uzun sureli yolculuklar sirasinda yeterince sivi alinmasi kontrol edilmeli.
Sivi gereksinmesinin su ile karsilanmasi onerilir. Alkol, kahve, gay, kafeinli icecekler
su kaybini artiracagindan, bunlardan uzak durmalidir. Bol sekerli ve asitli icecekler
yerine meyve suyu tarzi icecekleri tiketmek daha saglikli olur.

Ucak yolculugu sirasinda salata veya kepekli ekmeklerle hazirlanmis
sandviglerin yenmesi daha uygundur. Hava yolu sirketleri de buna 6zen
go6stermelidir

Yola ¢ikmadan o6nceki son 6gun karbonhidrat bakimindan zengin, protein
bakimindan fakir olmasi &énerilerimiz arasinda. Jet-Lag etkisinden kurtulmak igin,
seyahatin bittigi gin hafif yiyecekler tlketin. Ertesi sabah kahvaltida, protein
bakimindan zengin olan sut, peynir, yumurta gibi besinlere yer vermeye 6zen
gosterin ve bol sivi alin. Gidecek oldugunuz zaman dilimine, dizeninizi mimkin
oldugunca ayarlamaya (yemek saati, uyku saati gibi) dzen gdstermelisiniz.?*

Pilot, kabin ekibi ve yolcularin dodru beslenmesinin ugus glvenligi agisindan
¢ok onemlidir.

Gunku pilot ve kabin ekibi yolcularin can guvenliginden sorumludur. Yolcu ve
ekibin beslenme nedeniyle zehirlenme / rahatsizlanmasi ugus emniyeti agisindan
risk olusturur.

“Pilot, kabin ekibi ve yolcularin gazhh gidalardan kaginmasi, sagliklari
acisindan sart. CUnkl ugakla irtifaya ¢ikildiginda kabin igi basinci 6-7 bin feet civari
olur. Yani asagi yukari 2 bin 500 metreye c¢ikilir. Karin, bagirsak ve midedeki gaz,
sefer sirasinda distan basing aldigi igin genisler. Yer kosullarinda hafif sigkinlikle

22 Bramble WJ. Spatial disorientation accidents in large commercial airplanes: Case studies and

countermeasures. 61st IASS Meeting, 2008 Honolulu. http://www.sh-akademi.org/ (Erisim Tarihi:
18.01.2015)
%22 http://drdytesinseker.blogspot.com.tr/ (Erisim Tarihi: 18.01.2015)
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gegcistirilebilen fasulye, mercimek, asitli icecekler ve kola gibi gidalar, sefer sirasinda
daha fazla sigkinlige ve rahatsizliga neden olur.”

Agir yagh yemeklerin tuketilmesinin ugaklardaki turbulanslarda kusmalara yol
acabilir.

“Ugus sirasinda bol bol sivi tuketilmesi gerekir. Clinku ugagin i¢indeki solunan
havanin nemi azdir. Yerdeki havaya goére hava kurudur. Vicut, ugus boyunca
solunum ve cilt yoluyla gok fazla nem kaybeder”.?*

Kokpit ve kabin ekiplerinin yemek dizenleri yoktur. Bunun sebepleri, gorev
kisa ucuslarda ucaga yolcu kabull ile baslar ve diz ugusta ikram dagitilir ve
toplanir. Ozellikle kisa ucuslarda is yiUki fazladir. Beslenme igin zaman yoktur.
Gecikmeli ve aktarmali uguslarda zamana karsi yarisilir ve yemek yemek mimkuin
olmaz. Sandvic ile gegistirilir. Uzun uguslarda yemek yeme firsati vardir.

Ogun atlamis, agligi basina vurmus veya yetersiz beslenen ekiplerde, kan
sekeri dismesi, vicutta sivi eksikligi sebebiyle fiziksel ve zihinsel performans azalr,

algi-yorum ve karar verme hatalari, gerginlik, tahammilsizlik ortaya cikabilir.

2.4.1.12. Saglk Bilgileri

Ergonomik rahatsizliklarda kas ve iskelet sistemi rahatsizliklari 6n plandadir.
Genellikle sirt, omuz, bel, boyun ya da dizlerde goérilmektedir.

Kozmik radyasyon bize yildizlardan ulasan radyasyonu tanimlamak igin
kullanilan terimdir. Glnes radyasyonu ise bize glinesten gelen radyasyonu tanimlar.
Ucusta gecirilen sire, enlem, yukseklik, glines aktivitesi maruz kalinacak radyasyon
acisindan dnemlidir.

Bu konuda dinyada bircok calisma olmasina ragmen, Ulkemizde hi¢ bir
bilimsel arastirma ve yaptirimlari agisindan uygulama yoktur.

California saglik servisi, kabin memurlarindaki cilt kanseri riskini diger
insanlara gore iki kat daha fazla bulmustur. G6gus kanseri riskini ise % 30 daha
fazla bulmustur.

Kabin i¢i hava kalitesi; ugus esnasinda kabinde dolasan havanin icinde
bulunan ve buhar halinde dolasan istenmeyen motor yagi kacaklari hatali
havalandirma sorunlarindan ortaya ¢ikan sorunlardir. Bu olumsuzluklar g6z, burun,
deride tahrig, solunum ve deri yoluyla vicuda gecerek sinir sisteminde bozukluklara

ve kronik yorgunluklara neden olmaktadir.

223 tpgspot.com.tr/(Erisim Tarihi: 20.01.2015)
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Yorgunluk, ¢ok ciddi ugus emniyeti riskidir. Yeterli dinlenme ve yenilenme
imkani olmaksizin, uzun sureli/monoton veya kisa sireli/ yogun fiziksel ve zihinsel
aktivite sonucu kaslarin ve beynin calisma kapasitesinin ve veriminin azalmasi
halidir. Akut- kronik, fiziksel, psikolojik yorgunluk etkileri vardir.

Yorgunluk, ugus ekibinin, uc¢adi kontrol edenlerin, ugak teknisyenlerinin hata
yapmasini kolaylastiran bir unsurdur. Bu nedenle kazalardaki payr %15-20
civarindadir.

Uykusuzluk, yorgunluga neden olan ciddi ugus sorunlarindan biridir. iki (2)
saatlik uyku kaybi dikkat ve performansta nemli distse yol acabilir. Yorgunluk, bir
hastallk olmamakla beraber problemli bir durum oldugundan, iyilestiriimesinde
tedavi s6zcugu kullanilir. Kesin tedavi ruhsal ve bedensel olarak dinlenmek,
yorgunlugu yaratan ve arttiran etmenleri ortadan kaldirmaktir.

Ozellikle jet lag (ucus sersemligi) biyolojik saatin sasirmasindan dolayi ortaya
¢lkan bir durumdur.24 saatlik zaman dilimi icinde belirli saatlerde en ylksek ya da
en dusuUk seviyeye ulasan hormonlar, varilan yeni zaman diliminde yanlis saatlerde
seviye degisimi gostermektedir. Yeni zaman dilimine aligincaya kadar da vucut
sersemlemektedir. Ugucu ekipler bu duruma sirekli maruz kalmaktadir. Uykusuzluk,
beraberinde uyuyabilmek icin surekli ila¢ kullanimini da gundeme getirmektedir.
Ortaya cikan sorunlar da ugus glvenligini direkt olarak olumsuz etkilemektedir.
Baglantili olarak psikolojik sorunlari da beraberinde getirmektedir.?*

Boyun agrisi, modern toplumlarda 6nemli bir saglik sorunu olarak kabul
edilmektedir. Yapilan g¢alismalarda, bu sorunla ilgili olan belirli meslekler oldugu
veya bu sorunun gelecekte gerceklesme riski oldugu bulundu. Agriya mekanik
faktorler neden olsa da, vertigo, bas agrisi, migren veya diger anormal belirtiler yol
acabilir.

Kral Fahd Havalimaninda bulunan Suudi Havayollari kabin ekipleri Gzerinde
bir calisma yapilmistir. Calismaya 105 kabin ekibi katildi, 31 kiside (30.09 %) boyun
agrisi vardi.

Katiimcilar arasinda boyun agrisi sikhginin yiiksek oldugu gériilmektedir.?*®

Kabin ekipleri ugus boyunca genellikle ayaktadirlar. Yolcularin bagajlarini
yerlegtirmeye yardimci olurlar, yiyecek ve igeceklerin konuldugu troleyleri geker ve
servis esnasinda devamli egilip kalkarlar. Ugcak kapilarini agar veya kapatirlar. Agir
kaldirma veya cekme, egilip-dogrulmanin dogru yapilmamasi boyun ve bel

agrilarinin kabin ekipleri arasinda yaygin olarak gértlmesine sebebiyet vermektedir.

224

o http://www.isgrehberi.com/ (Erisim Tarihi: 21.01.2015)

http://iospress.metapress.com/content/qv063740147w3I3g/ (Erisim Tarihi: 21.01.2015)
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Ayrica kalkig ve inis gecikmeleri, emergency durumlar, meteorolojik aksilikler
ugus ekibi arasinda yasanan catismalar, hastalik ve éliumler kabin ekiplerinde her

tur vacut agrisini tetikleyecegi dugunilimektedir.

2.4.2. Dikkate Alinmasi Gereken Psikolojik Faktorler

2.4.2.1. Gorevlendirme Sorunlari

Ucus gorevini yerine getirecek olan kokpit ve kabin personelinin aylik ugus
programi ile kendilerine iletilen uguslari yerine getirmelerinde ya da ekip planlama
Unitesince yapilan tebligleri yerine getirmelerinde, bu goérevlerle ilgili olarak
planlanmamis olmalari nedeniyle vyapilan sefer degisiklikleriyle baski altina
girebilirler. Bir yandan ylksek gorev anlayisi, diger yandan ise yuklenilen stres
nedeniyle ugus o6ncesinde gergin yapi iginde olabilirler. Bu tir yaklasimlarda
gorevlinin tercihi g6z o6nunde bulundurulmalidir. Herhangi bir idari yaptirim

uygulanmamalhdir.

2.4.2.2. Dinlenme Sorunlari

Calisma ve dinlenme programlari: Vicudun alisik olmadigi bir zaman
programina gore ¢alismanin yarattigi stres, reaksiyon zamaninda, 6grenme ve karar
verme yeteneginde Olgulebilir oranda azalmalara neden olur. Ozellikle, uzun siire
devam eden gece uguglarindan sonra (gunduzlerin uzun gecelerin kisa oldugu yaz
donemlerinde) pilotun dinlenmesi gun 1s1g1 oldugu zamanlarda ve sosyal hayatin
devam ettigi saatlere rastladigi dénemlerde pilotlarin c¢alisma ve dinlenme
programlari aksamaktadir.?*®

Ucagin kabin boéluminde gorev yapan kabin memurlar igcinde ayni
aksakliklarin  yasandigini  sdylemek muimkindir. insanoglunun en temel
gereksinimlerinden biri olan uyku, “Maslow’'un Temel Gereksinimler Hiyerarsisi’
olarak adlandirilan piramitsel tabloda en altta yer almakta; duzenli bir gece uykusu,
tum yaslarda saglik ve yagam kalitesinin en onemli bilesenlerinden biri olarak kabul
edilmektedir. Gunumizde ise ekonomik ve sosyal sartlar; gundiz calismanin
yanisira gece-vardiya seklinde calismay! beraberinde getirmektedir. Axelsson ve

ark. (2004), endustri toplumlarinda bireylerin %20’den fazlasinin gece vardiyasi

2:.26 Giilten Eren Gumdstekin ve Ali Bircan (")_ztemiz, Org_UtseI Stres YoOnetimi ve Ugucu Personel
Uzerinde Bir Uygulama, Erciyes Universitesi lktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 23,
Temmuz-Aralik 2004, s. 61-85.
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seklinde calistigini bildirmektedir. Saglik calisanlari, guvenlik gorevlileri, fabrika
iscileri nobet-vardiya seklinde calisma durumunda olan meslek gruplarindan
yalnizca bazilanidir. Bu sekilde calismak zorunda kalan bireylerin uyku-uyanikhk
doénemlerini dlzenleyen, gece uykusuna hazirlayan sirkadyen sistemlerinde
aksakliklar olmakta; bu bireyler alisiimis ¢alisma yasaminin, sosyal yasamin disina
clkmakta, duzenli bir gece uykusundan yoksun kalmakta ve uyku Kkaliteleri
bozulmaktadir. Uyku kalitesi, bireyin uyandiktan sonra kendini zinde, formda ve yeni
glne hazir hissetmesidir. Uyku kalitesi; uyku latensi (uykuya dalma suresi), uyku
suresi ve bir gecedeki uyanma sayisi gibi uykunun niceliksel yénlerini icerdigi gibi;
uykunun derinligi, dinlendiriciligi gibi 6znel yonlerini de icermektedir. Yetigkinlerin
%30-40’1nda uyku ile ilgili bozukluklar; %15-35’inde ise uyku kalitesini ilgilendiren
bozukluklarin goérildigu bildiriimektedir. Uyku kalitesi niteliksel ve niceliksel olarak
kotl oldugunda dikkat/bellek bozukluklari, emosyonel degiskenlik, hatta varsani ve
sanrilar gorUlebilmekte; normal calisma verimi azalmakta; kronobiyolojik

degismelerle birlikte bu belirtilerin siddeti daha da artabilmektedir.??’

2.4.2.3. Is Yiikii

Son 20 yil icinde teknolojinin gelismesi ile yolcu ugaklarinin yolcu kapasitesi
ve buyuklikleri gelisti,,u¢caklar daha uzun mesafelere uguyor, ara noktaya inmeden
daha uzun uguslar yapiyor.Bu gelismelerle beraber kabin memurlarininda goérev
sureleri ve sorumluluklari artti.Ortalama olarak kabin memurlari ugus goérevinin
baslamasindan 1 veya 2 saat 6nce ugus Oncesi gorevlerine baslar,ugus boyunca
devam eder,ugus bitince ugus sonrasi goérevlerini yapar.

Ucus sonrasi gorevleri bir sonraki ucgus igin hazirlanmak, goérev ginini
sonuglandirmak, istirahat edecegi yere gitmektir.

Kabin memuru gdrevini yaparken yapmasi gereken iglerden bazilari soyledir;

Ugus Oncesi; maillerini kontrol eder,ugus oncesi brifinge katilir,ugak mutfak
hazirligi yapar, butin acil durum malzemelerini ve diger malzemeleri kontrol eder,
yolculari  yerlerine yOnlendirip, yerlesmelerini saglar, bagajlarin dolaplara
yerlegsmesini saglar, ugak kapilarini gerektiginde acil durumda kullanmak igin hazir
hale getirir, doldurulmasi gereken evraklari doldurur veya temin eder.

Ucus sirasindaki gorevleri;yolcularin emniyet ve konforunu saglar, emniyet ile

ilgili kurallari uygular, emniyet ile ilgili kurallari uygulatir, yiyecek igecek servis

227 Nevin Glinaydin, Bir Devlet Hastanesinde Calisan Hemsirelerin Uyku Kalitesi ve Genel Ruhsal

Durumlarina Etkisi, http://www.journalagent.com/phd/pdfs/PHD-63935-RESEARCH_ARTICLE-
GUNAYDIN.pdf, (Erisim Tarihi: 22.01.2015)
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hazirligini ve servisini yapar; battaniye, yastik,magazin dagitir; eglence sistemini
calistirir; tepsi, bardak, ve gazeteleri toplar; yolcularin sorularina cevap verir; ugus
ekibi ile gerektiginde iletisim kurar.

Rutin olmayan gdrevleri; acil duruma baglh olarak;kabin memurlari arizali
ekipmani ve acil durumlari ugus ekibine bildirir, hasta veya rahatsizlik veren
yolcularla ilgilenir, ilk yardim veya diger tibbi cihazlari kullanir; ila¢ verir; acil durum
ekipmanlarini kullanir; yolcuyu acil inise hazirlar; tahliye esnasinda yolcuyu
yonlendirir ve yapilmasi gereken diger gorevlerini yapar.

Ucus bitimindeki goérevleri; kapilari acar, yolcuyu ugurlar, kabini kontrol eder,
gerekirse duzeltir, kabin icindeki eksikleri gerekli olan raporlari ugus ekibine iletir.

Gorlldugu gibi kabin ekiplerinin fiziksel olarak zor gorevleri vardir ve yolcularla
surekli etkilesim halindedirler.

Ancak en zorlu gorevleri rutin olmayan emniyeti saglamaktir. Aslinda
arastirmalarda gorulmustur ki kabin memurlarinin guvenlikle ilgili gérevleri onlarda

yorgunluga ve ritm bozukluklarina yol agmaktadir.?®

2.4.2.4. Asin Giiven ve Rahatlik

Ucus godrevierini yerine getiren kokpit ve kabin personeli gorevlilerinin
davraniglarinda, deneyimli olmalarinin, uzun yillar ugus yaptiklarinin getirdigi bir
agiri given ve rahathdin olusumu s6z konusu olabilir. Personel bu durumun aslinda
hata olusumuna neden olabileceginin, bilincini kazanma adina periyodik egitim
uygulamalariyla desteklenmelidir.

Tekrarlayici islerde zamanla bilingli dikkat sarf etmeden otomatik bi¢imde
yapma aliskanli§i kazanilir. Binlerce kez yinelenen ayni monoton calismalar,
kontroller, her seyin yolunda gidecegine dair aldatici bir inan¢ ve emniyet
Onlemlerine umursamazlik tutumu yaratabilir. Ayni tip aracla uzun slre calisan
kisilerde insan-makina butinlesmesi ve aracin huylarini 6grenme olgusu, bir
yonlyle olumludur. Olumsuz tarafi ise aragla onu kullanan arasinda sanki iki insan
arasinda kurulmus iligkiye benzer bir bag oldugunun varsayilmasi ve bdylece kiginin
o aracgtan kendisine bir zarar gelmeyecegine ve kendisinin daha 6nce kazaya

ugrayan kisilerden farkli olduguna dair majik bir inang gelistirmesidir.?*°

28 [light Attendant Fatigue, Part I: National Duty, Rest, and Fatigue Survey Katrina Bedell Aversl S.

Janine King2 Thomas E. Nesthusl Suzanne Thomas2 Joy Banksl 1 Civil Aerospace Medical Institute
Federal Aviation Administration Oklahoma City, OK 73125 2 Xyant Technology, Inc. Oklahoma City,OK
73125 December 2009 Final Report D

229 Muzaffer Cetingli¢, Havacilik Tibbi Dernegi 11 Agustos 2012.
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Kanada tagsimaciligi (Transport Canada) hatalara yol agabilen kisilerin etkili ve
guvenli hareketlerini kisitlayan 12 insan faktort tanimlamistir. Bu faktorlerden biride
asiri glven ve rahathktir.

Rutin islerde bazi kontroller gézden kagabilir. Ozellikle bilgi ve tecriibe
kazandikca kendine olan guven duygusunun artmasi tehlike olusturur. Bu da
farkindaligin kaybolmasina sebep olur. Bu sebeple kabin memurlari ugusun her

asamasinda yapacaklari igleri ve nasil yapacaklarini yazan check-list kullanirlar.

2.4.2.5. Risk Alma Sorunlari

Risk almada kiiltiirel yapinin énemi buyuktir. Yiksek risk yiklenmenin kaza

olusumuna etkisi fazladir. Risk alma ile ilgili ¢ ana etken bulunur.
o Bilinen seyler
¢ Bilindigi sanilan seyler
e Bilinmeyen seyler

Bilinen ve bilindigi sanilan seylerde asiri guven ve rahatlik s6z konusudur.
Bilinmeyen seylerde ise karar verip harekete gegmede yetersiz kalinabilir.

Ulkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin olusumunda bir dénem pilot ihtiyacinin
karsilanmasinda emekli hava kuvvetleri pilotlarindan yararlaniimistir ve
yararlaniimaktadir. Bu pilotlarin askeri goérevlerinden kaynaklanan risk yuklenme
yaklasimi ve vyiuksek gorev bilinci beraberliginin sivil ugus uygulamalarinda

olumsuzluklarla karsilasiimasina neden olabilecektir.
2.4.2.6. Stres

Orgiit ortaminda belirli rol ve gérevleri yerine getiren birey, érglt ortamindan
kaynaklanan orgiitsel stres ile karsi karsiya kalmaktadir. Orgiitsel stres, bireylerin
normal iglevlerinden farklilasmaya zorlayan degismeler tarafindan belirlenen ve
onlarin igleriyle ve diger insanlarla etkilegsiminden kaynaklanan bir durumdur. Stresle
ilgili bir ¢gok rahatsizliklar isyerlerinde pahaliya mal olan sonuglar dogurmaktadir.
Orgltlerde stres nedeniyle; gudilenmenin kaybolmasi, isi yavaslatma, performansin
niteliginin ve verimliliginin degismesi, yaraticihdin azalmasi, c¢esitli hastaliklar ve
olim gibi sonuglar gordlar. Bir drgutteki calisanlari etkileyen stres kaynaklari; is
yukunun fazlahdi, zamanin sinirliigi, denetimin niteliginin dasuk olmasi, yetkinin
sorumluluklar karsilamada vyetersiz kalmasi, politik havanin glvensizligi, rol
belirsizligi, orglt ve bireyin degerleri arasinda uyumsuzluk, Kisi ile isi arasinda

uyumsuzluk, rol ¢catismasi, rolle ile ilgili asir yik, sorumluluklarin yarattigi endise,
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¢alisma kosullari, insan iligkileri ve yabancilasmadir. Stres ydnetimi, ruh ve beden
sagligini korumak, uretken ve verimli bir yagsam surdurebilmek icin gereklidir. Stres
yonetiminin amaci, stresin butln turlerinden kaginmak degil, verimlilik, enerji ve
canhlik alaninda olumlu bir gi¢ olusturmaktir. Amag optimum stresi yaratmaktir.
Stres yonetimi ile stresin olumlu etkileri desteklenir, olumsuz etkileri azaltiimaya ve
yok edilmeye calisilir. Bireyler ¢alisma yasaminda karsilastiyi stres kaynaklari ile
tek basina basedemez. Bu durumda bireysel stres yonetim tekniklerine basvurur.
Ogrenilmesi ve uygulamasi oldukga kolay olan bu yéntemler ile birey stresi kontrol
altina almaya calisir. Yonetim ise, uyguladigi orgitsel programlar ile calisma
ortamindan stres yaraticilari uzaklastirarak galisanlara daha elverigli ve huzurlu bir
ortam saglamaya calisir. Yapici (yararl) stresin gorev performansina olumlu etki
yaptigini ancak, yikici (zararh) stresin performansi azalttigini ve bireyin saghgini
bozdugunu bilen iyi bir yonetici, bireyler, ¢alisma ortami, is gevresi ve is stresinin
miktari arasinda saglikli bir ortam bulmaya calisir. Yonetici, isgorenlerin ¢alisirken
nasil davrandiklarini anlamali, onlarin gelecekteki davraniglarinin ne olabilecegini
tahmin etmeli, davraniglari ydnlendirmek, degistirmek ve kontrol etmek konusunda
yetenegini gelistirmelidir . Etkin ve verimli bir Gretim ve basarili bir yonetim igin
orgitlerin stres ve kaynaklari Uzerinde kendi o6rgit iklimlerine uygun modeller
Uzerinde c¢alismalari kaginilmazdir. Her insanin kargilasabilecegi genel stres
kaynaklarina ek olarak pilotluk mesleginin 6zelliginden kaynaklanan stresler de
vardir. Bu tur stresler “havacilik kaynakli stresler” olarak adlandirilabilir. Havacilik
kaynakli stresler; “psikososyal” ve “cevresel” olmak Uzere iki ¢esittir:

Psikososyal stresler;

is stresi: Kendisine verilen gérevleri gerceklestirme konusunda yeteneklerine
guvenemeyen veya birlik personeli ile iliski kurmakta zorlanan, tim ¢alismasindan
kaginan ugucular strese maruz kalirlar.

Hastalik: Her ne kadar pilotlar siklikla ve titizlikle saglik muayenesinden
gecirilse de, organik hastaliklar her zaman stres kaynagi olarak dugunulmelidir.
Zaman igerisinde pilotlarin sagliklarinda yavas yavas olusan bozulmalar (kolesterol
yukselmesi, géz kusurlari, isitme kaybi vb.) strese neden olmaktadir. Ayrica, strese
bagli olarak ortaya ¢ikan yorgunluk ise pek gok hastaligin ortak nedenidir.

Aile baglantilari: Ugus murettebati icin aile, duygusal bir dayanim ve guven
kaynagd! olabilecegi gibi, ayni zamanda bir stres kaynagi da olabilir. Aileye bagllik,
performansi bazen olumsuz olarak etkiler ve bu durum 6zellikle pilotlarin gérev igin
ailelerinden uzun sure ayri kalmak zorunda oldugu zamanlarda goralir.

Calisma ve dinlenme programlari: Vicudun alisik olmadigi bir zaman

programina gore ¢alismanin yarattigi stres, reaksiyon zamaninda, 6grenme ve karar
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verme yeteneginde 6lgllebilir oranda azalmalara neden olur. Ozellikle, uzun sire
devam eden gece uguglarindan sonra (gunduzlerin uzun gecelerin kisa oldugu yaz
donemlerinde) pilotun dinlenmesi gun 1g131 oldugu zamanlarda ve sosyal hayatin
devam ettigi saatlere rastladigi dénemlerde pilotlarin ¢alisma ve dinlenme
programlari aksamaktadir.

Hava araci kazasi ve kaza orani: YUksek kaza kirim oranlari, ugus murettebati
lizerinde ek stresler yaratir. Ozellikle, hava araci kaza ve kirimlarinda teknik
nedenlerin ylksek oranda yer almasi durumunda ugucularda hava aracina
guvensizlik duygusu olusabilir. Bu glivensizlik duygusu da strese neden olacaktir.

Cevresel stresler;

irtifa: ylikseklikten kaynaklanan stresler, atmosferik degisikliklerin en fazla
oldugu 5.000 ft. Altinda gozlenirler. Asiri yiksek irtifa uguslarinda oksijen eksikligi ve
alcak ucuslar da ise uculan arazi engebeleri (6zellikle daghk bdlgeler) stres
kaynagidir.

Hiz: Ucgus hizi, yerylzinde her zaman karsilastigimiz hizlardan daha bu-
yuktar. Bu hiz, her zaman hazir olma, ani reaksiyon ve maksimum refleks
gerektirdiginden pilotlar tGizerinde stres yaratir.

Isi: Cok fazla sicak yada soguk hava kosullari, kokpitte pilot Gzerinde strese
neden olur. Ugus murettebatinin 1si streslerini azaltmak igin 1siya adapte olmalari,
uygun giysi ve ekipman kullanmalari ve sivi dengesini korumalari gerekir.

Hava araci dizayni: Isiklandirma, kokpit dizayni, aletlerin yerlesimi,
anahtarlara ulasilabilirlik, koltuklarin konforu ve ergonomisi, 1sitma ve havalandirma
sistemleri, kokpitin temizligi, goris ve ses seviyesi gibi faktérlerin uygun olmadigi ya
da rahatsiz ettigi zamanlarda pilotlar belirli streslerle karsilasirlar, dikkatleri ugustan
cok bu tir ayarlamalara kayabilir.

Hava araclarinin karakteristikleri: Hava araglarinin kullanimi ve ucgus
karakteristikleri stres yapici faktorlerdir. Ugaklar yapisal olarak duragan tasitlardir,
ancak inis ve kalkislari hazirlanmis meydanlara yuksek sdratle yapilmalidir. Buna
karsilik, helikopterlerde, daha fazla pilot dikkati gerektirmekle beraber hazirlanmis
pistlere gereksinim duyulmaz.

Koétu hava, alet ugus kosullari ve gece ugusu: Bu ugus kosullarinda daha fazla
dikkatli olma, ugus aletlerini surekli izleme ve gobzleme geredi, yer gorusunun
alinamamasi, buzlanma kosullarinin olugsmasi, seyrusefer cihazlarinda hata ve ariza

olusmasi stres yapici faktorlerdir.?*

230 Gumdustekin ve Oztemiz, a.g.e., s. 61-85.
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2.4.2.7. Motivasyon

GunUimuzun acimasiz, rekabetci ve hizla degigsen ekonomik ortaminda
¢alisanlar, bu ortama nasil adapte olunacagini 6grenmek veya tikenerek yok olup
gideceklerini kabul etmek zorundadirlar. Mesleki gelisimlerinde esnek davranabilme
becerisine sahip bireyler, kendi iglerindeki pusulay!r yonlendirebilme yetenekleri
sayesinde i¢sel durtllerini ve ihtiyaglarini gerceklestirebilecekleri durumlar igin ¢caba
harcarlar.

Bu ortamda farklilik yaratabilecek en dnemli kuvvet carpanlarindan birisi; isine
bagli, verimli, motivasyonu ylksek ve vyaratici 6zelligini kullanabilen insan
kaynagidir. Kurumlarin basarili olabilmesi, hayatta kalabilmesi ve rekabet gicunu
kullanabilmesi; organizasyonda calisanlarin islerine olan bagliliklarina, Kkisisel
gelisimlerinin desteklenmesine ve katilimlarinin saglanmasina bagh bulunmaktadir.
Yoéneticiler genelde yuksek performansla calisan bireylerin mutlak memnuniyet
icerisinde olduklari yanilgisina kapilirlar. Yuksek performansla calisan &rgut
elamanlarinin bir kismi islerindeki kisisel tatminden kaynaklanmayan nedenlerden
dolay! da is yasamlarina devam edebilirler. Basarinin, yetenek ve motivasyonun bir
sonucu oldugu ve birinin olmadidi yerde digerinin yetersiz kalacagindan hareketle,
glinimuz sartlari icerisinde beceri seviyesi ylksek bir birey yeteri kadar motive
edilmemisse, goOsterecegi cabanin zaman igerisinde azalacagi kaginilmazdir.
Bireyin isinden kaynaklanan kisisel tatmini; hem isini yapabilme yeteneginden hem
de motive olmasindan kaynaklanan bir sonugtur. Sorumlulugun buyuk bir kismi
personelde olmasina ragmen onlarin gelisimini desteklemek, yaraticiliklarini tegvik
etmek, tatmin olmalarini saglamak ve uzun sure bu performanslarini muhafaza
etmek konusunda yéneticilere de bliyiik gérevler diismektedir.”*

Motivasyon, insanlarin kisilik 6zelliklerine bagli olarak degisiyor. igine kapanik
kisi ile disa donuk kigiyi motive etmenin, gayretlendirmenin yollari birbirinden ¢ok
farkh. Uzmanlar kisiyi motive eden unsurlarin Kisilik 6zelliklerine uygun olup
olmadiginin gok iyi analiz edilmesi gerektigini sdyluyor.

Uskudar Universitesi Kurucu Rektorii-Psikiyatrist Prof. Dr. Nevzat Tarhan
kisilik tipleri ve motivasyon arasinda dogrudan iligki oldugunu sdylerek, kisilik tiplerini
ve nasil motive edilebileceklerini gsoyle siraliyor: Mikemmeliyetci kigilerde
motivasyon: Hayatta her seyin eksiksiz olmasini bekleyen kimseler, hata yapmaktan

korkar ve kendilerini ancak her seyin yolunda gittigi ortamlarda mutlu hissederler. Bu

2L Omir Gindiz Topeu, s Doyumu ve Motivasyon : Havacilik Sektdriinde Calisan Pilotlarin is
Doyum Seviyelerinin Tespit Edilerek Izlenebilecek Alternatif Motivasyon Stratejilerinin Belirlenmesi
Uzerine Bir Arastirma, Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisli, Adana, 2003, Doktora Tezi
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sebeple surprizlere kapalidirlar. Bdyle insanlarin motivasyonlarini arttirmak igin
stabilizasyonun bozulmasi gerekir. isler ve icinde yasadiklari ortam bozuldugu
takdirde, bu insanlarin yasamlarinda bir hareketlenme baslar.

Romantik kisilerde motivasyon: Romantik egilimleri olan insanlarin yodun
cabalari, en ¢ok, sevdikleri bir insani kaybetme korkusuyla karsilastiklari zaman
ortaya c¢ikar. Onlari ¢abalamaya ve micadele etmeye sevk eden, Kisilere
yukledikleri degerlerdir.

Sosyal fobik kisilerde motivasyon: ice dénik, sosyal kaygilari olan kisileri
harekete gecirmenin yolu, bu kisileri basariya inandirmaktir. Sosyal fobik kisilerin
O6zguvenleri disuk oldugu icin, onlari basaracaklarina inandirmak gerekir. Basarili
olabilecekleri bir ilgi alani bulan insanlar, calismalarini bu alanda gercgeklestirdikleri
takdirde istedikleri sonuca ulasacaklardir.

Antisosyal kisilerde motivasyon: Sorumluluk duygusu az, simarik, kurallara
uymayan, bencil yapidaki insanlar Uzerinde bir disiplin saglamak ve onlari gayrete
getirmek icin baski, korkutma ve sindirme tekniklerinin kullaniimasi gerekebilir.

Ancak bu istisnai bir durumdur.?*

2.4.2.8. Kisilik Ozellikleri

Kisilik, kisinin dogustan gelen 6zelliklerinin, ¢cevreden gelen sosyal etkilerin
olusturdugu biitiin olarak tanimlanabilir. insanin tim yasantisi siiresince kisilikte
mutlaka degisiklikler olur. Bunun sebebi kisinin bedensel 6zellikleri, icgtduleri,
dartaleri, edindigi tecrtibelerdir.

Kigilikteki degisiklikler yavas ve hayat boyu devam eder. Tecrube, Kisiyi ¢cok
farkli yerlere gekip, olaylara bakis agisini ve olaylar karsisindaki davraniglarini
degistirebilir.

Kisilik devamli olusan ve degisen bir yapidir denebilir. Kigilik 6zellikleri kisilerin
acil durumlardaki davraniglarinda énemlidir.

Karar verme veya verememe, rahat olma veya olmama, muicadeleci olma
veya olmama, bagimsiz hareket etme veya edememe acil durum karsisinda ugus

emniyetinin saglanmasinda gok 6nemlidir.

2.5. FiZYOLOJIK VE PSIKOLOJIK FAKTORLERIN YER ALDIGI EGITIM
MODELLERI

232 http:/lwww.nevzattarhan.com/ (Erisim Tarihi: 01.02.2015)
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S6z konusu modeller; uzman egitimciler gerekliligi (SHT OPS N-O), davranis

bilimleri otoriteleri ve tip otoriteleri ile isbirligi bagliklari altinda ele alinmaktadir.

2.5.1. Uzman Egitimciler

Uzman egitimcilere iliskin asgari gerekliliklere ait talimat asagida

belirtiimektedir.

“Ticari Hava Tasima Isletmelerinde Gérevli Yer Dersi, Yol Egitimi, Alistirma
Ucusu ve Kontrol Yapacak Kokpit ve Kabin Egitmenlerine iliskin Asgari
Gereklilikler Talimati (REV 01)

(SHT OPS N -0)

BIRINCI KISIM

Amag, Kapsam, Dayanak ve Tanimlar

Amacg

MADDE 1 - (1) (Degigik: 01/10/2013-490) Bu Talimatin amaci, i¢ ve dis hatlarda
tarifeli veya tarifesiz seferlerle (icret karsiliginda yolcu veya yiik tasimak (izere
kurulmusg ticari hava tasimaciligi yapan isletmelerde, SHT OPS 1 Talimati ve JAR
OPS 3 Boliim N ve O gerekKililikleri dogrultusunda, yer dersi, yol egitimi, aligtirma
ugusu ve kontrollerini gergeklestirecek kokpit ve kabin egitmenlerine iliskin asgari
gereklilikleri diizenlemektir.

Kapsam

MADDE 2 - (1) (Degisik: 01/10/2013-490) Bu Talimat; 01/06/2007 tarih ve 26539
sayili Resmi Gazete'de yayimlanan Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi
(SHY 6A) kapsaminda faaliyette bulunan veya bulunmasi planlanan tiizel kisileri ve
bu tizel kigilerde bu Talimat kapsaminda gérevli olan veya géreviendirilecek olan
gercek kisileri kapsar.

Dayanak

MADDE 3 - (1) Bu Talimat, 14/10/1983 tarihli ve 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik
Kanunu ve 10/11/2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Mdd(irliigi Teskilat
ve Gérevleri Hakkinda Kanuna dayanilarak hazirlanmistir.

Tanimlar

MADDE 4- (1) Bu Talimatta gegen;

a) AOC: isletme ruhsatini,

b) (Ek: 01/10/2013-490) ATPL: Hava yolu nakliye pilot lisansi

c) (Ek: 01/10/2013-490) CRE: Sinif yetkisi kontrol pilotlugunu

¢) (Ek: 01/10/2013-490) CRI: Sinif yetkisi 6gretmeni
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d) CRM: ekip kaynak ydnetimini,

e) CRMI: ekip kaynak ybnetimi egitmenini,

f) (Ek: 01/10/2013-490) FE: Ugus kontrol pilotlugunu

0) (Ek: 01/10/2013-490) FI: Ugus égretmenini

d) DGR: tehlikeli madde kurallarini,

h) ESET: acil durum ve emniyet teghizati egitimini,

2 SHT OPS N -0 (REV 01)

1) Genel Miid(ir: Sivil Havacilik Genel Middrtindi,

i) Genel Md(irliik: Sivil Havacilik Genel Midirliiglinii,

J) Helikopter: belli bir piste ihtiya¢ géstermeksizin karada ve denizde bir noktaya inen
kalkan, motor glicl ile seyreden, havadan agir hava aracini,

k) HPL (insan Performans Limitleri) : Havacilik operasyonlarinin etkinligi, giivenligi
ve emniyeti (izerine etkisi olan insan yetenekleri ve limitlerini,

) (Degisik: 01/10/2013-490) isletme ruhsati: isletmecilere i¢ ve dis hatlarda tarifeli
veya tarifesiz seferlerle licret karsiliginda yolcu veya yiik tasimak (izere ticari hava
tasimaciligi yapabilmeleri icin Genel Mdd(irliik tarafindan 2920 sayili Kanun ve SHY
6A Ybnetmeligine gbre verilen belgeyi,

m) Isletmeci: ic ve dis hatlarda tarifeli veya tarifesiz seferlerle (icret karsiliginda
yolcu veya yik tasimak lizere ticari hava tasimaciligi yapmak (lizere Genel
Mudirlik’ ten isletme ruhsati almis gergek ve tiizel Kigileri,

n) (Ek: 01/10/2013-490) JAR OPS 3: Helikopterle ticari hava tagsimaciligi

0) Kaptan pilot: ugus gbrevi siiresince ugagin her tirlii harekatindan sorumlu ve
belirli ehliyete sahip pilotu,

6) LC: yol kontroltind,

p) LIFUS: g6zetim altinda yol egitimini,

r) (Ek: 01/10/2013-490) LPC : Lisans yeterlilik kontrolii,

s) (Ek: 01/10/2013-490) OPC: igletici yeterlilik kontrolt,

s) (Ek: 01/10/2013-490) SFE: Sentetik ugus kontrol pilotlugunu

t) (Ek: 01/10/2013-490) SFI: Sentetik ugus 6gretmeni,

u) (Ek: 01/10/2013-490) SHT OPS 1: Ugakla Ticari Hava Tasima Isletmeciligi
Operasyon Usul ve Esaslari Talimati

t) (Degigik: 01/10/2013-490) Teknik Denetci: Sivil Havacilikla ilgili olarak, hava
araci uguga elveriglilik, hava araci bakim ve imalat, personel lisanslari, hava
alanlari, hava trafik ybnetim hizmetleri, yer hizmetleri, sivil havacilik glivenligi,
havacilik isletmeleri, havacilik bakim, saglk ve egitim kuruluglarini inceleme ve

denetleme yapmak lizere géreviendirilen personel,
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v) Ticari hava tagimacihdi: lcreti kargiligi yolcu, yiik ve posta tagimak lzere yapilan
ugusglari,

y) Ticari operasyon: ticari hava tasimaciligi tanimi diginda kalan ticari hava
operasyonlarini,

z) (Ek: 01/10/2013-490) TRE: Tip yetkisi kontrol pilotlugunu

aa) (Ek: 01/10/2013-490) TRI: Tip yetkisi 6gretmeni,

bb) (Degisik: 01/10/2013-490) Ucak: havadan agir, motor giicli ile seyreden kara,
deniz veya kara ve denize inip kalkabilen hava aracini,

3 SHT OPS N -0 (REV 01)

ifade eder. Bu Talimatta yer almayan tanimlar icin SHT OPS 1 ve JAR OPS 3te yer

alan tanimlar kullanilr.

IKINCI KISIM Genel Esaslar

Egitim ve kontrol programlari

MADDE 5 - (1) Isletmeciler, hizmetin uluslararasi standartlarda yapilmasi amaciyla
operasyon tipine ve bdlgesine gore isletmede gbrev yapan tiim personelin temel, tip,
dénlisiim, tazeleme, yenileme, yol, alistirma ve uygulamali egitim ile kontrol
gerekliliklerini yerine getirmek (izere isletme el Kitaplari igerisinde egitim ve kontrol
programlarini  hazirlamak ve hazirlanan programa gére gergeklegtirmekten
sorumludur.

Egitim ve kontrol yapacak personel

MADDE 6 — (1) Ticari hava tagima igletmelerinde;

a) Yer egitimleri ve kontrolli,

b) Acil durum ve emniyet teghizati egitimi (ESET) ve kontrolii,

¢) Ekip kaynak y6netimi (CRM) egitimi:

¢) Tehlikeli madde kurallari (DGR) egitimi ve kontrol,

d) Yol egitim ve kontrolleri (LIFUS/ LC),

e) Aligtirma ve kontrol ugusglari,

isletici tarafindan tayin edilen ve Genel Mudirliik tarafindan kabul edilebilecek
uygun niteliklere sahip personel tarafindan gergeklegtirilecektir.

Yer egitmenlerine iliskin gereklilikler

MADDE 7 — (1) Yer egitimleri ve kontroliinii yapacak egitmenlerin Genel Mid(irliik
tarafindan kabul edilebilir olmasi igin;

a) Sivil havacilik sektérinde asgari bir yil tecriibeye sahip olmasi,

b) (Degisik: 01/10/2013-490) Egiticinin egitimi konusunda egitim gérmus olmasi
veya pedagojik formasyon egitimi almis olmasi veya ugus/tip 6gretmeni sertifikasi

sahibi olmasi,
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c) Verecedi editimin kapsamina uygun olarak insan faktérleri / CRM konularinda
egitim gérmig olmasi,
¢) (Degisik: 01/10/2013-490) Egitim ve kontrol yapilacak konuda igletme el

kitabinda tanimlanan mesleki tecriibeye sahip olmasi gerekir.

CRM egitmenlerine iliskin gereklilikler

(2) Kabin ekibi ekip kaynak yonetimi (CRM) egitmenlerinin,

a) Bir kabin ekibi (yesi olarak uygun ticari hava tasimacili§i tecriibesine sahip
olmasi,

b) HPL (Human Performance Limitations) konusunda egitim almis olmasi,

c) Baslangic¢ ve isletici CRM egitimlerini tamamlamis olmasi,

¢) llk kez baslangic CRM egitimini verirken bir kalifiye CRM egditmeni tarafindan
gbézlemlenmesi ve bagarili olmasi,

d) (Degisik: 01/10/2013-490) Kabin ekibi liyesi olmayan, havacilik veya sosyoloji,
psikoloji vb. sosyal bilimler konularinda lisans seviyesinde egitim almig olmasi,
operasyon ve kabin ekibinin c¢alisma ortami hakkinda yeterli bilgiye sahip
personel/kisiler HPL bilgisine sahip olmalari durumunda CRM egitmeni olabilirler.

5 SHT OPS N - O (REV 01)

Ticari Hava Tasima Isletmelerinde Gérevli Yer Dersi, Yol Egitimi, Aligtirma
Ugusu ve Kontrol Yapacak Kokpit ve Kabin Egitmenlerine iliskin Asgari
Gereklilikler Talimati (REV 01)

(SHT OPS N -0)

BIRINCI KISIM

Yayin tarihi:24.06.2013

Revizyon tarihi.01.10.2013

e) Onceden kabin ekibi (yesi olarak gbérev yapmis HPL bilgisine sahip
personel/kigiler operasyon ve ugak tipi ile ilgili bilgilerini yeterli seviyede muhafaza
etmeleri durumunda CRM egitmeni olabilirler.

f) CRM egitmen sertifikasina sahip bir kabin ekibi lyesi, aktif ugus gbrevi sonlanmig
dahi olsa, CRM egitmenligine devam edebilir.

(3) Egitim ve kontrol yapilacak konuda bilgi ve tecriibeye sahip olmasi,

(4) (Degigik: 01/10/2013-490) Egiticinin egitimi konusunda egitim gérmis olmasi
veya pedagojik formasyon egitimi almis olmasi,

(5) Insan faktérleri egitimi gérmiis olmasi,

(6) CRMI egitimi gérmiis olmasi,
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(7) (Degisik: 01/10/2013-490) Daha 6nce CRM egitmenligi tecriibesi bulunmayan
personelin ilk defa CRM egitmeni olarak atanmalari durumunda; igsletmede an az 1
yildir caligiyor olmasi gereklidir. Bu gereklilik bu maddenin birinci fikrasinin (¢)
bendinin 2 nci ve 3 lncd alt bentleri ile ikinci fikrasinin (d), (e) ve (f) bentlerinde
belirtilen personel/kigiler icin aranmaz.

(8) (Degisik: 01/10/2013-490) isletmenin SHY 6A Yénetmeligine gére ilk defa
ruhsat almasi durumunda bu maddenin yedinci fikrasi gerekliligi aranmaz.

(9) Ekip kaynak yoénetimi (CRM) egitimi verecek egitmenlerin, egitmen olarak
atanmalarina miiteakip, egitmenliklerinin gegerli olabilmesi icin en az yilda bir egitim
vermeleri gereklidir. Son bir yil icinde egitim vermeyenlerin egitmenliklerinin

tazelenmesi igcin deneyimli CRM 6gretmeni gézetiminde egitim vermelidir.

Kabin alistirma ve kontrol uguslarini yaptiracak personele iliskin gereklilikler
MADDE 12 - (1) Kabin alistirma ve kontrol uguglarini yaptiracak personelin;

27) Isletmenin yapti§i operasyonlar konusunda yeterli bilgiye ve tecriibeye sahip

olmasi,

7 SHT OPS N -0 (REV 01)
b) ilgili tipte ilk defa atanmalari durumunda; isletmede en az 1 yildir kabin amiri
olarak ¢alisiyor olmasi,
¢) Son bir yil igerisinde yapilan egitim ve kontrollerde bagarili olmasi,
¢) (Miilga: 01/10/2013-490)
d) Alistirma ve kontrol uguslari konusunda yer ve ugug egitimini basari ile bitirmig
olmasi gereklidir.
(2) Isletmenin ilk defa ruhsat alimi veya filosuna farkli tip hava araci eklenmesi
durumunda Genel Mlid(irliikten onay almak kosuluyla bu maddenin birinci fikrasinin
(b) ve (c) bentleri gereklilikleri aranmaz.
Ortak gereklilikler
MADDE 13 - (1) (Degisik: 01/10/2013-490) Atanan yer egitmenlerinin, isletme
egitim standartlarina uygunlugu ve devamlihigi hususu, egitimden sorumlu ybénetici
personel tarafindan veya olusturulan egitim kurul yesi/liyeleri tarafindan en az yilda
bir kere degerlendirmeye tabi tutulmalidir. S6z konusu degerlendirme; egitmenin
egditiciligi, konusuna hakimiyeti ve egitim dokiimanlarinin gincelligi gibi hususlari
kapsamalidir.
(2) (Degisik: 01/10/2013-490) Yer egitimleri ve kontroliinii yapacak olan egitmenin,
egitimden sorumlu ybdnetici personel veya olusturulan egitim kurul (lyesi/liyeleri

gbzetiminde asgari bir editim ve/veya kontrol yapmasi ve bagarili olmasi gereklidir.
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isletmede, ilgili konuda ilk defa editmen atanmasi durumunda, egitmenin yeterliligi
egitimden sorumlu ybnetici personel tarafindan degerlendirilir

(3) Egitim ve kontrol yapacak personele iliskin asgari gerekliliklere iliskin prosedtirler
isletmeler tarafindan Isletme El Kitabinda tanimlanir.

(4) Egitim ve kontrol yapmak lizere atanan her personel igin isletme iginde Egitim ve
Kalite ybnetim sisteminden sorumlu ybnetici personel onaylari ile yiirirliige girecek
onay formu diizenlenir. Ornek form Ek-1'de yer almaktadir.

(5) (Degisik: 01/10/2013-490) Bu Talimat kapsaminda hava taksi igletmeleri
tarafindan bu Talimatta belirtilen asgari gerekliliklerin saglanmasi kosuluyla isletme
disindan egitim ve kontrol yapacak personel gbreviendirilebilir.

(6) Detaylari isletme el kitabinda belirtilerek, Genel Midirliikten onay alinmasi
kosuluyla isletmeler tarafindan yer dersleri icin uzaktan egitim ve kontrol sistemi
kullanilabilir.

(7) Bu Talimat kapsaminda yer dersi, yol egitimi, alistirma ugcugsu ve kontrol yapacak
kokpit ve kabin egitmenlerinin bu madde gerekliliklerini saglamasi gereklidir.

(8) (Ek: 01/10/2013-490) Bu talimatin 7, 8, 9 ve 10 uncu maddeleri kapsaminda
egitim veren egitmenler, konularinda egitimin gecerlilik siresine uygun olarak
egitimlerini tazelemis sayilirlar.

(9) (Ek: 01/10/2013-490) Egitmenler egitim verdigi konudaki gtincel gelismeleri takip
etmekten, gereken tazeleme egitimlerini almaktan ve egitim konusunda olan blytik
degisiklikler dogrultusunda gerektiginde egitimi yenilemekten sorumludur.

(10) (Ek: 01/10/2013-490) llkyardim egitmenleri icin bu Talimatta belirtilen
gereklilikler ~aranmaz. llkyardim  egitiminin,  Saglik Bakanli§i tarafindan
yetkilendirilmig ilkyardim egitmenleri tarafindan verilmesi gerekir. 8 SHT OPS N — O
(REV 01)”

2.5.2. Davranisg Bilimleri Otoriteleri

Ucaga adimini atan hemen her insanda az veya ¢ok, ortull veya agik bicimde
kaza ve dlim korkusuna bagh ugus anksiyetesi vardir. iginden ¢ikilmasi imkansiz,
kapilari simsiki kapatiimig bir silindir icindeki dar koltuklarda saatlerce bagh olarak
oturmak; sabotaj, motor durmasi, yangin, oksijensizlik, ¢akilma gibi durumlarda
caresiz bicimde 6lme ihtimal. Bu senaryolar bazi insanlarda yogun sikinti yaratabilir.

Bazilarinda bu sikinti 6zellikle tlrbulansh uguslarda panik ataklara kadar
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tirmanabilir. Ugus fobisi yasayan yolcularin orani bir galismada %24 civarinda
bulunmustur.?*?

Genellikle psikiyatrik hastalarin yarattigi sanilan davranis bozukluklarinin
¢ogu, gorunuste psikiyatrik sorunu olmayan “normal” kisiler tarafindan
gerceklestirilir. Bunlar arasinda, kurallara uymayan antisosyaller; saygisiz, mago
veya lumpen kigiler; alkol ve nikotin bagimlilari; bireysel veya ideolojik nedenlerle
zor kullanan korsanlar olabilir.

Ucak icinde ¢ikan her gurultiyl agresif tutum veya siddet olarak nitelendirmek
de dogru degildir. Ucus anksiyetesi, klostrofobi ve panik yasayan bir yolcu da
huzursuzlanabilir, ama bu baskalari igin risk olusturmaz. Bu nedenle karsilasilan
durumun; zararsiz bir heyecan mi, kontrolsiz saldirganca bir davranis mi, yoksa
bilingli bir kuraldigi tutum mu oldugunu ayristirmak ve bu kategoriler iginde
degerlendirmek gerekir. FAA, havayolu yolcularinin siddet davranisini tanimlarken,
“ucus ekibine ve/veya yolculara gosterilen agresif tutumlar” ile, “ugus glvenligini

tehdit etme potansiyelini” kriter olarak almaktadir.*

2.5.3. Problemlerin Goziimiine Ait Onerileri Saglamaya Yonelik Egitim

Calismalari

Sivil havacilik genel muadurluginin yayinladigi; SHT 17.2 Sivil havacilik
glvenligi egitim ve sertifikasyon talimatinda yer alan kokpit ve kabin personelini

kapsayan egitim modullerine asagida yer verilmektedir.

2.5.3.1. Giivenlik Bilinci Egitimi

“Egitim Konulari:

e Egitimin amaci — Bu mod(l nigin gereklidir?

e Havacilik Givenliginin gerekliligi

e Terbrizme Genel Bakis
- Havacilik glivenligine ybnelik tehditler
- Havacilik Glivenligine ybnelik tehdit arz eden insan ve 6rglit gesitleri
- Sivil havaciligin terérist gruplar icin cazip hedef olmasinin nedenleri
- Tehdit arz eden érglitlerin ve Kigilerin hedefleri
- Bomba tehdidi oldugu zaman izlenecek prosediirler

- Sahipsiz maddeye rastlanildiginda izlenecek prosediirler

233 Muzaffer Getingiig, http://www.sh-akademi.org/2013/02/2174/
2% hitp:/iwww.hvtd.org/htm/wordpress/?p=448
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- Sipheli maddeye rastlanildiginda izlenecek prosediirler
e Ev/El yapimi patlayici diizeneklerin (IED) kullanildigi olaylarda gecgen
tanimlar(kullanilan terminoloji ve kisaltmalara agina olmak igin)
e Havacilik Givenligin konusunda Uluslararasi mevzuat (ICAO, EU, ECAC)
e llgili uluslararasi anlasmalar
e Ulusal mevzuatlar ve organizasyon
- Ulusal mevzuatlar
- Milli sivil Havacilik Glivenlik Programi
- Yetkili otorite; gbérev ve sorumluluklari
- Sorumluluklarin paylasimi (havaalani veya hava araci igleticileri vb.)
e Havaalani igleticisi glivenlik ve organizasyonu
- Havaalani Glivenlik Programi
- Havaalani Giivenlik Yéneticisi
e Hava araci isletmecisi glivenlik ve organizasyonu
- Hava araci isletmecisi gtivenlik programi
- Hava araci isletmecisi Glivenlik Yoéneticisi
e Genel Givenlik Bilinci
- Girig kontrol énlemleri
- Havaalani kimlik kartlari ve kartlarin gériinecek sekilde takilma
zorunlulugu
- Hava tarafi, glivenlik tahditli alanlar ve kritik alanlar kisilerin
sorgulanmasi
- Her zaman glivenlikle ilgili konularda duyarli olmak
- Kisisel sorumluluklar
e Yolcu ve personelin taranmasi
e Olay raporlamasi
e Havaalani Glvenligi (havaalaninda 1 saatlik saha bilgilendirmesi)
- Havaalani/terminal plani lzerinde Kilit bolgeler ve yerlerinin
tanimlanmasi
- Glvenlik tahditli alanlar/kritik béliimler
- Tasitlarin giris kontrol noktalari da dahil olmak lizere personel ve
yolcularin giris kontrol noktalari
- Kargo binalari

- Yakit istasyonu vb. diger hassas bélgeler’>”

25 Sivil Havacilik Genel Miidirligu Sivil Havacilik Giivenligi Egitim ve Sertifikasyon Talimati, SHT 17.2,
Onay Tarihi:30/06/2009, Yurirlik Tarihi:01/09/2009, s.33-34.
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2.5.3.2. Miirettebat Giivenligi

“Egitim Konulari:
e Tehdit ve hedefler
e Havaalanlarinda giris kontrol diizenlemeleri/ giris karti takma
o Miirettebat tarama gereklilikleri
e Miirettebat ¢antalarinin taranmasi ve korunmasi
e Yolcu bagaj eslesmesi prosediirleri amaciyla miirettebat ¢antalarinin da
listelenmesi
e Hava araci glivenlik kontrolleri
- Kontrol edilecek alanlarin listesi
- Kontrol formu kullanimi
- Kontroliin kaydi/kaptania iletisim
- Transit/Transfer uguslarda kontroller
e Hava araci glivenlik aramalari
- Aranacak alanlarin listesi
- Kontrol formu kullanimi
- Arama kaydi/kaptanla iletisim
o Ategsli silahlar ve diger yasakli madde ve egyalarin tanimlanmasi
e Hava aracinin korunmasi — hava aracina erisim kontrol(i
- Hava alani giris kartlarinin kontrolii
o Ucus esnasindaki glivenlik kriterleri
- Kokpit kapilari
- Kokpite giris
- Kokpit ile iletigim
- Ugus glvenlik gérevlileri (uygulaniyor ise)
- Hava aracinda silahli kigiler var ise (6zel korumalar vb) onlarla iletisim

ikram malzemeleri ve tedariklerinin kabuli

Sirket posta ve gereglerinin kabuli

Hava araci temizlik malzeme ve tedarikleri

Beklenmedik durum tedbirleri

- Bomba ihbari durumunda yapilacaklar
- Ucak iginde, yerde yada ugus esnasinda bomba olmasi durumunda
yapilacaklar

- En azriskli bomba bélgesi .
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- Ucgak kacirma (korsan, kagirma durumunda yapilacaklar, politika, polis
proseddirleri)
- Glvenlik olaylarina miidahale/harekat tarzi

- Raporlama prosedirleri*®”

2.5.3.3. Potansiyel Tehlikeli Yolcularla ilgilenme

“Egitim Konulari:

Tehdit ve hedefler

Uluslararasi anlasmalar ve organizasyonlar

Ulusal ve uluslararasi mevzuat

Kanuni hiiktimler ve islemler.

Asagidakilerin tanimlari:

- Kabul Edilemez yolcular

- Deporte yolcu.

- Gozetim altindaki kigi

- Asiyolcular

Asi yolcularin davranislari, saldirganhdi ve giddet
Saldirgan tavirlarin nedenleri

Hava tasiyicisinin politikasi (potansiyel tehlike arz eden yolcularin
tasindiginin bildirimi)

Miirettebatin gbrevleri ve sorumluluklari

Meydana gelen karmaganin seviyesi- yapilacaklar
Anlasmazliklarin ¢b6zdmdi

Kendini koruma- baglama gereclerinin kullanimi
Yolcunun yarattigi kargasa/rahatsizligin raporlanmasi
Rapor ve takip eden islemler

Glvenlik glgleriyle irtibat

Kabul edilemez yolcular, deporte yolcular ve gbzetim altindaki kisiler ile

ilgili ilave giivenlik tedbirleri’®"”

% Sivil Havacilik Genel Miidurliigii Sivil Havacilik Giivenligi Egitim ve Sertifikasyon Talimati, SHT 17.2,
Onay Tarihi:30/06/2009, Yirirlik Tarihi:01/09/2009, s. 44.
27 Sivil Havacilik Genel Miidirligu Sivil Havacilik Giivenligi Egitim ve Sertifikasyon Talimati, SHT 17.2,
Onay Tarihi:30/06/2009, Yirirlik Tarihi:01/09/2009, s.45.
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2.5.3.4. iletisim ve Beden Dili

“Egitim Konulari:
e Genel bilgilendirme
e lletisim Becerileri
e Duygusal Zeka
e Empati
e Stres yénetimi ve Ofke kontrolii
e Beden Dili —Hareketler —Jestler —Mimikler
e Dinleme Becerileri —tonlama
e Analitik Diislince —problem ¢bézme
e Yolcu memnuniyeti**®”

Kabin memurlarinin almis oldugu egitim sonucu olarak asagidaki kazalardaki
basaril tahliyeler 6rnek gosterilebilir.

ingiltere’nin Heathrow meydaninda yakit problemi nedeni ile pist basinda
kinnma ugrayan Boeing 777 veya Hudson nehrine acil inis yapan A320 ucaklarinda
hi¢ bir yolcunun hayatini kaybetmemesinde pilotlarin bilgi ve becerileri kadar, kabin
ekibinin egitim ve cesaretinin rolii olmustur.?*®

Hudson Nehri'ne inis kazasi

Toplam ugus deneyimleri 92 yil olan 3 kisilik kabin ekibi ise sogukkanlilikla
yolcularin can yelegi giymesine yardimci oldu, ugak suya ininceye kadar BRACE
Pozisyonunda (bas kollar arasina alinip dizlerinin Gstline egilme) kalmalarini sagladi

ve kapilar agilinca panikle birbirlerini ezmeden tahliyelerine yardim ettiler.?*°

2.6. UGUS EMNIYETI AGISINDAN EKIP KAYNAK YONETIMi VE KABIN
EKIBI ILiSKiSI

2.6.1. Ugak Kabin Memuru Meslek Tanimi Ve llgili Mevzuat

‘Kabin memuru; Ugus gérevinin icrasinda; bagl bulundugu havayolunun kalite

ve ugus emniyeti standartlarina uygun c¢alisma talimatlari dogrultusunda, ulusal ve

238

Sivil Havacilik Genel Madurlaga Sivil Havacilik Givenligi Egitim ve Sertifikasyon Talimati, SHT 17.2,
Onay Tarihi:30/06/2009, Yrirllk Tarihi:01/09/2009, s.55.

Engin Aksiitt CRM ve Yildizh Kaptanlari, www.airkule.com/yazar/CRM-VE-YILDIZLI-
KAPTANLAR/367/, (Erigsim Tarihi: 11.03.2015)
249 http:/Awww.hvtd.orglyeni/?p=868 (Erisim Tarihi: 18.03.2015)
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uluslararasi sivil havacilik talepleri ile ugus emniyet tedbirlerini yerine getirerek;

yolcu emniyeti, giivenligi ve konforunu saglamakla yiikiimlii olan nitelikli kisidir.?**”

2.6.2. Caligma Ortami ve Kosullari

“Ucak kabin gérevlisi, gérevini havaalaninda ve ugak iginde icra eder. Calisma
ortami, gdriltild, basing degisiklikleri gésteren, sarsintili kapali ve dardir. Ugak
kabin gorevililigi, personel ve yolcu ybéniiyle her operasyon slirecinde farklilik arz
eden insanlarla etkilesim halinde olmayi*** gerektiren bir is koludur. Bu mesledi icra
eden kigiler, ¢alisma kosularindan kaynakll strese bagli rahatsizliklar ile ugus
ortamindan kaynaklanabilen fizyolojik ve psikolojik etkilere maruz kalabilirler. Ugcak
kabin gérevlisinin ¢alisma saatleri ¢cok degisik olup, gece, glindliz, hafta sonu gbrev
yapabildikleri gibi tatil glinlerinde de c¢alismak s6z konusudur. Ugak kabin gérevilisi
ugus plani ve gbérevinin uzunlugu, aylik ugus ve mesai saatleri uluslararasi ve ulusal
sivil havacilik otoritelerinin yazili talimatlarina uygun sekilde diizenlenmektedir.
Nébet gorevi, ev nbbeti icra edebilir. Yati gbrevleri nedeniyle mevsim sartlarina gére

asiri sicak veya soguk ortamlarda bulunmasi gerekebilir.”

2.6.3. Meslek Profili

2.6.3.1. isci Saghgi ve Giivenligi Faaliyetlerini Yiiriitmek

isyerinde saglik ve giivenligin saglanmasi ve sirdirilmesi icin; isveren her
iscinin calistigi yere ve yaptigi ise 6zel bilgi ve talimatlarini da iceren saglik ve
guvenlik egditimi almasini saglamak zorundadir. Kabin ekibi personeli de bu
egitimlere katilir. Bu egitim 6zellikle; ise baglamadan 6nce, galisma yagsi veya gorev
degisiklikleri ile is ekipmanlarinin degismesi halinde ya da yeni teknoloji
uygulanmasi halinde yapilir. Egitim, degisen ve yeni ortaya gikan risklere uygun

olarak yenilenir ve gerektiginde periyodik olarak tekrarlanir.

2.6.3.2. Cevre Koruma Mevzuatina Uygun Calismak

Cevre sorunlarinin artmasi, ¢evre ve ilgili tedbirlerin alinmasi geregini ortaya

cikartmistir. Cevresel degerlerin hukuki glivence altina alinmasi amaciyla ¢evreye

21 Mesleki Yeterlilik Kurumu, Ulusal Meslek Standardi, Ugak Kabin Memuru Seviye 4, 2012
%2 Resmi Gazete, Tarih/Sayi: 19/03/2015-29300 (mukerrer) MYK YOnetim Kurulu Onay Tarih/Sayi:
25/02/2015 tarih ve 2015/10 sayili karar
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iliskin hikdmler bircok Ulkede Anayasa Kanunu ve Yonetmeliklerde yer almaya
baslamistir. Dinyada kiresel boyut kazanan sanayi kaynakli ¢evre Kirliligi, cevrenin
korunmasli, dogal kaynaklarin surddrdlebilir kullanimi ilgili koruma ve kullanim
esaslarinin belirlenmesine yonelik uluslararasi antlagsmalar, cevre ile ilgili yargi
kararlari ve bu yargi kararlari sonucu ortaya c¢ikan igtihatlar ¢evre hukuku ile ilgili
Anayasa “Herkes saglikh ve dengeli bir cevrede yasama hakkina sahiptir. Cevreyi
gelistirmek, cevre saghgini korumak ve cevre kirlenmesini dnlemek devletin ve
vatandaslarin gérevidir.” ibaresiyle ele alinmistir. Anayasa da hiikmiin ve hakkin yer
almasi ¢cevre mevzuatinin da Ulkemiz acgisindan gelistiriimesini ve uygulanmasini
zorunlu hale getirmistir. Bu kapsamda yururlige giren ¢evre kanunu kurumlara ve
galisanlara konunun sorumluluguna kargi yukumlalikler getirmistir. Havayolu
isletmeleri de ¢evre koruma mevzuati konusuna 6zen gdstermektedir, personeline

egitim vermektedir.

2.6.3.3. Kalite Yonetim Sistemini Uygulamak

Havayolu igleticisi firmalar, ugus glvenligini arttirmak igin tum Unitelerinde
kaliteyi olusturmayi ve gelistirmeyi amaclarlar. Bu igletmeler, uluslararasi ve ulusal
yasa ve mevzuatlar ile ticari etigi dikkate alirlar. Gelecek ile ilgili olarak musterilerine,
ulastirilacak hizmet kalitesi arttirmak zere kalite politikasi olustururlar. Bu politikalar
masteri odakli bir yaklasim sergiler. Hizmette mikemmellik arar. Genis ve glgli bir
ucus agini surekli kilmay1 hedefler. Etkinlik ve verimliligin arttirlmasi s6z konusudur.
Sosyal sorumluluk bilincinde hareket etmek 6n plandadir. Ugak kabin ekibi Kalite
Yoénetim Sisteminin s6z konusu konulardaki egitimlerine katilarak uygulanmada

belirtilen prensipler tzerinden hareket ederek hizmet kalitesini arttirir.

2.6.3.4. Havalimaninda Ugus Seferine Hazirhk Yapmak

Kabin memuru personel; ugus éncesi tim kontrollerini check-liste goére yapar.
Kontrolleri sirasinda saptanan aksakliklar, K/A tarafindan ugus ekibine bildirilir.
Teknik arizarla ile ilgili aksakliklari ugus ekibi teknik birime iletir. Teknik birim
tarafindan giderilmeyen arizalar “Ariza Defteri’nin” ilgili bélumine kaydedilir. Kabin
memurlari, ugustan 1 saat veya 1 saat 15 dakika dnce gorev alacak sekilde
havalimaninda hazir olur. Kontrol kabin amirligine ugrayarak, sirket duyuru, genelge
ve gidilecek meydanin hat dosyasini inceler. Kabin ekipleri dékimanlarinin eksiksiz

ve gecerli oldugunu kontrol eder. Kokpit ekibi ile tanisilir. Kokpit-kabin brifingi yapilir.
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Dis hat uguslarinda gumrik evraklari imzalanir ve 6zel dékimanlarini yetkililere

gOsterir.

2.6.3.5. Ugus Seferi Ekip Brifingine Katilmak

“Ugus Oncesi tim kabin ekibine sorumlu kaptan pilot ya da géreviendirdigi
takdirde Kabin Amiri tarafindan brifing yapilir. Brifing de;

- Ucak tipine gére kabin ekibi numaralandiriimasi yapilir.

- Emergency (acil durum) ve teknik kontrolleri check-liste gére yapilir.

- Sivil Havacilik yetkilileri kontrollerine hazirlik yapar.

- Normal safety (normal emniyet) prosediirleri uygulanir.

- Yangin, tahliye, bomba, ugak kagirma v.b bilgiler hatirlatilir.

- Ucgakta meydana gelebilecek her tirlii olay icin tim kabin ekibinin

bilgilendirilmesi gerektigi hatirlatilir.

- Yer personeli, ekip ve yolcu iliskilerine 6zen gésterilecedini belirtir.”

2.6.3.6. Ucus Oncesi Kabin Emniyeti Hazirligini Yapmak

“Kabin ekibi; kabindeki emniyet, teknik malzeme ve temizlik kontroliinii yapar.
Kokpit kapisi ugustan énce sorumlu kaptan pilotla koordineli olarak kabin amiri
tarafindan kitlenir ve sifre kontrolii yapilir. ikram alimi ve ikram malzemeleri kontrolii

yapar. Ugakta giivenlik aramasi (security search) yapar.”**”

2.6.3.7. Ugaga Yolcu Kabuliinii Saglamak

Yolcular ugaga alinmadan veya indiriimeden dnce emniyetle ilgili tedbirler, yer
ekibi ve ugus ekibi tarafindan alinir. Kabin Amiri bu igler sirasinda yer ekibi ile
koordine kurar. Korukler kullaniliyorsa yer ekibine yardim eder veya korugun tam
yanasmig olmasina dikkat etmelidir. Yolcular ugaga “boarding kart” lari ile binerler.
Boarding kartlar kabin ekipleri tarafindan yolcu karsilamak, yer gdstermek ve
yolcunun vyanlis ugaga binmesini Onlemek amaciyla kontrol edilir. Yolcu

tamamlaninca; kabin ekibi yolcu sayimini yapar.

3 SHGM: Havacilik personeli: Kabin memuru
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2.6.3.8. Emniyet Brifingi Yapmak

“Kabin Amiri yolculara,; kabin ekibi birlikteliginde,

Kemer kullanimi,

Oksijen maskeleri yer ve kullanimi,

Can yelekleri yeri ve kullanimi,

Acil durum igiklarinin yeri,

Glvenlik kartlari yeri ve icerdigi bilgiler,
Yolcu ¢arpma pozisyonlarinin nasil olacagi,

Ucusta kullaniimasi yasak olan aletler konusunda brifing yapar.”

2.6.3.9. Emniyet ve Konforu Ugus Siiresince Saglamak

“Kabin ekibi;

Ucaktaki teknik, acil durum kontrolleri check-liste (kontrol listesi) gére
uygulayarak yapar.

Ucgus boyunca havayolu igletmesinin temsilcisi olarak hizmet kalitesi ve
yolcu konforunu saglar.

Refakatli ve refakatsiz cocuklarla ilgilenir.

Hastalanan yolculara temel ilk yardim egitimi ¢ergevesinde, miidahalenin
uygulanmasini saglar.

Havayolu igletmesi tarafindan planlanmis ve programlanmis anonslari
yapar ve video sistemini ¢aligtirir.

Emergency (acil durum) durumlarda sorumlu kaptan pilotun direktifleri

dogrultusunda proseddirlerini uygular.”

2.6.3.10. Kabini Gozlem Altinda Tutmak

“Kabin ekibi;

Servis ve ugus esnasinda galley (u¢cak mutfagi), standart unit (tasinabilir
malzeme dolabi), dolaplar ve troleylerin (ugakta yolcu yiyecek ve
iceceklerinin muhafaza edildigi tekerlekli servis arabasi) diizenli ve Kkilitli
olmasini,

Yerde magazin, kagit, poset v.b. yanici madde olmamasini,

Tuvaletlerin isleyisini ve yangin séndlirticiiniin igler olmasini,

Galleylerde ¢dp troleylerinin kitli tutulmasini izler ve saglar.

Ucus sirasinda anormal ses, konu ve gurtiltiiye karsi duyarli olur.
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- Tirbdlans durumunda kokpit ekibi ile iletisim kurarak, kabin ekibinin

servise devam edip edemeyecegini belirler.”

2.6.3.11. Yolcunun Ugaktan inmesiyle Gerekli islemleri Yapmak

“Kabin ekibi;

- Yer ekibiyle koordineli hareket eder.

- Ugus ekibi yolcu indirilmesini, yer ekibinden merdiven veya koriik iglerinin
tamamlandidi ve yer techizatlarinin bir tehlike olugturmadidi garantisini

almadikc¢a baglATAmaz.”

2.6.3.12. Kisisel Geligsim ve Mesleki Faaliyetlerini Yiirutmek

Kabin ekibi; isletmenin insan Kaynaklari Unitesinin planladigi programlari takip
ederek kisisel gelisim egitimlerine katilir. Egitim isletmeleri Ugus Egitim Unitesinin
Kabin Egitim Muadurluginin planladigi programlar kapsaminda mesleki egitim
gereklilikleri yerine getirir.

Kabin ekiplerine; sertifikasina sahip oldugu ucak tipi ile ilgili editim olarak

planlanir.

2.7. DAVRANIS VE TUTUMLAR

Ucus emniyetinin saglanmasi i¢in tim ekibin proaktif davranmasi gerekir. Bu;
herhangi bir tehlike veya tehditi 6nceden algilama veya bunun olusumuna izin
vermemek icin tum kurallarin tam olarak uygulanmasidir. Ayrica bu davranis
herhangi bir tehdit veya tehlike durumunda hemen harekete gecip mudahele
edebilmekdir.

‘Kabin memurlari aldiklar1  egitimler sonucunda asadidaki tutum ve
davraniglara sahip olurlar.

1. Acil ve stresli durumlarda sogukkanli ve sakin olmak
Amirlerine ve ¢alisma arkadaglarina dogru ve zamaninda bilgi aktarmak
Arag, gereg ve ekipmanlarin kullanimina 6zen géstermek
Aragtirici ve yeniliklere acik olmak
Bilgi, tecriibe ve yetkisi dahilinde karar vermek
Cevre, kalite ve ISG kurallarini benimsemek

Davraniglarda uygun beden dili kullanmak gdiler ylizIli olmak

© N o 00 bk~ WD

Detaylara 6zen gbstermek ve dikkatli olmak
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9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.

Dogal kaynaklarin tiiketiminde tasarruflu hareket etmek
Ekip iginde uyumlu ¢alismak

insan iliskilerine 6zen géstermek

is sagligi ve giivenligi kural ve talimatlarina uygun ¢alismak
Isyerinde kigisel koruyucu donanimi kullanmak

Kendisinin ve ¢alisma arkadaglarinin glivenligini gézetmek
Malzeme hazirliklarini dikkatli bir sekilde yapmak
Meslegini uygulamada istekli ve 6zverili olmak

Mesleki ve teknolojik gelismeleri takip etmek

Miisteri memnuniyeti ve kurum Kdltiir(i odakl ¢alismak
Planli ve organize olmak

Risk ve tehlike faktorleri konusunda duyarli davranmak
Stres ile bas etme becerisine sahip olmak

Stire¢ kalitesine 6zen géstermek

Tecriibelerini calisma arkadaglarina aktarmak

Temizlik, diizen ve isyeri tertibine 6zen géstermek”

Aktif davraniga agagidaki olay 6érnek gosterilebilir.

10

ucustan

kisaydi, basing farki nedeniyle 17.000 ft. irtifada cam yerinden kurtuldu. Kaptan
pilotun gévdesi camdan disari dogru ¢ekildi; kabin amiri yarim saat slreyle kaptani

disari ugmamasi igin tuttu. Ugagi 2. Pilot indirdi.

Haziran 1990 gund Birmingham’dan kalkan BACI-II ugaginin sol 6n cami

once degistiriimigti, ancak teknisyenin kullandigi vidalar uygunsuz ve

244

2.8. BiLGI VE BECERILER

“Kabin memurlari aldiklari editimler sonucunda asagida siralanan bilge ve

becerilere sahip olurlar.

1.

© N o 0 bk~ w D

Acil durumda ugaktan yolcuyu tahliye etme becerisi
Algi, dikkat ve konsantrasyon yetenegi

Arag, gereg, ekipman bilgisi ve kullanim becerisi
Basit ilk yardim bilgisi

Cevre koruma uygulamalari bilgisi

Ekip icinde ¢alisma becerisi

Ekip kaynak ybnetimi (CRM) becerisi

Genel is saglgi ve givenligi bilgisi

44 Havacilik Tibbi Dernegi, Yabanci Ucak Kazalari, 7 Agustos 2012. 21.06
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10.
11.
12.
13.
14.
15.

fkram, servis ve sunum becerisi

is organizasyonu bilgi ve becerisi

is yeri ¢calisma prosediirleri bilgisi

Karar verme becerisi

Kigisel koruyucu donanim kullanim ve bakim bilgisi
Meslege iliskin yasal dlizenlemeler bilgisi

Mesleki terminoloji bilgisi”
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UCUNCU BOLUM

UGUS EMNIYETi ACISINDAN EKiP KAYNAK YONETIM UYGULAMALARININ
KABIN EKiBi UZERINDEKI ETKISINE iLISKIN BIR ARASTIRMA

3.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Bu arastirmanin konusu; ugus emniyetinin saglanmasi agisindan, ekip kaynak
yonetimi uygulamalarinin kabin ekibi Uzerindeki etkisini yapilacak anket ¢alismasi
Uzerinden inceleyip varilan sonuglari ve iligkiyi ortaya koymaktir.

Bu amagcla; ulkemiz havayolu igsletmelerinde gorev yapan kabin ekibi
personele verilen egitimler esas tutularak, glic mesafesi boyutu, stres yonetimi
boyutu, iletisim boyutu ve kurallara uyum boyutunun kapsamindaki ifadelere verilen
cevaplar Uzerinden ugus emniyetinin saglanmasina diger boyutlarin etkisi analiz
edilecek ve incelenecektir.

Bir bagka ifade ile ugus emniyeti saglanmasi boyutu bagimh degisken ,diger

boyutlar ise bagimsiz degisken olarak ele alinacaktir.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI

Arastirmanin amaci; havayolu tasimaciliginda ugus emniyetini olumsuz
etkileyen olaylarin ele alinarak kazalarin dnlenmesi yaklasimiyla kurum iginde
verilen egitimlerdeki "gli¢c mesafesi” ,”’stres yonetimi’,”kurallara uyum”,”iletisim” ile
“ugus emniyeti saglanmasi” boyutlarinin  ¢alisanlar icin ne derece O6nemli

olduklarinin ve ugus emniyeti saglanmasinda ki etkilerini ortaya koymaktir.
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3.3. ARASTIRMANIN MODELI VE HIPOTEZI

EKiP KAYNAK YONETIMI
UYGULAMALARI

KABIN EKIiBININ UCUS

-GUG MESAFESI . Loy
EMNIYETINI SAGLAMASI

-STRES YONETIMI
-KURALLARA UYUM

-ILETiSIM

Sivil havacilik tarihinde gerceklesen kazalarin biyulk bir kisminin insan hatasi
nedeniyle olustugu gorulmektedir.

Bu gercevede ;

Havayolu: Air Ontario 1989 da Dreyden’de kanatlardaki buzlanmayi kabin
ekibi ve yolcularin gértip bunu kokpit ekibine iletmemesini kokpit ekibi ve kabin ekibi
arasindaki iletisim eksikligi ve gu¢ mesafesinin yuksek olmasi sebebiyle kazanin
olustugu sonucu ¢ikariimaktadir.

Havayolu: Air Kanada 1983 de Kentucy'de tuvalette c¢ikan yanginin kokpit
ekibine ge¢ haber verilmesi sebebiyle kokpit ekibi ve kabin ekibi arasindaki iletisim
eksikliginin kazaya sebebiyet verdigi sonucu ¢ikariimaktadir.

Havayolu: Asiana San Francisco 2013 de ugagin pist basina garptiktan sonra
kokpit ekibinin tahliye talimati vermemesine ragmen yangini goéren kabin ekibinin
yolculari kendi insiyatifiyle basarili bir sekilde tahliye etmesini hem kurallara uyum
hem de kabin ekibinin stresini iyi yoneterek etkin ve dogru karar vermistir sonucu
¢ikariimaktadir.

Havayolu.:US Air New York La Guardia 2009 da Hudson Nehrine inig
yaptiginda kabin ekibi sogukkanliligini koruyarak yolcularin suya tahliye igin
hazirlanmasini sagladi ve kapilar agilinca yolcularin panikle birbirlerini ezmeden
tahliye olmalarini saglamalarini, streslerini iyi yonetmeleri ve kabindeki yolcular
suya inig icin hazirlarken uyulmasi gereken kurallari tam uyguladiklar ve
yolcularada uygulattiklari sonucu ¢ikariimaktadir.

Sonug olarak; bu alanda akademik arastirmanin olmamasi sebebiyle ugak
kaza raporlarindan, havacilikla ilgili sempozyum, konferans, kurultay, calisma,
makale ve yorumlardan yola c¢ikilarak ortaya konulan boyutlar (gli¢ mesafesi,

iletisim, stres yonetimi, kurallara uyum, ucus emniyeti saglanmasi) ekip kaynak
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yonetimi uygulamalarinin kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasi ile ilgili
hipotezimiz ve modelimiz ortaya ¢ikmaktadir.

HIPOTEZ 1

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin kabin ekibinin ugus emniyetini
saglamasinda anlamli ve pozitif ydnde etkisi vardir.

Alt hipotezler ise;

HIPOTEZ 1 A

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan glic mesafesi boyutunun
kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yonde etkisi vardir.

HIPOTEZ 1B

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan stres ydnetimi boyutunun
kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yonde etkisi vardir.

HIPOTEZ 1 C

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan olan kurallara uyum
boyutunun kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yénde
etkisi vardir.

HIPOTEZ 1 D

Ekip kaynak yodnetimi uygulamalarindan biri olan iletisim boyutunun kabin

ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlaml ve pozitif ydénde etkisi vardir.

3.4. ARASTIRMANIN ONEMi VE GEREKGESI

Sivil havacilik tarihinin gelisim sireci icinde, havayolu tasiyicisi isletmelerin
hizmet olusumunun saglanmasinda emniyet ve glvenlik unsurlarini esas aldigi
gorilmektedir.Bdylece ticari olarak faaliyet gdsteren havayolu igletmelerinin yolcular
tarafindan tercih edilmesi s6z konusu olacaktir.

Ulkemizde son yillarda havayolu tasimacihgd daha genis kitlelere hitap
edebilmesine yonelik tesvik edici politikalarin uygulandigi gorulmektedir.Bu
yaklagimlada Ulkemiz yolcu tasimaciliginda bireylerin ucgaklari tercih ettigi
gbzlenmektedir.Bu gelismelerin daha da artis gosterebilmesinde ucguslarin kazasiz
gerceklestiriimesinin 6nemi olacaktir.

Bu calismada uguslarin kazasiz olarak yapilabilmesinin ne gibi tedbirlere
bagli oldugunun belirlenmesinde literatir taramasi yapilmis ve insan faktérinin
one cikigi ile karsilasiimistir. Bu One c¢ikistan hareketle ,ucus emniyetinin
saglanmasi agisindan ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin ele alinmasi yonunde

hareket edilmigtir.
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Ucus hizmetinin olusumunda yer alan pilotlar ve kabin ekibi gorevlilerinin
kazasiz gbrev yapmalarinda egitim uygulamalarinin gereg@i vurgulanmistir.

Konunun uluslararasi ve ulusal boyutta ele alindigi ¢alismalarda genellikle
kokpit ekibinin gundeme getirildigi gorulmektedir.Bu bakimdan “Ucus Emniyeti
Acisindan Ekip Kaynak Yénetimi Uygulamalarinin Kabin Ekibi Uzerindeki Etkisine
iliskin” baslikl arastirma Turkiye’de yapilmis bir ilk calisma hiviyetini tasimaya

namzettir.

3.5. ARASTIRMANIN KAPSAM VE SINIRLILIKLARI

Bu arastirmanin en énemli kisiti, verilerin bir kez toplanmis olmasi ve dolayisi
ile, sebep-sonu¢ analizi yapilmasina olanak vermemis olmasidir. Verilerin
yapisindan da anlasilacagi gibi, ugus emniyeti saglanmasi bagimli degisken olarak
analiz edilmistir.

Arastirmamizda yer alan diger boyutlarinda bagimh degisken olarak ele
alinmasiyla daha farkli ¢alismalarin bu veriler (zerinden yapilmasi sz konusu
olabilir.

Bir diger 6nemli kisit, verilerin sadece ¢alisanlardan toplanmis olmasidir.
Calisanlar, ugus emniyeti saglanmasi konusunda degerlemeleri yliksek gostermis
ve dolayisi ile sonuglari bu yénde etkilemis olabilirler. ileride yapilacak calismalar,
bagimh degiskenleri (bu ¢alismada ugus emniyeti) daha objektif kaynaklardan,
sdzgelimi yoneticilerden toplayabilirler. Bu durum, c¢alismanin guavenilirligini  ve
gegcerliligini arttiracaktir.

Bu calismanin kisitlarinin yanisira, énemli yeni ¢alisma alanlari gikmigtir. S6z
gelimi ugusla ilgili yapilan egitimlerin ucus emniyeti saglanmasina olumlu katkisi
oldugu goérulmustur. Bunun yani sira, ugus egitimleri ve diger degiskenler, ayni
zamanda calisanin ekip kaynak yonetimi uygulamalarina yaklagimini pozitif olarak
etkilemis olabilir, bu durum da calisanlarin hatasiz hizmet olusturmasini pozitif
yonde etkileyebilir. Yeni calismalar, bu degiskenleri ve yeni alanlari goz 6nune
alarak ilerlemelidir.

Ugus, stresin cok onemli oldugu ve gozlemlendigi bir sektordur. Teorik
cerceve olarak bu calismada yeni bir takim teoriler, uygulamalar ve incelemeler

yapilabilir, farkli teorik gergeveler eklenebilir.
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3.6. ARASTIRMANIN KURAMSAL CERGEVESI

Arastirmanin bu bagligi altinda havayolu isletmelerinde ugucu personele
verilen ekip kaynak yonetimi uygulamalari ile ilgili egitimin boyutu ele alinmaktadir.
S6z konusu egitim modelleri uygulamalarinin beklentileri kargilayip kargilayamadigi
bir bagka ifade ile sunulan egitimin verdigi doyum ile bilgi ve becerilerin

degerlendirilmesi konulari kuramsal ¢ergeve olarak ele alinmistir.

3.7. ARASTIRMANIN YONTEM VE TEKNIGi

Bu calismada, yontem olarak anket uygulamasi gergeklestiriimistir.
Calismanin 6rneklem kitlesi belilenmeden 6nce, ilgili calismalarda ve yazinda
belirtilen kriterler gézénine alinmis ve drneklemin gercegi yansitmasina 6nem
verilmigtir.

Calismaya katilanlar, Turkiye’deki havayollarinda ¢alisan kabin memurlari ve
kabin amirleri ve kontrol kabin memurlari ve kontrol kabin amirleri ve kabin egitimde
calisan ugucu kabin egitim egitmenleridir.Oncelikle Tirkiye'de faaliyet gdsteren
havayolu igletmelerinin kabin hizmetleri yoneticileri ve kabin egitim yoneticileri
¢alismanin amagclari ve anket Olcekleri hakkinda bilgilendirilmislerdir .Calismaya
katilan Kkisilere  calismanin amaglarini ve c¢iktilarini 6zetleyen bir e-mail ve
bilgilendirici metin gbdnderilmig, onaylari ¢gergevesinde ¢alismaya dahil olmuslardir.
Calismaya katilanlar, gizlilik konusunda ve istedikleri zaman calismadan
cekilebilecekleri konusunda bilgilendirilmislerdir.

Calismada veri toplama sireci iki asamadan olusmustur. ik olarak, énceki
calismalarda da kullanilan Qualtrics adli, on-line veri toplama yéntemi kullaniimistir.
Bu teknigin amaci, veri toplama surecini hizlandirmaktir. Aragtirmaci, galismaya
katilabilecek kisilere burasi araciligi ile bir link géndermigtir. Toplamda, Qualtrics
aracihgr ile kullanilabilen veri sayisi 118 olmustur. Arastirmacinin, elden
gerceklestirdigi anket sayisi, eksikler ve kullanilamayanlar ¢ikarilinca, 580 olmustur.
Bu baglamda, bu calismanin toplam &rneklem kitlesi 698 olmustur. Onceki
calismalara kiyasla ve verilerin gecerlilikleri dugunuldugunde, bu say! yeterince
yuksek ve kabul edilebilir boyutlardadir.

Calismada kullanilan dlgekler, tez asamasinda Birgéren ve Findikh tarafindan
geligtiriimistir.Bu olcekteki ifadelerin gelistirimesinde Eylp Bayram Sekerli, 2006 ve
Kai-Hui Lee, Margaret Stewart, Li-Hua Kao, 2006, arastirmalarinda kullandiklari

ifadelerden yararlaniimistir.
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Bazi ifadeler ayni alinmakla beraber baz ifadeler kabin ekiplerine
uyarlanmistir .Diger ifadeler ise havacilik sektériinde uzun yillardir kabin amiri, kabin
memuru,kontrol kabin amiri ,kontrol kabin memuru, ve ugucu kabin egitim egitmeni
olarak galisan havacilik sektoriinde tecribeli kisilerle olusturulmustur.

Olgek toplamda 29 ifadeden olugmustur.Kurum iginde verilen egitimlerdeki
gu¢ mesafesi boyutunun icinde 5 ifade vardir. Kurum iginde verilen egitimlerdeki
stres yonetimi boyutunun iginde 6 ifade vardir. Kurum iginde verilen egitimlerdeki
kurallara uyum boyutunun iginde 4 ifade vardir. Kurum iginde verilen egitimlerdeki
iletisim boyutunun icinde 5 ifade vardir. Kurum iginde verilen egitimlerdeki ugus
emniyeti saglanmasi boyutunun icinde 9 ifade vardir.

ileriki sayfalarda gériilecegi gibi dlceklerin faktor analizleri yapilmistir

Anket uygulamasi, hem fiziksel hem de on-line olarak gergeklesmistir.
Arastirmanin verilerinin toplanmasi igin ayrilan sure, 2-3 ay arasi olmustur.

Veri analizleri, oncelikli olarak iki asamada gerceklesmistir. ilk olarak,
calismanin degiskenleri, betimleyici faktér analizine tabi tutulmuslardir. Bu
basamagin amaci, degiskenlerin ayrisip ayrismadiklarini analiz etmek ve toplam
aciklama degerlerini anlamak olmustur. Bundan sonraki asama, dogrulayici faktér
analizi olmustur. Bu analizin amaci, ilgili degiskenlerin teori ile baglantilarini ortaya
cikarmak ve uygunluklarini test etmektir.

Sonraki asama, calisan degiskenleri arasindaki sebep-sonug iligkisini
anlamamizi saglayacak veri analizlerini gergeklestirmektir. Bu asama igin de,

yapisal esitlik modellemesi analiz yontemi olarak belirlenmis ve kullaniimistir.
3.8. BULGULAR
3.8.1. Demografik Veriler

Demografik bulgulara baktigimizda, calismaya katilanlarin %62’si erkek
olmustur. Ortalama yas, 24,3 (S.D. = 1.23) olarak goérilmistur. Calisanlarin
ortalama sirkette calisma sureleri, 4,6 (S.D. = 2.33) olmus, ¢alisanlarin gogunun
lisans mezunu olduklari ortaya ¢ikmigtir (% 45 lisans mezunu; % 22 yuksek lisans
mezunu). Calisanlarin su andaki pozisyonlarindaki ¢aligma sureleri de, 5,2 yil (S.D.
= 2.35) olmustur. TUum bu veriler g6zénune alindidinda, calismanin érnekleminin

geng ve egitimli bir kitle olduklarini séylemek mimkundir.
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3.8.2. Betimleyici Faktor Analizi

Calismanin ilk agamasi, anket degiskenleri icin betimleyici faktor analizi (BFA)
yapmak olmustur. Bu baglamda, her alt boyut igin ayri ayri BFA yapilmistir.
Sonugclar asagidaki gibidir:

Egitimlerdeki gi¢c mesafesi boyutu: Bu degigkeni dlgcen toplam ifade sayisi 5'tir
ve her biri bu faktér altinda toplanmistir. Her bir faktériin ytkleme orani, 0,70
lizerinde olmustur. Barlett's testi sonuglari istatistiki olarak anlamlidir (x>=3750; p <
.000).

Egitimlerdeki stres yonetimi boyutu: Bu degiskeni dlgen 6 alt boyut vardir ve
yine hepsi; en azi 0,65 olacak sekilde bu boyut altinda toplanmistir. istatistiki olarak
bu degiskenin de analizlerde olmasi gerekmektedir (x*=1250,55; p < .001).

Egitimlerdeki kurallara uyum boyutu: Bu degisken, 4 alt boyuttan olusmaktadir.
Her bir ifade, 0,75 Uzerinde ylkleme orani ile ilgili boyutlarin altinda toplanmistir.
istastiki verilerin sonuclari ise soyledir: (x*=2.225; p < .001).

Egitimlerdeki iletisim boyutu: Bu kavrami dlgen 5 ifade yer almaktadir. Her biri,
istatistiki olarak anlamli olacak sekilde (0,75 Uzeri yukleme oranlari ile), ilgili kavrami
olusturmustur (x*=3.456; p < .000).

Ucus emniyetinin saglanmasi: Bu boyut, toplam 9 alt ifadeden olusmustur ve
her ifade, istatistiki olarak, ilgili kavramin altindadir (0,80 ve Uzeri ylikleme oranlari

ile). Ayrica, agiklama oranlari da istatistiki olarak anlamhdir: (x>=3.456; p < .000).

3.8.3. Teyit Edici Faktor Analizi

Bu faktér analizinin amaci, verilerin teori ile drtisup o6rtismedigini test etmek
ve analiz etmektir. Bu analizin yapiimasi esnasinda, AMOS 18 kullaniimistir. Bu alt
degiskenler (egitimle ilgili 4 alt dedisken ve ugus emniyeti saglanmasi degiskeni)
analize tabi tutulmustur. Sonuclar verilirken, ilgili yazidaki o6neriler g6zdnune

alinmigtir.?4>-2%

5 Faktor Analizi Sonuglari: x* = 1246,150, df = 458, x?/df = 2.72; p <.01; IFl = .79;
CFl =.78; TLI = .75, RMSEA = .11.
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J. F. Hair Jr. vd. Multivariate Data Analysis: A Global Perspective, Pearson, Prentice Hall, 2010.
L.T. Hu ve P. M. Bentler, Cutoff Criteria For Fit Indices in Covariance Structure Analysis:
Conventional Criteria Versus New Alternatives. Structural Equation Modeling, 6, 1999, 1-55.
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Sonuglardan da gorilecedi gibi, calismada kullanilan her bir degisken
istatistiki olarak ayri bir degisken olmus ve tim modele ayri degiskenler gibi

sokulmasi 6n gorulmastar.

3.8.4. Gegerlilik ve Giivenilirlik Analizleri

ic gecerlilik analizleri i¢in, Cronbach Alpha testleri yapilmistir. Bu deger,
kavramlari Olgen alt ifadelerin ilgili kavram altinda toplanip toplanmadiklarini
olcmektedir ve degerinin 0,75 ve Uzeri olmasi gerekir (The Cronbach Alpha). Her bir
boyutun i¢ gecerlilik sonuglari, Tablo 3.1°’de gosterilmistir. Gegerlilik analizleri icin de,
AVE (ortalama c¢ikarim degerleri) hesaplanmistir. Bu deger her bir boyut igin
hesaplanmistir ve degerinin 0,50 ve lizeri olmasi gerekmektedir.?*’ Bu degerin
yuksek olmasi, bu degiskenin diger degiskenlerden ilgili ve yeterli derecede
ayristigini ispat etmektedir. Gegerlilik sonuglari ayrica, g¢alismanin degiskenleri

248

arasindaki korelasyonlar analiz edilerek de gdzlemlenmistir. Korelasyon

degerlerinin genel olarak, 0,20 ve 0,60 arasinda degismesi 6n gortlmektedir.

3.8.5. Korelasyon Bulgulari

Calismanin verileri analiz edildiginde, tim degiskenler arasindaki korelasyon
katsayilarinin 0,8’den kuguk oldugu ve coklu dogrusal baglanti probleminin olmadigi
go6rilmustir. Asagida Tablo 3.1°da goérulebilecedi Uzere en yiksek korelasyon orani,
gl¢c mesafesi ve stres yonetimi boyutlari arasinda ¢ikmistir (r = ,553, p < .05).
Benzer sekilde stres yonetimi ve kurallara uyum (r = ,451, p< .05) ile iletisim ve
kurallara uyum (r = ,433, p< .05) arasinda da yuksek korelasyon orani bulundugunu
sdylemek mumkundur. Ayrica, bagimli degisken olan emniyetin saglanmasi ile diger
dort bagimsiz degigskenin iligkili oldugu yine tablo Uzerinden goérulmektedir.
Emniyetin saglanmasi ile iligkili olan bagimsiz degiskenler sirasiyla; iletisim (r =
,259, p< .05), glic mesafesi (r = ,249, p< .05), stres ydnetimi (r = ,222, p< .01), ve
kurallara uyumdur (r = ,146, p< .01). Hair ve arkadaslarina gére (2010), korelasyon
degerleri 0,80 ve Uzerinde ise, bu degiskenlere dikkatlice bakilmali ve gerekirse
analizlerden cikariimalari gerekmektedir. Yapilan bu arastirmada daha o6nce
belirtildigi Uzere tum korelasyon katsayilari 0,80 den kugik oldugu igin analizden

cikartiimasi gereken herhangi bir degisken bulunmamaktadir.
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J. F. Hair Jr. vd. Multivariate Data Analysis: A Global Perspective, Pearson, Prentice Hall, 2010.
Claes Fornell ve David F. Larcker, Evaluating Structural Equations Models with Unobservable
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Tablo 3.1. Ortalama, Standart Sapma, Korelasyon ve i¢ Gegerlilik Sonuglari

Degiskenler Ortalama| S.S 1 2 3 4 5
1 | Gug mesafesi 4,3458 ,84588 | - ,553** | 154* | 169* |,249**
2 | Stres yonetimi 4,4439 ,45074 - ,451** | 380* |,222*
3 | Kurallara uyum 4,5749 ,52523 - ,433** | | 146*
4 |lletisim 4,4530 ,40950 - ,259**
Emniyet
5 |saglanmasi 4,7160 ,39039 -
Notlar:

N =698; *p <.05* p<.01.

3.8.6. Regresyon Analizi Sonuglari

Arastirmamizdaki bir sonraki adim ise, degiskenler arasindaki neden-sonug¢
iliskilerini incelemek olmustur. Egitimde gu¢ mesafesi, egitimde stres yonetimi,
egitimde kurallara uyma, egitimde iletisim degiskenlerinin, egitimde ugus emniyetinin
saglanmasi Uzerindeki etkisini Olgebilmek adina da regresyon analizine
basvurulmustur. Tablo 3.2'de yer alan sonuglara goére, egitimde gu¢ mesafesi (B=
.196***, p<.001), egitimde stres yonetimi (B=.105**, p<.01), egitimde kurallara uyma
(B= .113**, p<.01) ve egitimde iletisim (3= .209***, p<.001) seklinde tum bagdimsiz
degiskenler ile bagimli degisken olan ugus emniyetinin saglanmasi arasinda pozitif
ve anlaml iligkiler bulunarak hipotez ve alt hipotezlerimizin dogrulanmis oldugunu

sOylememiz mumkun olmaktadir.
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Tablo 3.2. Regresyon Analizi Sonuglari

Model B Std. B t Sig.
Hata
Sabit 3,282 , 179 18,341 ,001

Bagimsiz Egitimde ,090 ,020 ,196*** 4,510 ,001
degiskenler | glc
mesafesi
Egitimde ,025 ,042 ,105** 2,674 ,007
stres
yénetimi
Egitimde ,009 ,032 ,113** 3,295 ,008
kurallara
uyum
Egitimde , 199 ,039 ,209%** 5,120 ,001
iletisim
R 333

R? 111

F Change 21,640**

Bagimli degisken: Ugus Emniyeti

N= 698

* p<.05, ** p<.01, *** p<.001

Standartlasmis regresyon degerleri konulmustur.

3.9. ARASTIRMANIN SONUCU

Regrasyon analizi ,herhangi bir degiskenin (bagimli degisken) bir veya birden
fazla degiskenle (bagimsiz—aciklayici degisken) arasindaki iligkinin yazilmasidir.
Regresyon analizi yardimiyla aciklayici degigkenlerin cesitli degerlerine karsi
bagimh degiskenin ulasacadi deger tahmin edilir.Bagimli degiskeni etkileyen
aciklayici degiskenlerin saptanmis olmasida bagiml degisken Gzerinde gelistirilecek
politikalarda hangi degiskenlerin 6nem kazandidini ortaya ¢ikarmaktadir.

Regresyon analizi basligi altinda karsilasilan ikinci énemli analiz olan
Korelasyon Analizinin (Correlation Analysis) ©énemi bu asamada ortaya
cikmaktadir.Korelasyon bagimli dediskenle bagimsiz dedisken veya degiskenler
arasindaki iliskinin glicliinl derece olarak gosteren ve ylzde olarak ifade eden bir
katsayidir. Hangi bagdimsiz degdiskenin gicl daha fazla ise, bagimli degisken

lizerinde olusturulacak politikalarda, bu degisken (izerinde éncelikle durulmalidir.?*°

249 Orhunbilge Neyvan, Uygulamali Regresyon ve Korelasyon Analizi, i.U. Isletme Fakiiltesi Yayin
No0:267, istanbul, 1996, s.9
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Bu kapsamda galismanin; bagimh degigkeni ile bagimsiz degiskenlerinin
tamami i¢in korelasyon ve regresyon analizleri degerleri agagidaki gibidir.

Korelasyon bulgulart:

Ugus emniyetinin saglanmasi ile diger dort bagimsiz degiskenin iligkili oldugu,
Tablo 3.1 Uzerinde goérilmektedir. Ugus emniyetinin saglanmasi ile iligkili olan
bagimsiz degiskenler siralamasi agagidaki gibidir,

e lletisim

o Gl¢ mesafesi

e Stres yonetimi

e Kurallara uyum

Tam korelasyon kat sayilari 0.80 den kiglk oldugu igin analizden gikartiimasi
gereken herhangi bir degigsken bulunmamaktadir.

Regresyon analizi sonuglart:

Egitimde; gi¢ mesafesi, stres yonetimi, kurallara uyum, iletisim degiskenlerinin
ucus emniyeti saglanmasi Uzerindeki etkisini 6lgmek igin regresyon analizine
basvurulmustur.Tablo 3.2 de yeralan sonuglara gore;

e letisim

o Glc¢ mesafesi

e Kurallara uyum

e Stres yonetimi
siralamasi s6z konusudur.

Tim bagimsiz degiskenler ile bagimli dedisken olan ugus emniyetinin
saglanmasi arasinda pozitif ve anlamli iligkiler bulunarak hipotez ve alt
hipotezlerimizin dogrulanmis oldugu goértulmektedir.

Havayolu isletmelerinin Ust yonetiminde gorevli yéneticilerin, ugus emniyetinin
saglanmasina yonelik Ozellikle Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarinda hatasiz
gbrev olusumu saglayacak politikalarini belilemede bu sonuglari dlgl olarak

alabilmeleri s6z konusudur.
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SONUG

Genel olarak tasimaciligin, insan ve esyanin ihtiyacglara gére zaman ve mekan
faydasi saglayacak sekilde yer degistirmeyi gerceklestiren bir hizmet olarak tarif
edilmekte oldugu gorilmektedir. Tasimacilik faaliyetleri hava, kara, deniz ve
demiryolu tasimacihigi gibi bélimlere ayrilmaktadir.

Guvenlik, hiz, ulagilabilirlik, fiyat ve rahatlik gibi faktérler bu boélimleri
birbirlerinden ayirir. Calismada hava tasimaciligi konusu ele alinmaktadir. Hava
tasimaciligi; insan, posta veya kargonun ihtiyaglara gore bir yerden bir baska yere
hava araci ile taginmasi hizmeti olarak tanimlanmaktadir. Hava tasimaciligi
uluslararasi sivil havacilik organizasyonlarinin belirledigi standartlar Gzerinden
disipline edilmistir. Bu disipliner olusum iginde sivil havacilik faaliyetleri, hava
araclari, imalat, bakim ve onarim faaliyetleri, hava araci ile igletmecilik faaliyetleri,
havaalani yapim ve igletme faaliyetleri, haberlesme seyrisefer ve hava trafik
hizmetleri dizenleme ile isletme faaliyetleri, cevre koruma faaliyetleri basghgi altinda
bir batin olarak isleyis géstermektedir. Havaciligin tarihsel gelisimine bakildiginda,
sivil havaciigin uluslararasi dizeyde ele alinmasinda Amerika’nin dnculik ettigini
sdylemek midmkindir. Savas yillarinda gelistirdigi ucak sanayine glvenerek,
serbest rekabete yer veren bir yaklagimla konuya agirligini koyan Amerika 11 Eylul
1944 tarihinde 56 devlete c¢agri yaparak konferansa cagirmistir. Cagriyr alan
Ulkelerin birlikte yaptigi ¢alismalar sonucunda uluslararasi hava tasimacilk
sektérinde faaliyet gosterecek isletmelerin tabi olacagi hukuki zemine iligkin
belirlemeler  yapiimistir.  Bununla  birlikte, uluslararasi  sivil  havacilik
organizasyonunun (ICAO-International Civil Aviation Organization) fonksiyonlari ve
yetkileri de tanimlanmigtir. Yapilanlar temel nitelikteki tespitlerin igleyisi, sirekli
guncellenerek ginumuze kadar getirilmigtir.

Sbézkonusu organizasyon; personel yeterligi, ugus emniyeti saglanmasi,
goérerek ve aletli uguslar, meteoroloji hizmetleri; havacilik haritalari, hava-yer
haberlesmesi, hava araci igletmeciligi, hava araci tescili, hava araclarinin ugusa
elverigliligi, hava araci yolcu ve ylk, havacilik haberlesmesi, hava trafik hizmetleri,
arama ve kurtarma, hava ara¢ kaza inceleme, tehlikeli maddelerin tasinmasi
konularinda standart ve usulleri belirlemigtir. Bdylece havayolu tagimaciliginda
glven ve dizen saglamak, ekonomik, politik, hukuki ve teknik sorunlarin ¢ézilmesi
esasa baglanmistir.

Dunya sivil havacilhidinin disipliner yapisinin olusumunu kuvvetli kilmak adina

bazi organizasyonlarin isleyis iginde yer almakta oldugu goértlmektedir. Bunlari su
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sekilde ifade edebiliriz. Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA- International Air
Transportation Association), Ortak Havacilik Otoriteleri (JAA-Joint Aviation Authority
Requirements), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC-European Civil Aviation
Conference), Avrupa Havacilik Guvenligi Ajansi (EASA-European Aviation Safety
Agency), Avrupa Hava Seyrusefer Guvenligi Tegkilatt (EUROCONTROL) so6z
konusu organizasyonlar butinliginde oOncelikle dinya milletleri menfaatlerine
uygun, duzenli, emniyetli ve ekonomik havayolu tasimasi saglamak, havacilik
endustrisini tesvik ederek havayolu sirketleri arasinda isbirligi ve koordinasyonu
arttirmayl amaclamiglardir. Diger yandan, ucus emniyetini dizenleyici, Urln,
hizmetlerin belirli standartlari saglamasini temin edici prosedurler uygulamaya
konulmus ve gelistirimesi ¢alismalarin devamlligi esas tutulmustur. Ayrica, Avrupa
hava sahasinda emniyetli, cevreye duyarl, kaliteli hava tasima faaliyeti
amaclanmistir. Bu organizasyonlarin oncelik olarak havacilik emniyeti konusunda
politikalarin olusturulma ve ucus emniyeti ve cevre korunmasinda Ust dizey
standartlarin belirlenmesini gindemde tuttugu goérulmektedir. Uluslararasi ve ulusal
havayolu isletmeciliginde tagimacilik konusunun; geleneksel havayolu tasimaciligi,
disuk/maliyetli havayolu tasimaciigi ve bodlgesel havayolu tasimaciligi
uygulamalariyla karsilagiimaktadir.

Havayolu tagimacihigi Il. Dlinya Savasi sonrasinda ticari bir boyut kazanmistir.
Ekonomik guglukler nedeniyle uzun sure topluma hava tasimaciliginin sunulmasi
devlet yatirmlariyla gergeklestiriimistir. Bu yaklasimi geleneksel havayolu
tasimaciligi olarak ifade edebiliriz. Geleneksel havayollari buyuklik ve sektdrdeki
gl¢ olarak belirli bir dizeye gelmis havayollaridir. Geleneksel bir havayolunda farkli
tiplerdeki ucgaklardan olusan filolari gérmek mimkundir. Ugus ekipleri agisindan
bakildiginda ise geleneksel havayollari, bir Glke havacilik sektériunun temel egitim
kurumu olarak adlandirilabilir.

Ulkemiz sivil havacilik faaliyetleri olusumundan Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlgi sorumlu ve yetkilidir. Turk sivil havaciligini duzenleyen kanun
ise 2920 numarali sivil havacilik kanunudur. Bu kanun Ulkemizdeki sivil havacilik
faaliyetlerinin yasal ¢ergevesini ¢izmektedir. Bu kanunda ana hatlar itibariyle; Tark
hava egemenlidi, sivil hava araci kazalari, ticari hava igletmeleri, havaalanlari ve
tesisler, hava araclar ve sicillerinin tutulmasi, hava araglarina iliskin ugus kurallari,
sivil havaciik personeli, egitim ve Ogretim, tasima so6zlesmeleri konulari
belirlenmisgtir.

Ayrica, sivil havacilik genel maduarlugu teskilat ve gorevleri hakkindaki kanun
yasalastiriimistir. Béylece uluslararasi sivil havacilik anlagmalarina taraf olmanin

yani sira uluslararasi yasal dizenlemelerin llkemiz mevzuatina uyumlu sekilde
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isleyisinin gerceklestirimesi ile ulusal havacilik faaliyetinde bulunmaya ait temel
fonksiyonlar tanimlanmistir.

Tark sivil havaciligina iliskin ulusal yasal duzenlemeler yasama organlari
tarafindan bu kanunla kabul edilmigtir. Kanun isiginda hazirlanan yonetmeliklerle
isleyis detaylandiriimistir. Bunlar; ticari hava tasima igletmeleri, genel ucgak
isletmeciligi, cok hafif araglar isletmeciligi, havaalanlari yer hizmetleri, havaalani
yapim igletim ve sertifikalama, heliport yapim ve igletimi, sivil hava arac¢ kazalari
sorusturma, ucak pilotu lisansi, sivil havacilik istatistiki bilgileri, strekli ugusa
elveriglilik ve bakim sorumlulugu, onayli bakim kuruluslar, sivil havacilik yetkili
denetim kuruluglari, havayolu ile seyahat eden yolcularin haklari ile sivil havacilikta
emniyet yonetimi sistemi basliklariyla belirlenen ve isleyise konulan yonetmeliklerdir.

1990’h yillardan baslamak Uzere sivil havacilik faaliyetleri icinde yer alan
havayolu igletmeleri 6zellikle 4-5 saatlik uguslarin saglanmasinda hizmetin daha
ucuz biletlerle satiimasi yolunda yaklagimlar sergilemislerdir. Oncelikle biyiik
havaalanlari yerine daha disuk hizmet tarifeleri olan ikincil havaalanlarinin kullanimi
gindeme geterilmistir. Ote yandan, filolardaki ugaklarin yerde kals slrelerini
mimkin oldugunca en aza indirerek ugus esnasinda yolcuya sunulacak ikramlarda
kisitlama getirilmistir. Ayrica, tek tip ugak kullanilarak kokpit ve kabin egitimi ve
teknik bakimin hizli ve daha kolay yapilmasi yoluna gidilmistir. Ugaklarda yer
numaras! verilimemesi ile bilet satislarininda internet Uzerinden yapilmasi
yaklasimlarida disik maliyetli havayollarinin temel esaslari arasinda yer almaktadir.
Dusuk maliyetli havayollarinin bir diger avantajida personel giderleridir. Yeni
kurulmus daha sinirli sayida personele 6denen maaslar geleneksel havayollarina
gére daha dusUktir. Ote yanda bu havayollari daha geng filolara sahiptirler. Bu
durum daha az yakit tiketimi ve daha az bakim masrafina karsilik gelmektedir.

Bolgesel gelismislik farklarini azaltmak ve cografi nedenlerle ulagilmasi zor
olan bdlgelerin buylk yerlesim yerlerine ulagimini saglamak ile turizm ve ticareti
gelistrmek amaciyla bolgesel havayolu tasimaciligininda havayolu tasiyicisi
isletmelerin uygulamalari arasinda yer almasi s6zkonusudur.

GUnumlzun boélgesel havayolu isletmeleri, tek motorlu ugaklarla tarifesiz hava
taksi hizmeti veren kiguk tagiyicilardan dogmustur.

1970°li yillarda hava tasimacihigi sektorindeki serbestlesme hareketi
sonucunda bodlgesel tagiyicilar 60 koltuklu ugaklarla faaliyetlerini sirdirmeye
baslamiglardir.

Ulkemizde 1980’li yillarda &zel kuruluslarada havayolu, havaalani ve yer
hizmetleri isletmeciligi yapabilme hakkinin verilmesiyle Turk hava tasimaciigi hizli

bir gelisim sirecine girmistir.
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Havayolu igletmeciligin olusumundaki en temel faktér ugus emniyetinin ve
guvenliginin saglanmasidir. Havayolu isletmeciliginin olusumunda c¢esitli faktorlerin
varhigi Gzerinde olusabilecek olumsuzluklar ugus emniyetinin gergeklesmesinde etkili
olabilirler. Ugus emniyetinin saglanmasinda risklerle basa c¢ikabilmek dncelikle
karsimiza ¢ikmaktadir. Ugus emniyetinin saglanmasinda sivil havacilik isletmeciligi
bunyesinde yer alan kuruluglar uluslararasi ve ulusal organizasyonlar tarafindan
belirlenmis olan normlari uygulamaktan sorumludurlar.

Bakim faaliyetlerinin dizgln islemesi, tasarim, seyrisefer ve hava trafigi ile
havaalani isleyisinde karsilasilabilinecek aksakliklar ugus emniyetini olumsuz yénde
etkileyebilmektedir. Havaalani yogunlugu ve meteorolojik olusumlarda risk olusturur.

Ancak, ugus emniyetini etkileyen son ve en énemli faktor insandir.

Burada bahsedilen insan faktéri ugak icinde ucgus hizmetini gergeklestiren
ugucu ekip yani kokpit ve kabin ekibi Gyeleridir. Kazaya sebebiyet veren hatalarin
olusum nedenlerinin belirlenmesinin  ugus emniyetinin  saglkh bir sekilde
gercgeklestiriimesi Uzerinde dnemli etkisi olacaktir.

Havacilik kazalarinin altinda yatan nedenleri arastirmak igin modellerin
uygulamalari s6zkonusudur. Genel olarak bu modellerde; hatasiz gérev olusumunun
gerceklesgtiriimesinin yazilim  (software), donanim (hardware), cevresel sartlar
(environment) ve insan (liveware) faktorlerinin birlikteligi ile mUmkun olabilecegi
sonucu ortaya konulmaktadir.

Dunya sivil hava tasimacihgi isletme faaliyetlerinin baslangici olan 1900’lu
yillardan ginimize uygulanan uguslarda ugusun gerceklesemedigi hallere ait kaza
istatistiklerinin yillar itibariyle ele alinmasinin kazalarin nedenlerine 1sik tutmasi s6z
konusudur. Bu bakimdan 1919-2014 tarihleri arasinda dunya sivil havaciligina ait
bilgilerin dokimunidn ele alinmasinin  kazalari Onleme c¢alismalarina katki
saglayacagi tabiidir. Ancak ¢alismamizda, s6zkonusu uzun zaman dilimindeki tim
kazalara ait bilgilerin ¢goklugu karsisinda sadece Ulkemiz hava sahasindaki ugak
kazalarinin 1937-2000 yillari arasindaki dokumu ele alinmigtir.

Calismanin ikinci bélimunde; ekip kaynak ydnetimine temel bakis agisi;
6grenme kultlrl olusturma, neden-sonug iliskisi, bireylerin farkli ve tamamlayici
Ozelliklere sahip olmasi, galismalarin dogru yénetilmesi, kollektif bir hakimiyet ortami
yaratilmasi, kritik olaylarin paylasilmasi, organizasyon kulturu olusturma ve
proseddurleri isletmek yerine sireclerin geligtiriimesi bagliklari ile ele alinmaktadir.

Ekip kaynak yonetimine temel bakis acisi baghdi altinda ilk olarak 6grenme
kalturd olusturma konusu ele alinmistir. Bu konuya ait agiklamalar gostermektedir ki;

yonetim kademelerinin slrekli ve katilimci bir 6grenme sistemini glindeme
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getirmeleri gereklidir.Sivil havacilik faaliyeti kapsaminda hizmet veren isletmelerde
yoneticiler grenmeyi desteklemeli ve tesvik etmelidirler.

Sivil havacilik faaliyetlerine ait hizmetlerin olusumunda toplam Kkalitenin
saglanmasi, bir baska ifade ile sifir hata yaklasiminin esas tutulmasi temel ilkeler
arasinda yer almaktadir. Her kademedeki gorevliler sorumluluklarini yerine
getirirken bu amag¢ dogrultusunda hareket etmelidirler. Neden-sonug iligkisi
kavramini algilamalidirlar. Bu konuya ait agiklamalar kapsaminda, ifade edilebilir ki;
ortaya c¢ikabilecek sorun ¢dziimiinde calisanlarin kuskucu bir bakis agisiyla olaylara
yaklasmalari dogruyu bulmada yoén gosterici olacaktir.

Bireylerin farkli ve tamamlayici Ozelliklere sahip olmalari, sivil havacilik
faaliyetlerinin icrasinda calisanlarin 6zellikle de kokpit ve kabin ekibi goérevlilerinin
davraniglarinin hizmet olusumu Uzerinde olumlu ya da olumsuz etkileri olabilecektir.
Hizmet olusumunda basariyi saglamanin, normlara bagh kalarak birlikte elde
edilebilecegi vurgusuna sahip egitimlere isletmelerde yer verilmelidir. Burada 6ne
cikarilmasi gereken husus, bireyin katildigi egitim faaliyetlerinin zamanla davranis
ve aligkanliklar tzerinde etkisi olabilecedidir. Bu durum igletmenin &rgat Kaltdrd
yaklagsimiyla ¢alisanlarina normlarin benimsetilmesi zemini hazirlayabilecektir.

Sivil havacilik hizmetlerinin olusumunun basariyla yerine getirmede farkli
fonksiyonel gdérevlerin bir batinllk iginde ele alinmasinin yani koordinasyon
olgusunun saglanmasi gereg@i vardir. Bu bakimdan; her ne kadar isletme igindeki
Unitelerin arasinda bir rekabet olusumu sdzkonusu olsada bu durum, érgite katilma
ve duragan bir yapiya bilriGnmekten kaginma yonlyle ele alinabilir. Ancak
olusabilecek gatismalarin uzlagsmaci bir stratejiyle ele alinmasi taraflarin ortak bir
noktada ¢6zime kavusmalari &zellikle havayolu igletmelerinin basarisina katki
saglayici olacaktir.

GUnUimuz igletmelerinde temel 6grenme biriminin bireyler degil takimlar
oldugu gorusu hakimdir. Takimlar 6grenmezse ve kendilerinde gerekli dontusumleri
gerceklestirmezlerse Orgutler ogrenemeyecektir. Bu gorus havacilikta ozellikle
havayolu igletmelerinin basarisina katki saglayici olacaktir.

Havacilikta, 6zelliklede ugus hizmetinin saglanmasinda dnde gelen kokpit ve
kabin ekibi Uyeleri Oncelikle kendi iclerinde ogrenmelerini takim halinde
gerceklestirmeli ve uygulamalidirlar. Takiben bu defa ekipler kendi aralarinda
diyalog olusturarak ucus emniyetinin olusumu gerceklesecek, kollektif bir hakimiyet
ortami temini s6zkonusu olacaktir.

insan gruplarinin sirekliligi ve ortak bir gecmise sahip olmasi kiiltiiriin

sekillenmesini olanakli kilar. Bir grup bir kiltir etrafinda bitlinlesip ortak degerlere
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sahip olmayi 6grendiginde grubun etrafinda meydana gelebilecek olaylari anlamada
kendini daha rahat hissedecektir.

Olaylari anlamadaki yetersizlikten kaynaklanan endise, grup icindeki bireyin
mutsuzlugunu gundeme getirebilecektir. Kultur bireylerin ve grubun birlikteligini
ortaya koyan bir yapidir. Grup birlikteligi kaltiri kuvvetli kilar. Ulkemiz sivil
havaciiginin olusumunda gegmisi Cumbhuriyetin kurulug yillarina dayanan Turk
Hava Yollar1 1980Q’li yillarda devreye giren 6zel havayolu isletmelerine daima bir yol
gosterici olmustur. Bir agabey yaklasimiyla ugusa ait isleyiste bu kokli gegcmisle
uygulamalara érnek olmustur.

isletmelerde siirec yenileme, bireysel ya da érgiitsel seviyede bir yandan ana
faaliyetleri minimize ederken diger yandan deger ilave eden faaliyetleri maksimize
etmek sekliyle kaynaklari kullanarak performansta radikal iyilestirmeleri basarma
yaklasimi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ulkemiz sivil havacilik isletmeciligi
binyesinde yer alan havayolu tasiyicisi firmalar 6zellikle mdusterilerin
memnuniyetinin  saglanmasi, piyasa sartlarindaki degisimlere karsi duyarli
olmalidirlar. Teknolojik gelismeleri takip ederek uygulamalara yer vermelidirler.
Bdylece slre¢ yenileme amacina yonelik performansi gosterebileceklerdir.

Ekip kaynak yonetimi konusu calismada, karar verme, davranig, liderlik ve
ekip calismasi basliklari altinda ele alinmistir.

Sivil havaciligin ticari olarak uygulandigi havayolu isletmelerinde yolcuya
verilecek hizmetin olusumunda, bilet satistan ugusun gergeklestiriimesine kadar ki
cesitli faaliyetlerin kamuya ilan edilmis tarife kapsaminda gergeklestiriimesinde karar
vermenin kuvveti belirsizliklerin ortadan kaldiriimasi bakimindan énemlidir.

Amaca ulagsmak icin uygulamaya gecirilecek en dogru eylemin, secenekler
arasindan ussal olarak en uygununun secilmesi karar vermeyi olusturur. Bu
bakimdan oOzellikle yonetici sorumlulugu tasiyanlarin objektif ve mantikli verileri
dikkate alarak kararlarini olugturmalari gerekmektedir.

Ucuslarda karsilagilabilinecek acil durumlarda yapilmasi gerekenler check-
listlerde ve el kitaplarinda ayrintili olarak belirtiimigtir. Fakat pratikte karsilasilan acil
durum olaylarini farkh kilan durumlar olabilmektedir. Farkli senaryolarla kargi
karsiya kalinabilinir. Bu sebeple ugucu personele yonelik ekip kaynak yonetimi
derslerinde karar verme konusu uzerinde onemle durulmahdir. Karar vermeyle ilgili
egitimlerde gergek olaylara ait video gosterimlerine ve canlandirmalara yer verilmesi
yerinde olacaktir. Katilimcilara interaktif bicimde “Sen olsaydin bu durumda ne
yapardin” ya da “Ben olsaydim séyle davranirdim” seklindeki role burtinmelerinin

egitmence yonlendiriimesi ile davranigsal yaklasim ve geri bildirim firsatlarinin
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yaratiimasi yararli olacaktir. Bu egitimlerde ekip Uyelerinin farki fikir ve stphelerini
cesaretle aciklamalari tavsiye edilmelidir.

Davranis bilimleri adina yapilan ¢alismalarda en fazla yasanilan sorunlardan
biri de insan ve toplum davraniglarinin sekillenmesinde, en fazla bireyin kendi biyo-
psisik yapisinin mi, yoksa icerisinde bir sekilde yer aldigi sosyo-kultirel ¢gevrenin mi
etkili oldugu hususudur. Aslinda, her toplum icerisinde yer alan insanin davranis
toplaminda, her iki kaynadin davranislari da bulunmaktadir. Ancak, “bireyciligin”
egemen oldugu toplumlarda “birey” kaynakli davraniglarin orani daha fazla iken;
“toplumculugun” egemen oldugu toplumlarda ise “kultir” kaynakli davraniglarin daha
baskin oldugu gdzlenmektedir. Bu bakimdan, basta ingiliz-Amerikan kultiriniin
egemen oldugu toplumlar olmak Uzere diger Avrupa topluluklarinin kulttrlerinde
“bireyciligin” baskin olmasi nedeniyle, bu ortamlarda yapilan davranis bilimleri
calismalarinda belirgin bir “bireycilik” vurgulamasi, hem konularin seciminde, hem
de aciklamalarin igeriginde agik-secik ortaya ¢cikmaktadir.

Kabin ekiplerinin aldigi ekip kaynak yonetimi egitimlerinde insanlarin davranis
degistirme kabiliyetinin oldugu vurgulanmaktadir. Derslerin amagclarindan biri de,
davraniglari inceleme ve gerekirse degistirme firsatini vermektir. Bdylece insan
kaynakli hatalarda azalma hedeflenmektedir.

Genel olarak liderlik, otoriteden kaynaklanan gicl olmaksizin insanlari ikna
etme veya onlari yonlendirme kabiliyetine sahip olma, kendisini takip ettirmeyi
basarma, grup tarafindan liderligi kabul edilme, onlara bir hedef asilama, bu hedef
etrafinda izleyenleri canla bagsla calistirma olarak nitelendirilebilir. Bir bagka deyisle
liderlik, otorite kullanimi degil, insanlari guclendirmektir

Bilgi ¢cag! liderlerinde aranilacak vasiflar; analiz ve hizli karar verme yetenegi,
etkileyici konusma yetenegi, ¢cagin bilgi donanimina sahip olmak, 6zguven sahibi
olmak, durustlik, azim, planlama, iletisim, cesaret, ikna kabiliyeti, yenilikgi, inisiyatif
sahibi, caliskanlik, yabanci dil konusma, sabirli ve anlayish olma, disiplinli olma,
paylasimci olmak seklinde siralanabilir. Fakat bunlar, gelecekteki liderlik i¢in yeterli
degildir. Gelecekte basariyi yakalamak igin ekip c¢alismasi zorunluluk olacaktir.
Liderler artik bireysel yeteneklerinden gok ekiplerine guveneceklerdir.

Sivil havacilik sektorinde faaliyet gdsteren isletmelerin basta yodneticileri
olmak uzere gorev sorumlulugu yuksek olan kaptan ve kabin amiri personelin liderlik
yaklasimlarinda ekip c¢alismasinin  6nemini  g6ézdninde  bulundurmalari
gerekmektedir.

Ekip; koordine edilmis cabalar sayesinde olumlu sinerjiler olusturan bireysel
girdilerin toplamindan daha fazla bir performans dlizeyi sergileyen topluluklar olarak

tanimlanmaktadirlar. Ekip olusumunda, iki veya daha ¢ok kisinin varligi, genel bir
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ekip amacinin olmasi, zaman, materyal ve ¢alisma alani ayrilmasi, amaca ulagmak
ve ulagilan noktalarin kalicihdini saglamak icin kaynaklarin temin edilmesi temel
unsurlardir.

Bu bakis agisiyla sivil havacilikta ugus gorevini yerine getiren kokpit Gyeleri ile
kabin Gyeleri gruplan kokpit ekibi ve kabin ekibi olusumunu meydana
getirmektedirler. Bu ekipler oldukga ylksek dizeyde iletisim iginde bulunurlar. Ekip
Uyeleri farkl alt yapiya, yetenek ve becerilere sahiptirler. Ortak bir misyon anlayisi
vardir. Ekiplerin hedefleri tanimlanmistir ve neye ulasiimak istendigi bilinmektedir.
Bu durum hatasiz gérev olusumuna imkan verir.

Ucus ekiplerinin gérev olusumunda hatalara neden olan temel faktér konusu;
iletisim hatalari, karar vermede yetersizlik, gorev paylasiminda sorunlar, kokpit
ekibinin hata olusumundaki yeri, kabin ekibinin hata olusumundaki yeri, yazilim
donanim sistemlerinin hata olusumundaki yeri ve c¢evre faktorlerinin hata
olusumundaki yeri basliklar altinda ele alinmaktadir.

iletisim, bilgi, diisiince, tutum ve duygularin sézel ya da sdzel olmayan sekilde
kisiler tarafindan paylasiimasi sireci olarak tanimlanabilir. iletisim siireci birbirini
izleyen gesitli etkinliklerden olugsmaktadir. iletisim, bir kisinin paylasmak istedigi bir
dustnceye ait mesajla baglamakta, bu mesaj iletisimin i¢erigini olusturmaktadir.

iletisim problemlerinin ézellikle sivil havacilik uygulamalarinda énemi 6én plana
¢ikmaktadir.

Ugus hizmetinin olusumunda vyer alan gorevlilerin birbirleriyle olan
konusmalarindaki terimlerin ve terminolojinin karsihkh anlasilirlik ve netlikte olmasi
gerekmektedir. Hava trafik kontroldrleriyle, pilotlar arasindaki iletisimde hizmetin
hatasiz olusumunun saglanmasi icin igleyis net bir sekilde gerceklesmelidir. Ayni
sekilde ugus baslangicinda ve ugus seferinin sona ermesindede yer personeli ile
ugus personeli arasindaki iletisimin kurallar gergevesinde gerceklesmesi goérevin
hatasiz yerine getirilmesini saglayacaktir.

Bu kapsamda asagidaki ucak kazasi bilgisine yer verilmigtir.

27 Mart 1977 guinii tarihin en bilyik ugak kazasi, ispanya’nin Kanarya Adalari
Tenerif Havaalani pistinde gergeklesti. O giin Las Palmas havaalaninda 12:30’da bir
bomba patlamis ve tim uguslar ikinci bir bomba ihtimali ylzinden Tenerif
havaalanina ydnlendiriimisti. Saat 17:06 pistte 2 Boeing 747 vardi. Herkes bir an
once ucmak icin acele ediyordu. KLM uga@i kulenin beklemede kalmasini ikaz
etmesine ragmen, parazit ve yanlis anlama nedeniyle havalandi; bu sirada
kendisine ugus musaadesi verildigi icin pistte ilerlemekte olan Pan-Am ucgaginin
kuyruguna carpip 150 m.ileriye distl. 2 ucaktada yangin ¢ikti; sadece 61 kisinin
kurtulabildigi kazada 583 kisi 6ldu.
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Karar verme, cesitli durumlar arasindan segim ve tercih yapmakla ilgili
bedensel ve zihinsel ¢abalarin toplamidir.

Karar verme, yas, din, dil, irk, cins ayrimi gézetmeksizin tim bireylerin ginlik
faaliyetleri arasinda énemli bir konuma sahiptir. isabetli bir karar, bireyin yagsaminda
olumlu sonuglara yol agabilirse de yanlis bir karar, bireyi, bazen gevresini veya
icinde bulundugu 6rgatia de tehdit edici sonuglara da yol agabilir.

Sivil havacilik faaliyetlerinin gerceklesmesinin temel kriteri ugus hizmetinin
yerine getirilmesidir. Gorevinin yerine getiriimesinde birinci sorumluluk kokpit
personeline aittir. Kokpit genel olarak orta menzilli uguslarda sorumlu kaptan pilot ile
II. pilot ugusu gercgeklestirir. Bu sorumluluklar belirli kriterlerle olusturulmaktadir. Ayni
sekilde kabinde de basta kabin amiri olmak Uzere gorevli personelin sorumluluklari
uluslararasi ve ulusal standartlar kapsaminda belirlenmektedir.

Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Kurumu’'nun (NASA) yiritmis oldugu bir
arastirmanin sonuglarina gore, 1968—1976 yillari arasinda meydana gelen, icinde
1972 yilinda Tirkiye’de de gerceklesmis bir ucak kazasi da olan, 60 adet kazada,
ekip koordinasyonundan kaynaklanan problemlerin énemli bir role sahip oldugu
belirlenmigstir. Bu u¢ak kazalarinda ortak olan nedensel faktoérler;

1. Kiguk teknik problemlerle zihnen gereginden fazla mesgul olma,

Hatali liderlik,

Hatali gorev (isyuku) dagilimi,

Yetki ve sorumluluklarin yanhs belirlenmesi,
Onceliklerin belirlenmesine yonelik eksiklikler,

Pilotlar arasi yetersiz takip ve kontrol,

N o o bk~ wDn

Mevcut verilerin kullanilamamasi,

8. Ucgusa iliskin niyet ve planlar hakkinda yetersiz iletisim olarak belirlenmigtir.

letisim ve koordinasyonun tiim bu faktérleri yakindan etkiledigi gériilmektedir.

Kabin ekibinin kaza, kirnm veya yaralanma ile bitebilecek bir hataya sebebiyet
verebilmesi igin;

e Mevcut prosedurleri kullanmamasi

e Karsllasilan durum ile ilgili prosedirin olmamasi,

e Prosedir oldugu halde eksik veya uygunsuz olmasi,

e Prosedirin yanlis olmasi veya yanlis prosedur kullanmis olmasi gerekir.

Emniyet kritik sistemlerde, 6zellikle aviyonik sistemlerde, yazilim tarafindan
gerceklesen fonksiyonlarin orani her yeni nesil sistemde artmaktadir. Bu baglamda,
ortaya cikabilecek yazilimsal hata oranin artmasi da dogal karsilanabilir. Ugusa
elveriglilik otoritelerinin amaci, ortaya ¢ikmasi muhtemel bu hatalarin dnlenmesi

amaciyla cesitli standartlarin yayimlanmasini ve uygulanmasini saglamaktir. Buna
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ragmen guinimuizde bile, en son teknoloji Griinl ugak sistemlerinde dahi sistematik
olarak yapilmis hatalar, ugus givenligini riske atabilecek istenmeyen olaylara veya
Olumcul kazalara neden olabilmektedir.

Talimatlarin belirli sureler iginde go6zden gegcirilmesi ilerleyen teknolojik
gelisimlerle meydana gelecek degisiklikleri icerecek sekilde belirli periyodlarla
yenilenmesi degisimlere karsi bilgelenmeyi saglayacaktir.

Havacilik isletmeciligi faaliyetleri olusumunda insan faktérinin 6nemi 6n
planda yer alir.

Hizmet olusumu sirasinda insanin gevresi ile olan iligkisi dikkate alinmasi
gereken bir unsurdur. Cevre kosullarina adapte olunmasi goérevin yerine
getiriimesinde kusursuzlugu saglayacaktir.

Onceleri havayolu tasimacihiginda calisan gdrevlilerin cevreye adapte
olmalari yaklagimi s6z konusu olmustur.Ucgus Uniformasi, kask, oksijen maskesi gibi
uygulamalar bu safhadaki olugsumlardir.

Daha sonralari ¢evreyi insana uyarlama c¢alismalari yapiimistir.

Guralta yalitimi,1s1 yalitimi,kabin tazyiklemesi,klima ve benzeri,uygulamalar bu
safhada devreye girmistir.

insanin gevresi ile uyumunun basariimasinda egitim basligida énemlidir.ilk
defa yeni bir havaalanina ugus yapacak bir pilotun bu alana daha énce ugus yapmis
deneyimli bir pilot yaninda ugusa katilma uygulamasi hataya neden olmama adina
¢evreye uyuma bir 6rnek olarak gdsterilebilir.

Kabin memurlarinin temel egitimi bitirip asli olarak ugus goérevine
baslamadan once refakat kabin memuru olarak ugusta yer almalari da érnek olarak
gosterilebilir.

GUnUmuzde hava ulasimindaki gelismelere ragmen dogal gevre faktorlerinin
bu ulagim sektoru Uzerindeki etkileri halen kigimsenmeyecek boyuttadir. Guvenli
ve ekonomik bir hava tasimaciligi teknolojik gelismelerle birlikte dogal faktorlerin de
uygunlugu ile miumkindir. Ozellikle topografya ve atmosfer kosullarinin hava
ulagimi Gzerindeki etkisi fazladir.

Ucagdin gece ugusunda inis ve kalkista isiklarinin kapatiimasi, goézlerin
karanlida alismasi gece gorusunde hatayi giderici yaklagimlardan biridir.

Ugak kazalarinin daha c¢ok inis ve kalkista oldugu g6z onune alindiginda
kokpit ve kabin ekibinin olasi bir tahliyede gozlerinin karanliga onceden alismasini
saglamak amaci ile gece uguslarinda inis ve kalkista kabin ve kokpit isiklari
disarinin sartlarina gére kapatilir. Havacilikta bir tahliyenin en ¢ok 90 saniyede

yapilmasi 6ngorilir. Karanlikta tahliye yapiimasi gerekirse énce gozlerin karanhga
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alismasi ve arkasindan tahliye yapilacagi icin ortalama 30 saniyelik bir kayip olacagi
tahmin edilmektedir. 30 sn. ise bir emergency durumda ¢ok uzun bir suredir.

Yuksek irtifalarda hava yogunlugunun duguk olmasi nedeniyle ugak Uzerinde
olusan aerodinamik surukleme kuvveti daha azdir. Bu durum ise yuksek irtifalari
ugus icin daha verimli hale getirir. Bu nedenle hemen hemen batin ticari ugak
kabinleri, yolcular ve murettebatin givenlidi icin basinglandiriimaktadir.

Havacilikta vibrasyonun kaynaklari, ugak motorundan, hava basingli
aletlerden ve jeneratorden gelen titresimlerdir. Ayrica akseleratif (dogrusal veya
acisal ydénde slrat) hareketler ve tirbulans da vibrasyon yaratir.

Gurllta ve vibrasyondan etkilenenler sadece pilotlar ve kabin ekipleri degildir.
Yer ekipleri, havaalani idari personeli, kule goérevlileri, yolcular ve havaalani
yakinlarinda ikamet eden insanlarda guraltu ve vibrasyona cesitli derecede maruz
kalabilirler.

Boylamlar gecilerek (transmeridien) yapilan uzun menzilli ve suratli
kitalararas! yolculuklarda, icsel-biyolojik saatle varilan bélgenin cografi saati
arasindaki uyumsuzluk (desenkronizasyon), bir dizi zihinsel ve fiziksel performans
bozukluklarina yol acar. Jet lag (jet sarhosludu, jet yorgunlugu, jet mahmurlugu,
ugak alt) denen bu sendromun havacilar igin potansiyel bir problem olduguna ilk
kez 1931’de Post ve Getty tarafindan dikkat ¢ekilmistir.

Dinya, uzaydan gelen ylksek enerjili parcaciklarla surekli olarak
bombardimana maruz kalir. Gunegin aktif durumuna (gunes patlamalarina), yerin
manyetik alanina ve yerklreden yukseklige (irtifa) bagh olarak kozmik isinlarin
yogunlugu degisir. Kozmik 1sin  yodunlugu ekvatordan kutuplara gidildikce
artmaktadir. Bdylece, insanlarin aldigi radyasyon orani da yikselir. Ugus
yuksekligindeki kozmik 1sin yogunlugu, yer seviyesine oranla daha fazla
oldugundan, ugakla yapilan seyahatlerde yer seviyelerine gore daha fazla kozmik
Isina maruz kalinir. Uguslarda alinan radyasyon dozu, ugus suresine, ugus rotasina
ve irtifaya (yukseklige) bagli olarak degisim gdsterir.

Ugus sirasinda kabin ici basinci; 5000-8000 feet (1500-2400 metre) irtifaya es
degerdir. Bu irtifadaki dusuk basing, solunum yolu enfeksiyonu olan kigilerde kulak
ve sinus, ¢urlk disi olanlarda dis, ve gazl kisilerde karin agrilarina neden olabilir.

Ucus sirasinda kabin i¢i basincinin azalmasiyla paralel olarak nem de azalir;
ciltte ve goOzuin korneasinda kuruma meydana gelir; Ozellikle kontakt lens
kullananlarda bu dnemlidir.

Bellek bozuklugunun, ugaga nasil kumanda edilecegini bilememe ve acil
durumlardaki mudahale usullerini hatirlayamama gibi sonuglari olacaktir ve bu

durum ugus emniyeti icin blyUk bir sorun teskil eder ve felaketle sonuglanabilir.
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Pilotun acil inkapasitasyonuna ve ucus ekibi dahil tim ucaktakilerin hayati
tehlikesine sebep olabilir.

Cevreyi algilama ve anlamlandirma surecinde duyular ve duyulara verilen
tepkiler cok énemli bir yere sahiptir. insanlarin tanima, hatirlama, hoslanma ya da
hoslanmama, mutlu olma, korkma gibi duygusal tepkilerinin ve tutumlarinin
olusmasinda, 6grenmenin gerceklesmesinde 5 duyuya seslenen uyaricilarin etkisi
yuksek olmaktadir.

Ekip kaynak yonetimi derslerinde kabin ekibi Gyelerine, olabilecek
aksakliklarin ilk belirtilerin ses, 1sik, koku gibi unsurlar olarak kendisini
hissetireceginden bahisle gorevleri sirasinda bu gibi uyaricilara karsi hassas
olmalari vurgusunun yapilmasi yerinde olacaktir.

insanoglu ugmak icin degil, yeryliziinde yasamak icin dizayn edilmis bir
varliktir. Ugus ortaminda 3 duzlemde hareket s6z konusudur; yerde yasamaya
alismis insan denge sistemine ters ve alisiimadik gelen bu tip hareket algilar
oryantasyonu zorlastirir. Ozellikle denge sistemlerinden gelen bilgiler arasinda
olusabilecek bir karigiklik, duyusal uyumsuzluga yol agarak bizi disoryantasyon’a
gotardr.

SD, pilotun dinya ylzeyine gobre pozisyonunu denge organlariyla tam ve
bilingli olarak belirleyemedidi bir yetersizlik durumudur.

Pilotlar disoryantasyonun butin sekillerini vertigo olarak adlandirirlar. Vertigo
bir ¢esit hallisinasyon yasantisidir; kisi ddndiguni, hareket ettigini, dik durmadigini
Vs. sanir.

Ucakta maruz kalinan basing, su kaybina neden olur. Sivi kaybi beraberinde
daha az idrara ¢ikmaya ve ciltte anlamli kuruluklara da neden olur. Ozellikle uzun
sureli yolculuklar sirasinda yeterince sivi alinmasi gerekmektedir.

Pilot, kabin ekibi ve yolcularin dogru beslenmesi ugus glvenligi agisindan ¢ok
onemlidir.

Cunka pilot ve kabin ekibi yolcularin can guvenliginden sorumludur. Yolcu ve
ekibin beslenme nedeniyle zehirlenme / rahatsizlanmasi ugus emniyeti agisindan
risk olusturur.

Ergonomik rahatsizliklarda kas ve iskelet sistemi rahatsizliklari 6n plandadir.
Genellikle sirt, omuz, bel, boyun ya da dizlerde gorulmektedir.

Kozmik radyasyon bize yildizlardan ulagan radyasyonu tanimlamak igin
kullanilan terimdir. Glines radyasyonu ise bize glinesten gelen radyasyonu tanimlar.
Ucusta gecirilen siire, enlem, yukseklik, glines aktivitesi maruz kalinacak radyasyon

agisindan dnemlidir.
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Kabin ekipleri ugus boyunca genellikle ayaktadirlar. Yolcularin bagajlarini
yerlegtirmeye yardimci olurlar, yiyecek ve igeceklerin konuldugu troleyleri ¢ceker ve
servis esnasinda devamli egilip kalkarlar. Ucak kapilarini agar veya kapatirlar. Agir
kaldirma veya cekme, egilip-dogrulmanin dogru yapilmamasi boyun ve bel
agrilarinin kabin ekipleri arasinda yaygin olarak gérilmesine sebebiyet vermektedir.

Ucus gorevini yerine getirecek olan kokpit ve kabin personelinin aylik ugus
programi ile kendilerine iletilen uguslari yerine getirmelerinde ya da ekip planlama
Unitesince yapilan tebligleri yerine getirmelerinde, bu gorevlerle ilgili olarak
planlanmamis olmalari nedeniyle yapilan sefer degisiklikleriyle baski altina
girebilirler. Bir yandan ylUksek gorev anlayisi, diger yandan ise yuklenilen stres
nedeniyle ugus Oncesinde gergin yapi! icinde olabilirler. Bu tur yaklasimlarda
gorevlinin tercihi g6z o6nunde bulundurulmalidir. Herhangi bir idari yaptirim
uygulanmamalhdir.

Son 20 yil icinde teknolojinin gelismesi ile yolcu ugaklarinin yolcu kapasitesi
ve buyuklukleri gelisti, ucaklar daha uzun mesafelere uguyor, ara noktaya inmeden
daha uzun uguslar yapiyor.Bu gelismelerle beraber kabin memurlarininda goérev
sureleri ve sorumluluklari artti.Ortalama olarak kabin memurlari ugus goérevinin
baslamasindan 1 veya 2 saat 6nce ugus Oncesi gorevlerine baslar,ucus boyunca
devam eder,ugus bitince, ugus sonrasi goérevlerini yapar.

Ucus godrevierini yerine getiren kokpit ve kabin personeli gorevlilerinin
davraniglarinda, deneyimli olmalarinin uzun yillar ugus yaptiklarinin getirdigi bir asiri
glven ve rahathgin olusumu séz konusu olabilir. Personel bu durumun aslinda hata
olusumuna neden olabileceginin, bilincini kazanma adina periyodik egitim
uygulamalariyla desteklenmelidir.

Risk almada kiiltirel yapinin énemi buyuktir. Yiksek risk yliklenmenin kaza

olusumuna etkisi fazladir.

Ulkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin olusumunda bir dénem pilot ihtiyacinin
karsilanmasinda emekli hava kuvvetleri pilotlarindan yararlaniimistir  ve
yararlaniimaktadir. Bu pilotlarin askeri gorevlerinden kaynaklanan risk yuklenme
yaklagsimi ve ylksek gorev bilinci beraberliginin sivil ugus uygulamalarinda
olumsuzluklarla karsilagilmasina neden olabilecektir.

Orgiit ortaminda belirli rol ve gorevleri yerine getiren birey, érgit ortamindan
kaynaklanan orgiitsel stres ile karsi karsiya kalmaktadir. Orglitsel stres, bireylerin
normal islevlerinden farklilasmaya zorlayan degismeler tarafindan belirlenen ve
onlarin isleriyle ve diger insanlarla etkilesiminden kaynaklanan bir durumdur.

GuUnUmuzin acimasiz, rekabetci ve hizla degisen ekonomik ortaminda

calisanlar, bu ortama nasil adapte olunacagini 6grenmek veya tikenerek yok olup

156



gideceklerini kabul etmek zorundadirlar. Mesleki gelisimlerinde esnek davranabilme
becerisine sahip bireyler, kendi iglerindeki pusulayr yonlendirebilme yetenekleri
sayesinde i¢sel dirtllerini ve ihtiyaglarini gerceklestirebilecekleri durumlar igin ¢aba
harcarlar.

Bu ortamda farklilik yaratabilecek en dnemli kuvvet carpanlarindan birisi; isine
bagl, verimli, motivasyonu ylksek ve vyaratici 6zelligini kullanabilen insan
kaynagidir.

Motivasyon, insanlarin kisilik 6zelliklerine bagli olarak degisiyor. icine kapanik
kisi ile disa donuk kisiyi motive etmenin, gayretlendirmenin yollari birbirinden ¢ok
farkh. Uzmanlar kisiyi motive eden unsurlarin Kkisilik 6zelliklerine uygun olup
olmadiginin ¢ok iyi analiz edilmesi gerektigini sdyluyor.

Kisilik, insanlari tanimlayan ve tanitan, tahmin edilebilir davraniglardir.

Kisiligin 6zellikleri yani bireylerin sergileyebilecegi kisilik 6zellikleri; sakin, acik
yurekli, iddiaci, neseli, sabirli, sabirsiz, telagl, rekabet¢i, umursamaz, nazik gibi
sifatlarla ifade edilebilmektedir.

Fizyolojik ve psikolojik faktorlerin yer aldigi egitim modelleri; uzman egitimciler
gerekliligi SHT OPSN-0, davranis birimleri otoriteleri ile isbirligi bagliklari altinda ele
alinmaktadir. SHT OPS 1 talimatinin amaci; i¢ ve dis hatlarda tarifeli ve tarifesiz
seferlerle Ucret karsiliginda yolcu ve yik tasimak Uzere kurulmus ticari hava
tasimaciligi yapan isletmelerde, yer dersi, yol editimi, alistirma ugusu ve kontrollerini
gerceklestirecek kokpit ve kabin egitmenlerine iliskin gereklilikleri dizenlemektir.

Ucaga adimini atan hemen her insanda az veya ¢ok, ortull veya agik bigcimde
kaza ve dlim korkusuna bagh ugus anksiyetesi vardir. icinden ¢ikilmasi imkansiz,
kapilari simsiki kapatilmis bir silindir icindeki dar koltuklarda saatlerce bagl olarak
oturmak; sabotaj, motor durmasi, yangin, oksijensizlik, ¢akilma gibi durumlarda
caresiz bicimde 6lme ihtimali. Bu senaryolar bazi insanlarda yogun sikinti yaratabilir.
Bazilarinda bu sikinti Ozellikle tdrbulansli uguslarda panik ataklara kadar
tirmanabilir. Ugus fobisi yasayan yolcularin orani bir galismada %24 civarinda
bulunmustur.

Sivil havacilik genel mudarldgindn yayinladigi; SHT 17.2  Sivil havacilik
guvenligi egitim ve sertifikasyon talimatinda kokpit ve kabin personelini kapsayan
egitim modullerine guvenlik bilinci egitimi, murettebat guvenligi, potansiyel tehlikeli
yolcularla ilgilenme, iletisim ve beden dili basliklariyla yer verilmektedir.

Ugus emniyeti acisindan ekip kaynak yonetimi ve kabin ekibi iliskisi konusu;
ucak kabin memuru meslek tanimi ve ilgili mevzuat, ¢alisma ortami ve kosullari,
meslek profili basliklari altinda ele alinmaktadir.

- Mesleki profilin agilimi ise; is¢i saghgi ve glvenligi faaliyetlerini ylritmek,
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- Cevre koruma mevzuatina uygun calismak,

- Kalite yénetim sistemini uygulamak,

- Havalimaninda ugus seferine hazirlik yapmak,

- Ucgus seferi ekip brifingine katiimak,

- Ucus Oncesi kabin emniyeti hazirhgini yapmak,

- Ucagda yolcu kabulind saglamak,

- Emniyet brifingi yapmak,

- Emniyet ve konforu ugus slresince saglamak,

- Kabini gézlem altinda tutmak,

- Yolcunun ucaktan inmesiyle gerekli igslemleri yapmak,

- Kisisel gelisim ve mesleki faaliyetlerini yuritmek.

Ucus emniyetinin saglanmasi icin tim ekibin proaktif davranmasi gerekir. Bu
herhangi bir tehlike veya tehditi 6nceden algillama veya bunun olusumuna izin
vermemek icin tum kurallarin tam olarak uygulanmasidir. Ayrica bu davranis
herhangi bir tehdit veya tehlike durumunda hemen harekete gecip mudahale
edebilmektir.

Kabin memurlari aldiklari egitimlerle gerekli tutum ve davraniglar ile bilgi ve
becerilere sahip olurlar.

Calismamizin Gglncd bdliminde ugus emniyeti acisindan ekip kaynak
yonetim uygulamalarinin kabin ekibi Uzerindeki etkisine iligkin arastirma ele
alinmaktadir.

Arastirmanin konusu; ugus emniyetinin saglanmasi agisindan, ekip kaynak
yonetimi uygulamalarinin kabin ekibi Uzerindeki etkisini yapilacak anket ¢alismasi
Uzerinden inceleyip varilan sonuclari ve bagimli bagimsiz degiskenlerin iligkilerini
ortaya koymaktadir.

Arastirmanin amaci; havayolu tagsimaciliginda ugus emniyetini olumsuz
etkileyen olaylarin ele alinarak kazalarin 6nlenmesi yaklasimiyla verilen egitimlerin

ucus emniyetinin saglanmasindaki 6nemini ortaya koymaktir.

158



Arastirmanin modeli ve hipotezi;

EKiP KAYNAK YONETIMI
UYGULAMALARI

KABIN EKIBININ UCUS

-GUG MESAFESI EMNIYETINI SAGLAMASI

-STRES YONETIMI
-KURALLARA UYUM
-ILETISIM

Sivil havacilik tarihinde gergeklesen kazalarin biydk bir kisminin insan hatasi
nedeniyle olustugu gérulmektedir.

Bu cercevede ;

Havayolu:Air Ontario 1989 da Dreyden’de kanatlardaki buzlanmayi kabin ekibi
ve yolcularin gorip bunu kokpit ekibine iletmemesini kokpit ekibi ve kabin ekibi
arasindaki iletisim eksikligi ve gic mesafesinin yliksek olmasi sebebiyle kazanin
olustugu sonucu ¢ikariimaktadir.

Havayolu:Air Kanada 1983 de Kentucy'de tuvalette ¢ikan yanginin kokpit
ekibine ge¢ haber verilmesi sebebiyle kokpit ekibi ve kabin ekibi arasindaki iletisim
eksikliginin kazaya sebebiyet verdigi sonucu ¢ikariimaktadir.

Havayolu:Air Asiana San Francisco 2013 de ugagin pist basina c¢arptiktan
sonra kokpit ekibinin tahliye talimati vermemesine ragmen yangini goren kabin
ekibinin yolculari kendi insiyatifiyle basarili bir sekilde tahliye etmesini hem kurallara
uyum hem de kabin ekibinin stresini iyi yoneterek etkin ve dogru karar vermistir
sonucu ¢ikarilmaktadir.

Havayolu.:US Air New York La Guardia 2009 da Hudson Nehrine inis
yaptiginda kabin ekibi sogukkanhhdini koruyarak vyolcularin suya tahliye igin
hazirlanmasini sagladi ve kapilar agilinca yolcularin panikle birbirlerini ezmeden
tahliye olmalarini saglamalarini ,streslerini iyi yonetmeleri ve kabindeki yolculari
suya inig icin hazirlarken uyulmasi gereken kurallari tam uyguladiklari ve
yolcularada uygulattiklari sonucu ¢ikariimaktadir.

Sonug olarak;bu alanda akademik arastirmanin olmamasi sebebiyle ugak
kaza raporlarindan, havacilikla ilgili sempozyum , konferans ,kurultay,calisma
,makale ve yorumlardan vyola g¢ikilarak ortaya konulan boyutlar (gug

mesafesi,iletisim,stres ydnetimi,kurallara uyum ,ucus emniyeti sadlanmasi) ekip
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kaynak ydénetimi uygulamalarinin kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasi ile ilgili

hipotezimiz ve modelimiz ortaya ¢ikmaktadir.

HIPOTEZ 1

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin kabin ekibinin ugus emniyetini
saglamasinda anlamli ve pozitif ydnde etkisi vardir.

Alt hipotezler ise;

HIPOTEZ 1 A

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan gi¢ mesafesi boyutunun
kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yonde etkisi vardir.

HIPOTEZ 1B

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan stres yonetimi boyutunun
kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yonde etkisi vardir.

HIPOTEZ 1 C

Ekip kaynak yonetimi uygulamalarindan biri olan olan kurallara uyum
boyutunun kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlamli ve pozitif yonde
etkisi vardir.

HIPOTEZ 1 D

Ekip kaynak ydnetimi uygulamalarindan biri olan iletisim boyutunun kabin
ekibinin ugus emniyetini saglamasinda anlaml ve pozitif ydénde etkisi vardir.

Arastirmanin 6nemi ve gerekgesi; havayolu tasiyicisi isletmeleri hizmet
olusumunun saglanmasinda ugus emniyeti ve glvenlik unsurlarini  esas
almaktadirlar. Uguslarin kazasiz olarak yapilabilmesinde insan faktéri 6One
¢ikmaktadir. Ugus emniyetinin saglanmasi acgisindan ekip kaynak ydnetimi
uygulamalarinin ele alinmasi olumlu gelismeleri gergeklestirmektedir. Ugus
hizmetinin olusumunda yer alan pilotlar ve kabin ekibinin kazasiz goérev
yapmalarinda egitim uygulamalari geregi vardir. Konuyla ilgili olarak uluslararasi ve
ulusal boyutta yapilan calismalarda genellikle kokpit ekibinin ele alindigi
goériulmektedir. Bu arastirma kabin ekibi Uzerinde yapilmigs olmakla 6zellikle
Tarkiye’de yapiimis bir ilk galisma olma haviyetini tagimaya namzettir.

Arastirmanin kapsam ve sinirliliklari; veriler bir kez toplanmistir. Sebep sonug
analizi yapilmasina olanak veriimemistir. Ugus emniyeti saglanmasi bagimli
degisken olarak analiz edilmistir. Veriler sadece calisanlardan toplanmistir. Veriler
daha objektif kaynaklardan, sézgelimi yoneticilerden toplanabilirdi. Ugus emniyetinin
saglanmasinda ekip kaynak yoOnetimi uygulamalarina yodnelik egitimler hatasiz
hizmet olusumunu pozitif olarak etkileyebilirler. Bu calismanin yapilacak benzeri

arastirmalara katkida bulunmasi beklenmektedir.
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Arastirmanin kuramsal gercevesi; havayolu isletmelerinde ugucu personele
verilen ekip kaynak yonetimi ile ilgili egitimin boyutu ele alinmaktadir. S6z konusu
egitim modelleri uygulamalarinin beklentileri karsilayip karsilayamadidi bir bagka
ifade ile sunulan egitimin verdigi doyum ile bilgi ve becerilerin degerlendiriimesi
konulari kuramsal ¢erceve olarak ele alinmistir.

Aragtirmanin  yontem ve teknigi; yontem olarak anket uygulamasi
gerceklestirilmistir. Orneklem kiitlesi belirlemesinde ilgili yazilimda belirtilen kriterler
g6zoénune alinmistir. Calismaya katilanlara amag¢ ve bilgilendirici metin
génderilmistir. Oncelikle on-line veri toplama yéntemi kullaniimistir (Veri sayisi 118).
Takiben elden anket toplamasi gercgeklestiriimistir. Eksik bilgiler tasiyan anketler
kullanilmamistir. Toplama veri sayisi (118+580=698) olmustur. Veri analizleri
gergeklestirilmistir.

Bulgular; demografik veriler: Katilanlarin %62’si erkektir. Yas ortalamasi 24.3
yildir. Sirkette calisma suresi 4.6 yildir. Lisans mezunu orani % 45’dir. Yuksek lisans
mezunu orani % 22'dir. Su andaki pozisyonlarda ¢alisma suresi ortalama 5.2 yildir.
Arastirmanin érneklemi geng ve egitimli bir kitledir.

Betimleyici faktor analizi; her boyut icin ayri ayri BFA yapilmigtir. Egitimlerdeki
gl¢ mesafesi boyutu, bu degiskeni dlgen toplam ifade sayisi 5’tir. Her biri bu faktér
altinda toplanmistir. Egitimlerde stres yonetimi boyutu: Bu degiskeni dlgen 6 alt
boyut vardir. Egitimlerde kurallara uyum boyutu: Bu degisken 4 alt boyuttan
olusmaktadir. Egitimlerde iletisim boyutu: Bu kavrami digen 5 ifade yer almaktadir.
Ucus emniyetinin saglanmasi boyutu: Bu boyut toplam 9 alt ifadeden olusmustur ve
her ifade, istatistiki olarak ilgili kavramin altindadir. Ayrica, agiklama oranlari
istatistiki olarak anlamhdir.

Teyid edici faktoér analizi; bu faktér analizinin amaci: Verilerin teori ile 6rtistp/
ortismedigini test ve analiz etmektir. Bu analizin yapilmasi esnasinda, AMOS 18
kullanilmigtir. Egitimle ilgili 4 alt degisken ve ugus emniyeti saglanmasi degigkeni
analize tabi tutulmustur. Sonuglardan gorilecegdi Uzere, galismada kullanilan her bir
degigken istatistiki olarak ayri bir degisken olmus ve tum modele ayri degigkenler
gibi sokulmasi 6n gorulmugtur.

Gegerlilik ve guvenilirlik analizi; gegerlilik icin CRONBACH ALFA testleri
yapiimistir. Bu deger, kavramlari 6lgen alt ifadelerin ilgili kavram altinda toplanip
toplanmadiklarini élgmektedir ve degerinin 0,75 ve Uzeri olmasi gerekir. Gegerlilik
analizleri icinde AVE (ortalama ¢ikarim degerleri) hesaplanmigtir. Bu deger her bir
boyut icin hesaplanmistir ve degerinin 0,50 ve Uzeri olmasi gerekir. Gegerlilik

sonuglari, ayrica galismanin degiskenleri arasindaki korelasyonlar analiz edilerek de
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gbzlemlenmigtir. Korelasyon dederlerinin genel olarak 0,20 ve 0,60 arasinda
degismesi 6n gorulmektedir.

Korelasyon bulgulari; veriler analiz edildiginde tim degiskenler arasindaki
korelasyon katsayilarinin 0,80'den kugik oldugu ve ¢oklu dogrusal baglantih
problemin olmadigi gérulmastir. En yiksek kolelasyon orani gli¢ mesafesi ve stres
yonetimi boyutlari arasinda gikmistir (r = ,553 , p<.05). Benzer sekilde stres yonetimi
ve kurallara uyum (r = ,451 , p<.05) ile iletisim ve kurallara uyum arasinda ylksek
korelasyon orani bulundugunu séylemek mimkuindur (r = ,433 , p<.05).

Ayrica; bagdimli degisken olan ugus emniyeti saglanmasi ile diger dort
bagimsiz degiskenin iligkili oldugu Tablo 3.1 (zerinde gorulmektedir. Ugus
emniyetinin saglanmasi ile iligkili olan bagimsiz degiskenler siralamasi asagidaki
gibidir.

e letisim (r=,259, p<.05).
o Glg¢ mesafesi (r=,249, p<.05).
e Stres yonetimi (r =,222, p<.01).
e Kurallara uyum (r =,146 , p<.01).

Yapilan bu arastirmada daha o6ncede belirtildigi Uzere tim Kkorelasyon
katsayilari 0,80’den kuglk oldugu icin analizden ¢ikartiimasi gereken herhangi bir
degisken bulunmamaktadir.

Regrasyon analizi sonuglari; arastirmamizdaki bir sonraki adim ise,
degiskenler arasindaki neden-sonug iligkilerini incelemek olmustur. Egitimde; guc
mesafesi, stres yonetimi, kurallara uyma, iletisim degiskenlerinin, ugus emniyeti
saglanmasi Uzerindeki etkisini 6lgmek icin regresyon analizine basvurulmustur.
Tablo 3.2’de yer alan sonuglara gére

e letisim (B =.209*** , p<.001)

e Gug mesafesi (B =.196**, p<.001)

e Kurallara uyum ( =.113** , p< .01)

o Stres yonetimi (B =.105**, p<.01)
siralanmasi s6z konusudur.

Tum bagmsiz degiskenler ile bagimh degigken olan ugus emniyetinin
saglanmasi arasinda pozitif ve anlamli iligkiler bulunarak hipotez ve alt
hipotezlerimizin dogrulanmig oldugunu sdylememiz mumkun olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin Ust yonetiminde gorevli yoneticilerin, ugus emniyetinin
saglanmasina yonelik 6zellikle Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarinda hatasiz
gbrev olusumu saglayacak politikalarini belilemede bu sonuglari dlgl olarak

alabilmeleri s6z konusudur.

162



KAYNAKGA
KITAPLAR

ALBAYRAK Umit, Sivil Hava Tasimasinda Sorumluluk Sistemi, Tirk Hava
Yollari Matbaasl, istanbul, t.y.

BASARAN ibrahim E., Orgitlerde Davranis, insanin Uretim Gici, Uglinci
Basim, Feryal Matbaasi, Ankara, 2000.

BOR Robert, Passenger Behaviour, Aghgate, Londra, ingiltere, 2003.

BUCHANAN David A. Ve HUCZYNSKI Andrzej, Organizational Behaviour, An
Introductory Text, 3. Basim. Prentice Hall International. UK, 1997.

BYRNES James P., The Nature and Development of Decision Making: A Self
Regulation Model. Mahwah, NJ: Erlbaum. 1998.

DOGANIS Rigas, The Airline Business in the 21st Century, Routledge, New
York, ABD, 2003.

DURKIN James E., (Ed.), Living groups: Group Psychotherapy And General
Systems Theory. New York: Brunner/Mazel, 1981.

DUREN Zeynep, 2000li Yillarda Yénetim, 1. Baski, Alfa Yay., istanbul, 2000.

EFIL ismail, isletme Organizasyonu ve Ekip Calismasi, Aktiel Yayinlari,
istanbul, 2005.

EREN Erol, Orgitsel Davranis ve Ydnetim Psikolojisi, Beta Basim Yayim
Dagitim A.S. Istanbul, 2000.

EROGLU Feyzullah, Davranis Bilimleri, Yayin No : 2998 isletme-Ekonomi
Dizisi : 624 istanbul 4. Basi — Subat 1998.

GENC Nurullah ve DEMIRDOGEN Osman, Yoénetim El Kitabi, Birey
Yayincilik, Erzurum, 1996.

GEORGE Jennifer M. ve JONES Gareth R., Contemporary Management:
Creating Value in Organizations, 4th edition, McGraw Hill, New York, 2006.

GREENBERG Jerald, Managing Behavior in Organizations, 2. Basim,
Prentice Hall New Jersey, ABD, 1999.

GUNEL Resat Volkan, Uluslararasi Havacillk Hukuku, Beta Basim Yayim
Dagitim A.S., istanbul, Eyliil 2010.

HAIR Jr. J. F., BLACK, W. C., BABIN, B. J. And ANDERSON, R. E.
Multivariate Data Analysis: A Global Perspective, Pearson, Prentice Hall. 2010.

HELLRIEGEL D., SLOCUM J. W. JR. Ve WOODMAN R.W. Organizational
Behavior. 6. Basim. West Publication Company. N.Y. ABD. 1992.

163



http://www.psychometrics.com/docs/using_personality_assessments.pdf (Erisim
Tarihi 18.02. 2013). Administration Fall 2007.

HU L.T. ve BENTLER P. M., Cutoff Criteria For Fit Indices in Covariance
Structure Analysis: Conventional Criteria Versus New Alternatives. Structural
Equation Modeling, 6, 1-55, 1999.

KARAGULLE Ali Ozgir ve BIRGOREN Tarik, Havayolu Tasimaciliginda
Ucucu Ekip Yénetimi, Beta Yayinlari, 2013, istanbul.

KATZENBACH Jon R. Ve SMITH Douglas K., Takimlarin Bilgeligi: Yuksek
Performansli Organizasyonlar Yaratmak, cev. Nejat Muallimoglu, Epsilon Yayincilik,
istanbul, 1993.

KOCEL Tamer, isletme Ydneticiligi, istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim A.S.
2001.

NUNNALLY J.C. and BERNSTEIN I.H. Psychometric theory (3rd. Ed.), New
York, 1994,

OZKALP Enver ve KIREL Cigdem, Orgiitsel Davranis. Anadolu Universitesi,
Egitim, Saglik ve Bilimsel Arastirma Vakfi, Eskisehir, Yayin No: 11. 1996.

PARIKH Margie ve GUPTA Rajen, Organizational Behavior, Tata McGraw-
Hill, 2010.

RENVOISE Patrick, MORIN Christophe, NéroMarketing. (Y. Yertutan Cev.).
istanbul: MediaCat Kitaplari, 2009

ROBBINS Stephen P ve JUDGE Timothy A., Orgitsel Davranig, Ceuviri,.
Ed.inci. Erdem, 14. Basim, Nobel Yayincilik, 2012.

ROZENTAL Mark Moiseevich ve YUDIN Pavel Fedorovich, Felsefe S6zIugda,
Cev. Aziz Caliglar, Sosyal Yayinlari, istanbul, 1997.

SABUNCUOGLU Zeyyat ve VERGILIEL TUZ Melek, Orgiitsel Psikoloji, Bursa:
Ezgi Kitap, 2003.

SALDIRANER Yildirm, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Turk Sivil Havacilik
Otoritesi igin Organizasyon Yapisi Onerisi, Eskisehir, 1992

SCHIFFMAN Leon G. ve KANUK Leslie Lazar, Consumer Behaviour. New
Jersey USA: Pearson Education, Inc. 2004.

ULGER Yilmaz, Hava Hukuku, Tiirk Hava Yollari Matbaasi, istanbul, 1989,

YENERSOQY Goniil, Toplam Kalite Yénetimi, Rota Yayinevi, istanbul, 1997.

YILDIRIM Belgin, Hemsirelikte Elestirel Dusinme Uygulamali Yaklagim.
Ozsoy SA (Eds): Tuna Matbaacilik, Aydin, 2010.

ZAIM Coskun ve CETINGUGC Muzaffer, insan Performans ve Limitleri,

Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiksekokulu.

164


http://www/
https://hbr.org/search?term=douglas+k.+smith

MAKALELER

ABEYRATNE Ruwantissa, Ethical and Moral Considerations of Airline
Management, Journal of Air Transport Management, C.7, 2001.

AIKEN L. S. And WEST S. G. (1991), Multiple Regression: Testing and
Interpreting Interactions, Newbury Park, London, Sage.

AKSUT Engin, CRM ve Yildizh Kaptanlari, www.airkule.com/yazar/CRM-VE-
YILDIZLI-KAPTANLAR/367/, (Erisim Tarihi: 11.03.2015).

AKSUT Engin, Asiana Kaza Raporu ve Dusindirdikleri, http://www.sh-
akademi.org/2014/06/asiana-kaza-raporu-ve-dusundurdukleri/, (Erisim Tarihi:
14.04.2015)

AKTAS, Hakki ve TEKARSLAN Erdal, Ugus Ekibi Kaynak Yoénetimi: Pilotlarin
Ucgus Ekibi Kaynak Yénetimi Tutumlari ile Kisilik Yapilari Arasindaki iliski, istanbul
Universitesi isletme Fakdiltesi Dergisi 42, 2, 2013, 276-301,
www.ifdergisi.org/index.php/ifdergi/article/  download/355/139, (Erisim  Tarihi:
17.02.2015).

ALDERIGHI Marco ve Digerleri, Competition in the European Aviation Market:
The entry of Low-Cost Airlines, Journal of Transport Geography, C.24, 2012.

APRAHAMIAN Charles vd., Decision Making in Prehospital Sudden Cardiac
Arrest. Annals of Emergency Medicine, 1986, 4.

AR ilker Murat, Turkiye’'deki Havalimanlarinin Etkinliklerindeki Degisimin
incelenmesi: 2007-2011 Dénemi igin Malmquist-Tfv Endeksi Uygulamasi, Atatiirk
Universitesi iktisadi ve idari Bil. Dergisi, Cilt 26, sayi 3-4, 2012.

ARIFAGAOGLU Omer, Gozimuzdeki Uyum Mekanizmalari,
http://www.sizinti.com.tr/konular fayrinti/gozumuzdeki-uyum-mekanizmalari.html
(Erisim Tarihi: 30.03.2015)

ARMISTEAD Colin ve ALAN Harrison, Business Process Re-
engineering:Lessons From Operations Management, Intarnational Journal of
Operations&Production Management, Vol.15, Issue:12, 1995.

ATAK Metin ve ATIK ilhan, Orgiitlerde Sirekli Egitimin Onemi ve Ogdrenen
Orgiit Olusturma Sirecine Etkisi Hava Kuvvetleri Komutanligi Stirekli Egitim Modeli
Ornegi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi, Ocak 2007, Cilt 3, Sayi 1 (63-70).

AVIATION-HISTORY, Civil aviation, Military aviation, Air Traffic Control (ATC)
— Aircraft, International, Commercial, and Market-State University.com
http://encycl.stateuniversity.com/pages/2189/aviation.html#ixzz3RYvk70JY

http://encycl. Stateuniversity.com.

165


http://www.airkule.com/yazar/CRM-VE-YILDIZLI-KAPTANLAR/367/
http://www.airkule.com/yazar/CRM-VE-YILDIZLI-KAPTANLAR/367/
http://www.sh-akademi.org/2014/06/asiana-kaza-raporu-ve-dusundurdukleri/
http://www.sh-akademi.org/2014/06/asiana-kaza-raporu-ve-dusundurdukleri/
http://www.sh-akademi.org/2014/06/asiana-kaza-raporu-ve-dusundurdukleri/
http://www.ifdergisi.org/index.php/ifdergi/article/%20download/355/139
http://www.sizinti.com.tr/konular%20/ayrinti/gozumuzdeki-uyum-mekanizmalari.html
http://encycl.stateuniversity.com/pages/2189/
http://encycl/

Aviation Safety Network, “Accident Description for Malaysia Airlines Flight
124", 15 Kasim 2008.

BAYKAL Kazim ve KOVANCI Ahmet, Yonetici ve Astlar Arasindaki
Catismanin Coézimine Yoénelik Bir Arastirma, Havacillk ve Uzay Tekno lojileri
Dergisi, 3(3), 2008.

BAYRAKTAROGLU Serkan ve KUTANIS Rana Ozen, Ogrenen Kamu
Orgutlerine Dogru, Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisii Dergisi (3) 2002/1:
51-65 kosbed.kocaeli.edu.tr (Erisim Tarihi: 17.12.2014).

BENJAMIN Aaron S. ve CRAIK Fergus I. M., Parallel Effects Of Aging And
Time Pressure On Memory For Source: Evidence From The Spacing Effect.
Memory & Cognition, 29, 2001, 691- 697.

CHAN Peng S., ve PEEL David, Causes And Impact Of Reengineering,
Business Process Management Journal, Vol.4, No.1, 1996.

Comnittee on Air Quality in Passenger Cabins of Commercial Aircraft, The
Airliner Cabin Environment and The Health of Passenger and Crew, National
Academy Press, Washington, D.C., 2002.

CAKIR Sinem Yeygel, Markalarin Duyular Yoluyla S$ekillenmesi: Duyusal
Markalama, Erciyes Universitesi iletisim Fakiiltesi Akademik Dergisi, Cilt:1, Sayi:4,
Temmuz, 2010.

CETIN Canan, Liderlik Stilleri, Degisim Ydnetimi ve Ekip Calismasi, istanbul
Ticaret Odasi, Yayin No: 2009 — 55, istanbul, 2009.

DOBRUSZKES Frederic, An Analysis of European Low-Cost Airlines and
Their Networks, Journal of Transport Geography, C.14, 2006.

DODSON Chad S., BAWA Sameer ve SLOTNICK Scott D., Aging, Source
Memory, and Misrecollections, Journal of Experimental Psychology: Learning,
Memory & Cognition, 33, 2007.

DURNA Ufuk, A ve B Tipi Kisilik Yapilarini ve Bu Kisilik Yapilarini Etkileyen
Faktorlerle ilgili Bir Arastirma, iktisadi ve idari Bilimler Dergisi, 19.1, 2005.

ERGUL Hilya, Hava Trafik Kontroliinde iletisim ve Takim Calismasi,
Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi Temmuz 2007, Cilt 3 Sayi 2 (59-65) Anadolu
Universitesi, Sivil Havacilik Yiksekokulu, 26470 Eskisehir, hulyae@anadolu.edu.tr
(Erisim Tarihi: 31.01.2015).

FORGAS Santiago ve Digerleri, Antecedents of Airline Passenger Loyalty:
Low-Cost Versus Traditional Airlines, Journal of Air Transport Management, C.16,
2010.

166


mailto:hulyae@anadolu.edu.tr

FORNELL Claes ve LARCKER David F., Evaluating Structural Equations
Models with Unobservable Variables and Measurement Error, Journal of Marketing
Research, Vol.18, No1, Feb. 1981, 39-50.

FRANCIS Graham, FIDATO Alessandro ve HUMPHREYS lan, Airport —
Airline Interaction: The Impact of Lo-Cost Carriers on Two European Airports, Joural
of Air Transport Management, C.9, 2003.

GUMUSTEKIN Giilten Eren ve OZTEMIZ Ali Bircan, Orglitsel Stres Yénetimi
ve Ucucu Personel Uzerinde Bir Uygulama, Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari
Bilimler Fakdltesi Dergisi, Sayi: 23, Temmuz-Aralik 2004.

GUNAYDIN Nevin, Bir Devlet Hastanesinde Calisan Hemsirelerin Uyku
Kalitesi ve Genel Ruhsal Durumlarina Etkisi, http://www.journalagent.com/phd/pdfs
/PHD-63935-RESEARCH_ARTICLE-GUNAYDIN.pdf, (Erigim Tarihi: 22.01.2015).

HUING Todd, Michelin Professor of Vehicle Electronic Systems Integration,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/ua/100701hubing.pdf.

INCE Mehmet, BEDUK Aykut ve AYDOGAN Enver, Orgiitlerde Takim
Calismasina Yonelik Etkin Liderlik Nitelikleri, www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/sos_
mak/.../Orglitlerde%20takim%20%20¢alismasina%20%20ydnelik%2, (05.02.2015).

insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (isvigre Peyniri Modeli)
http://femnplt.blogspot.com/2009/10/insan-faktorleri-analiz-ve-snflandrma.html
(internet erisim sayfasi 18.02.2015)

istatistiklerle Hava Tagimacilii Kazalari, Ugak-Havacilik-Uzay Mihendisligi
Meslek Dali Ana Komisyonu, Mihendis ve Makina, Cilt : 48 Sayi: 566, 19.

JACOBY Larry L., WOLOSHYN Vera ve KELLEY Colleen, Becoming Famous
Without Being Recognized: Unconscious influences Of Memory Produced By
Dividing Attention, Journal of Experimental Psychology: General, 118, 1989, 115-
125.

JANIC Milan, An Assessment of Risk and Safety in Civil Aviation, Journal of
Air Transport Management, 6, 2000.

KADIOGLU Yahya, istanbul Trabzon Havalimanr’na Cografi Bir Yaklagim,
Marmara Cografya Dergisi, Sayi: 15, Ocak — 2007.

KARATAS Sileyman, Afyonkarahisar ili Merkez ilkdgretim Okullarinda Gérev
Yapan Sinif ve Brang Ogretmenlerinin Kurum i¢i Catigmalari Yénetim Bigemine
lligkin Gérugleri, Universite ve Toplum Dergisi, 7(2), 2007, www.universite-
toplum.org. (Erisim Tarihi: 30.01.2015)

KARCIOGLU Fatih ve KAHYA Cem, Lider-Uye Etkilesimi ve Catisma Yénetim
Stili iliskisi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 2011, 15 (2): 337-
352

167


http://www.journalagent.com/phd/pdfs%20/PHD-63935-RESEARCH_ARTICLE-GUNAYDIN.pdf
http://www.journalagent.com/phd/pdfs%20/PHD-63935-RESEARCH_ARTICLE-GUNAYDIN.pdf
http://onlinepubs/
http://www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/sos_%20mak/.../Örgütlerde%20takım
http://www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/sos_%20mak/.../Örgütlerde%20takım
http://emnplt.blogspot.com/2009/10/insan-faktorleri-analiz-ve-snflandrma.html
http://www.universite-toplum.org/
http://www.universite-toplum.org/

KAYA Esma Ui, Sire¢ Yenileme Tekniginin Kiyaslama ve TKY
Yaklasimlariyla iligkisi, Dogu Anadolu Bélgesi Arastirmalari 3; 2003, s.56-63,
http://web.firat.edu.tr/daum/docs/13/ 12KAYAZ2.doc (Erisim Tarihi: 09.01.2015).

KIRMAZ Birol, Bilgi Cagi Lideri, Ankara Barosu Dergisi, 2010,
ankarabarosu.org.tr (Erigsim Tarihi: 07.02.2015).

LEE® Kai-Hui, STEWART® Margaret ve KAO°® Li-Hua, Development of Utilities
to Assess Airline Cabin Safety Culture, 2006,
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.475.3215&rep=repl&type
=pdf (Erisim Tarihi 10.11.2014).

LIOU James J.H., YEN Leon ve TZENG Gwo-Hsiung, Building an Effective
Safety Management System for Airlines, Journal of Air Transport, Management,
C.14, 2008.

MALIGHETTI Paolo, PALEARI Stefano ve REDONDI Renato, Pricing
Strategies of Low-Cost Airlines: The Ryanair Case Study, Journal of Air Transport
Management, C.15, 2009.

MIKULIC Josip ve PREBEZAC Darko, What Drives Passenger Loyalty to
Traditional and Low-Cost Airlines? A Formative Partial Least Squares Approach,
Journal of Air Transport Management, C.17, 2011

MISIRLISOY Mine ve CEYLAN Suzan, Olay Sonrasi Yanlis Bilgi Paradigmasi:
Yaslanma ve Stresin Etkisi, Turk Psikoloji Yazilari, Haziran 2014, 17 (33), 60-73.

MORRELL Peter, Airlines Within Airlines: An Analysis of US Network Airline
Responses to Low Cost Carriers, Journal of Air transport Management, C.11, 2005.

MULTHAUP Kristi S. Ve CONNER Christina A., The Effects Of Considering
Non-list Sources On The Deese-Roediger-McDermott Memory lllusion, Journal of
Memory and Language, 47, 2002, 214-228.

NEYVAN Orhunbilge, Uygulamali Regresyon ve Korelasyon Analizi, i.U.
isletme Fakiiltesi Yayin No:267, istanbul, 1996.

NG Kok-Yee, ANG Soon ve CHAN Kim-Yin, Personality and Leader
Effectineveness: A Moderated Mediation Model of Leadership Self-Efficacy, Job
Demands, and Job Autonomy, Journal of Applied Psychology 93, no 4 (2008).

OBENG Kofi ve SAKANO Ryoichi, Airline Fare and Seat Management
Strategies with Demand Dependency, Journal of Air Transport Management, C.24,
2012.

O’CONNELL John F. Ve WILLIAMS George, Passengers Perceptions of Low
Cost Airlines and Full Service Carriers: A Case Study Involving Ryanair, Air Lingus,

Air Asia and Malaysia Airlines, Journal of Air Transport Management, C.11, 2005.

168


http://web.firat.edu.tr/daum/docs/13/%2012KAYA2.doc
http://org.tr/
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.475.3215&rep=rep1&type=pdf
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.475.3215&rep=rep1&type=pdf

OKTAL Hakan, KUCUKONAL Hatice, Diinyada Bolgesel Hava Tagsimaciligi ve
Turkiye'de Uygulanabilirligi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Anadolu
University Journal of Social Sciences, Cilt 7, sayl no:2.

OZKAHRAMAN, Siikran ve YILDIRIM Belgin, (2011). An Overview of Critical
Thinking in Nursing and Education American International Journal of Contemporary
Research , 1 (2).

OZSOY Emrah ve YILDIZ Giiltekin, Kisilik Kavraminin Orgitler Acisindan
Onemi: Bir Literatir Taramasi, isletme Bilimi Dergisi, Cilt:1, Sayi:2, Sakarya,
Sakarya Universitesi, isletme Fakdiltesi, isletme Balimii, 2013.

PAYNE J. D. vd. The Effects Of Experimentally-Induced Stress On False
Recognition. Memory, 10, 1-6, 2002.

PELS Eric, Airline Network Competition: Full-Service Airlines, Low-Cost
Airlines and Long-haul Markets, Research in Transportation Economics, C.24, 2008.

RAHIM M. Afzalur, A Strategy for Managing Conflict in Complex
Organizations, Human Relations, 38 (1), 1985.

SAKARYA Nuri, Ugus Emniyetinden Kim Sorumludur?, Kokpit'ten Bakig
Dergisi, 1(4), 34 — 39.

SANTANA isabel, Do Public Service Obligations Hamper the Cost
Competitiveness of Regional Airlines?, Journal of Air Transport Management, C.15,
20009.

SCHEIN Edgar H., Orgitsel Kdltir Cev: Atilla Akbaba, Dokuz Eylil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi Cilt 4, Sayi:3, 2002.

SEVAL Halil, Catismanin Etkileri ve Ydnetimi, Kirgizistan Manas Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, Sayi: 15, 2006.

SHARMA R.C. ve SHRIVASTAVA JK. Jet Lag and Cabin Crew:
Questionnaire Survey, Ind J Aerospace Med 48(1), 2004,
http://medind.nic.in/iab/t04/i1/iabt04i1p10.pdf (Erisim Tarihi: 11.04.2015).

SIMPSON Mike vd., From Benchmarking to Business Process Reengineering:
A Case Study, Total Quality Management, Vol.10,Issue:4/5, 1999.

SNYDER Charles R., SNYDER Charles A. Ve SANKAR Chetan S., Use of
Information Technologies in the Process of Building the Boeing 777, Journal of
Information Technology Management, Cilt IX, No 3, 1998.

THOMAS Ayanna K., BULEVICH John B. Ve CHAN Jason C.K., Reducing
Retrieval Enhanced Suggestibility Through Warning, Journal of Memory &
Language, 63, 2010, 149-157.

TRUITT Lawrance J., HAYNES Ray, Evaluating Service Quality and
Productivity In The Regional Airline industry. Transportation Journal. VVol.33, 1994

169


http://medind.nic.in/iab/t04/i1/iabt04i1p10.pdf

UNGOREN Engin, Orgiitsel Catisma Yoénetimi Uzerine Konaklama
isletmelerinde Bir Arastirma, Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi, 1(5), 2008.

UNGOREN Engin, vd., is Tatmini ve Orgiitsel Catisma Yénetimi Arasindaki
iliskinin Belirlenmesi: Konaklama isletmeleri Uzerinde Bir Arastirma, Elektronik
Sosyal Bilimler Dergisi, 8(27), 2009.

WARNOCK-SMITH David, POTTER Andrew, An Exploratory Study into
Airport Choice Factors for European Low-Cost Airlines, Journal of Air Transport
Management, C.11, 2005.

YATKIN Ahmet, Orgiitsel Catismanin ve Performans Degerlemenin isgdren
Performansina Etkileri, Dogu Anadolu Bolgesi Arastirmalari; 2008, Firat Universitesi
iletisim Fakiiltesi —ELAZIG, ayatkin@firat.edu.tr, (Erisim Tarihi: 22.01.2015).

YELKIKALAN Nazan, Aile Sirketlerinde Catisma ve Bir Céziim Onerisi:
Stratejik Planlama, Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisii Dergisi, (12) 2,
2006.

YILDIRIM Belgin ve OZKAHRAMAN Siikran, Hemsirelikte Karar Verme
Sureci, Electronic Journal of Vocational Colleges 165, Mayis 2011,
http://www.ejovoc.org/makaleler/may_2012/pdf/15.pdf (Erisim Tarihi: 20.12.2014).

TEZLER

ALEXANDER David Clinton, Conflict Management Styles of Administrators in
Schools for the Deaf: Teacher Perceptions of Job Satisfaction, Unpublished
Document. Gallaudet University, 1995.

BABIKIAN Raffi The Historical Fuel Efficiency Characteristics of Regional
Aircraft from Technological, Operational and Cost Perspectives.. Massachusetts
Institute of Technology. 2001 (Yuksek Lisans Tezi)

BERKANT Hasan Giiner, Dokuzuncu Sinif Biyoloji Dersinde Yapici Ogrenme
Temelli Hazirlanan Anlamli Nedensel Disiinmeye Dayali Ogretimin Ogrencilerin
Anlamli Nedensel Dustnmelerine, Akademik Basarilarina, Kaliciiga ve Gunlik
Yasam Davranislarina Etkisi, T.C. Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisi
Egitim Bilimleri Anabilim Dali, Adana, 2007, Doktora Tezi.

ERDOGAN ugur, Havayolu Tasimaciliginda Regulasyon ve
Dereglilasyonlarin Rekabet Stratejisine Etkileri: Turkiye Uzerine Bir Arastirma,
istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, isletme Anabilim Dali, 2014,

(Yayinlanmamig Doktora Tezi)

170


mailto:ayatkin@firat.edu.tr
http://www.ejovoc.org/makaleler/may_2012/pdf/15.pdf

ERSOY ilker, Tarkiye’de Sivil Havacilik ve Sivil Havacilikta Kaza ve Kirimlar,
Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Trafik Planlamasi ve Uygulamasi, Ankara,
Aralik 2004, (YUksek Lisans Tezi)

GEREDE Ender, Havayolu Tasimaciliginda Kiresellesme ve Havayolu
isbirlikleri. THY A.O.da Bir Uygulama, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimleri
Enstitisl, Eskisehir, 2002, (Yayinlanmamig Doktora Tezi)

KARAGULLE Ali Ozgiir, Havayolu Tasimacilik Sektériinde Faaliyet Gdsteren
Yer Hizmetleri Isletmelerinde Stratejik Yénetim Modeli Uygulamasi, istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisii, istanbul, 2003 (Y{iksek Lisans Tezi)

KARAGULLE Ali Ozgir, Tasimacilik Sektdriinde Havayolu ve Karayolu
isletmelerinin Karsilikli Beklentileri ve Bir Entegre Yolcu Tasimaciliyi Modeli Onerisi,
istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul, 2007 (Doktora Tezi)

KUCUKYILMAZ A., Havacilikta emniyet Acisindan risk Yénetimi ve Havacilik
Orgtlerinde Uygulama Ornekleri, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi,
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali, , 2003. (Yayinlanmamis YUksek Lisans Tezi)

OZMEN Fatma, Firat ve indnii Universitelerinde Orgiitsel Catismalar ve
Catisma Yonetimi Yaklagimi, Elazig, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlsi,
Yayinlanmamis Doktora Tezi, 1997.

SAGIR Cenkan, Karar Verme Siirecini Etkileyen Faktérler ve Karar Verme
Slrecinde Etigin Onemi: Uygulamali Bir Arastirma, Trakya Universitesi Soysal
Bilimler Enstitlsu, Edirne, Eylul, 2006, Yiksek Lisans Tezi.

SEKERLI Eyiip Bayram, Ekip Kaynak Yénetimi Uygulamalari ve Kiiltiirel
Farkhliklar: Tirk Pilotlar Uzerinde Bir Arastirma, Anadolu Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitist, Sivil Havacilik Yodnetimi Anabilim Dali, Eskisehir, 2006,
Yayinlanmamis Yuksek Lisans Tezi.

YILDIRIM Bekir Alper, Kiiresellesme Sirecinin Havayolu Sirketleri Uzerine
Olan Etkileri THY A.O.’da Toplam Kalite Yonetimi Uzerine Bir Uygulama, istanbul,
2007, (Yuksek Lisans Tezi)

YILMAZ Ayse Kuguk, Havacilikta Emniyet Acisindan Risk Yonetimi ve
Havacilik Orgutlerinde Uygulama Ornekleri, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitisu, Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali, Eskisehir, 2003. Yayinlanmamis

Yuksek Lisans Tezi.

RAPORLAR

DHMI, Devlet Hava Meydanlari isletmesi, 2011 Yili Faaliyet Raporu, Ankara,
2012

171



DHMI, istatistik Yilhgi, DHMI, Ankara, 2003.

DHMI, istatistik Yilhgi. DHMI, Ankara, 2004.

DHMI, istatistik Yilhgi. DHMI, Ankara, 2005.

EU Council, Decision of The Council and the Representatives of the
Goverments of the Member states of the European Union, Meeting within the
Council, C.134, 2007.

EU Council, Regulation No: 216/2008 of the Europeon Parliament and of the
Council, L.79, 2008.

EU Council, Regulation N0:1592/2002 of the European Parliament and of the
Council, L.240, 2002.

Eurocontrol, Annual Report, Briksel, Belgika, 2011.

Flight Attendant Fatigue, Part |: National Duty, Rest, and Fatigue Survey
Katrina Bedell Aversl S. Janine King2 Thomas E. Nesthusl Suzanne Thomas2 Joy
Banksl 1 Civil Aerospace Medical Institute Federal Aviation Administration
Oklahoma City, OK 73125 2 Xyant Technology, Inc. Oklahoma City,OK 73125
December 2009 Final Report D

MERKERT Rico, HENSHER David A., The Impact of Strategic Management
and Fleet Planngng on Airline Efficiency — A Random Effects Tobit Model Based on
DEA Efficiency Scores, Transportation Research Part:A, C.45, 2011.

KANUNLAR

Sivil Havacilik Genel MadarlGgu Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun,
Kanun No:5431, Kabul Tarihi: 10.11.2005, Resmi Gazete N0:259972005

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligrnin Teskilat ve Gorevleri
Hakkindaki Kanun Hikmunde Kararname, KHK No:655, Yayin No: 01.11.2011,
Resmi Gazete N0:28102, 2011

TALIMATLAR

SHGM, Kabin Ekibi Uyeleri Saglik Kontrollerine iligkin Esaslar ve Usuller
Talimati, Talimat Kodu: SHT-OPS-Saglik, Yayin Tarihi: 01.07.2011

SHGM, Ugucu Ekip Ugus Goérev ve Dinlenme Sureleri ile Uygulama Esaslari
Talimati, Talimat Kodu: SHT-6A-50, Yayin Tarihi: 07.06.2005.

Sivil Havacillk Genel MuadarlGga  Sivil Havacihk  Gavenligi  Egitim  ve
Sertifikasyon  Talimat, SHT 17.2, Onay Tarihi:30/06/2009, YUrurlik
Tarihi:01/09/2009.

172



THY, Kargo Hizmetleri-7.5 Ozel Kargolar, Ground Operations Manual (GOM),
istanbul, 2006

YONETMELIKLER

SHGM, Cok Hafif Hava Araclari isletme Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-
6C, Yayin Tarihi: 08.03.1987

SHGM, Genel Ugak Isletme Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-6B, Yayin
Tarihi 1984.

SHGM, Hava Alanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi, Yponetmelik Kodu: SHY-22,
Yayin Tarihi: 28.08.1996.

SHGM, Havaalani Yapim, isletim ve Sertifikalandirma Yoénetmeligi,
Yonetmelik Kodu: SHY-14A, Yayin Tarihi: 14.05.2002

SHGM, Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yénetmelik,
Yénetmelik Kodu: SHY-Yolcu, Yayin Tarihi: 03.12.2011.

SHGM, Heliport Yapim ve Isletim Yénetmeligi, Yonetmelik Kodu:SHY-14B,
Yayin Tarihi: 23.01.2009, Resmi Gazete N0:27119.

SHGM, Onayl Bakim Kuruluglari Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-145.01,
Yayin Tarihi: 17.07.2007, Resmi Gazete No:26539.

SHGM, Sivil Hava Ara¢ Kazalari Sorusturma Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu:
SHY-13, Yayin Tarihi:31.12.2005.

SHGM, Sivil Havacilik Istatistiki Bilgiler Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-
25, Yayin Tarihi: 01.04.1999.

SHGM, Sivil Havacilik igletmeleri Yetkili Denetim Kuruluslari Yénetmeligi,
Yoénetmelik Kodu:SHY-YDK, Yayin Tarihi: 05.04.2012, Resmi Gazete N0:28255.

SHGM, Sivil Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Yénetmeligi, Yonetmelik
Kodu: SHY-SMS, Yayin Tarihi: 13.01.2012, Resmi Gazete N0:28172.

SHGM, Sdurekli Ugusa Elverigliik ve Bakim Sorumlulugu Yoénetmeligi,
Yonetmelik Kodu: SHY-M, Yayin Tarihi: 21.12.2011, Resmi Gazete N0:28149.

SHGM, T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Sivil Havacilik
Genel Mudurligu Stratejik Plan 2008-2012, Ankara, Nisan 2008.

SHGM, Ticari Hava isletmeleri Yoénetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-6A, ,
Resmi Gazete No: 26585. Yayin Tarihi 01.06.2007.

SHGM, Ucak Pilotu Lisans Yonetmeligi, Yonetmelik Kodu: SHY-1, Yayin
Tarihi: 06.06.2006, Resmi Gazete N0:26190.

173



INTERNET

Boeing, Current Market Outlook http://www.boeing.com 2005.

CETINGUC, Muzaffer, http://www.hvtd.org/htm/wordpress/

CETINGUC, Muzaffer, http://www.sh-akademi.org/2013/02/2174/

ECAC, https://www.ecac.-ceac.org//about_ecac/mission 2012

ERAA, European Regional Airlines Market Characteristics 1995-2004.
http://www.eraa. org/intranet/documents, 2005.

Eurocontrol, http://www.eurocontrol.int/content/about-us 2012

FAA, Aerospace Forcasts Fiscal Years 2006-2017 http://www.faa.gov/data_
statistics/aviation/aerospace_forecasts/2006-2017/media/FAA%20Aerospace%20
Forecast.pdf

GOFIR Global Operators Flight Information Source, The cockpit, The Cabin
And Social Psychology By Robert Baron, The Aviation Conculting Grup

Havacilik Tibbi Dernegi, http://www.hvtd.org/htm/wordpress/?p=273 (Erisim
Tarihi: 05.02.2015).

Havacilik Tibbi Dernegi, http://www.hvtd.org/yeni/?p=807 (Erisim Tarihi:
05.02.2015).

http://bagimsizhavacilar.com/oya-guler-bu-yasami-tehdit-eden-risk-faktoru-
hicbir-para-ile-olculemez/ (Erigsim Tarihi: 17.01.2015)

http://drdytesinseker.blogspot.com.tr/ (Erisim Tarihi: 18.01.2015)

http://iospress.metapress.com/content/qv063740147w3I3g/  (Erisim  Tarihi:
21.01.2015)

http://www.airnewstimes.com/talpa-dan—kozmik-radyasyon-toplantisi-19464-
haberi.html (Erisim Tarihi: 16.01.2015)

http://www.bbc.co.uk/turkce/haberler/2015/01/150103_airasia_ucak_dusus_nhe
deni (Erisim Tarihi: 03.01.2015).

http://www.doktorsitesi.com/eskisehir/hava-ve-uzay-hekimligi/uzm-dr-m-savas-
ilbasmis. Html (Erisim Tarihi: 17.01.2015)

http://www.hvtd.org/htm/ucuskazalari.html (Erisim Tarihi: 18.03.2015).

http://www.hvtd.org/htm/wordpress

http://www.hvtd.org/yeni/?p=868 (Erisim Tarihi: 18.03.2015).

http://www.hvtd.org/yeni/?cat=10&paged=2 (Erisim Tarihi: 17.04.2015)

http://www.isgrehberi.com/ (Erigim Tarihi: 21.01.2015)

http://iwww.klocwork.com/blog/tag/lines-of-code/.

http://www.nevzattarhan.com/ (Erisim Tarihi: 01.02.2015)

IATA, http://www.iata.org/about/Pages/mission.aspx 2012

174


http://www/
http://www.hvtd.org/htm/wordpress/
http://www/
https://www/
http://www/
http://www.faa.gov/data_%20statistics/aviation/aerospace_forecasts/2006-2017/media/
http://www.faa.gov/data_%20statistics/aviation/aerospace_forecasts/2006-2017/media/
http://www.hvtd.org/htm/wordpress/?p=273
http://www.hvtd.org/yeni/?p=807
http://bagimsizhavacilar/
http://drdytesinseker.blogspot.com.tr/
http://iospress.metapress.com/content/qv063740147w3l3g/
http://www.airnewstimes.com/talpa-dan--kozmik-radyasyon-toplantisi-19464-haberi.html
http://www.airnewstimes.com/talpa-dan--kozmik-radyasyon-toplantisi-19464-haberi.html
http://www.bbc.co.uk/turkce/haberler/2015/01/150103_airasia_ucak_dusus_nedeni
http://www.bbc.co.uk/turkce/haberler/2015/01/150103_airasia_ucak_dusus_nedeni
http://www.doktorsitesi.com/eskisehir/hava-ve-uzay-hekimligi/uzm-dr-m-savas-ilbasmis.%20html
http://www.doktorsitesi.com/eskisehir/hava-ve-uzay-hekimligi/uzm-dr-m-savas-ilbasmis.%20html
http://www/
http://www.hvtd.org/htm/wordpres
http://www.hvtd.org/yeni/?p=868
http://www.hvtd.org/yeni/?cat=10&paged=2
http://www.isgrehberi.com/
http://www.klocwork.com/blog/tag/lines-of-code/
http://www.nevzattarhan.com/
http://www.iata.org/about/Pages/mission.aspx

ICAQO, http://lwww.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx. 2012

JAATO, https://jaato.com/page/101/ 2012

RAA, 2003 Industry Projections. http://www.raa.org/carriers/industry
projections.pdf, 2003b.

RAA, Summary of Passenger Aircraft in Regional Airline Use — 2004.
http://www.raa. org/client_files/Carriers_services/Summary_Passenger_Aircraft.pdf,
2005b

RAA, U.S. Regional Airline Fact Sheet. http://www.raa.org.2005a

RASI, Industry Overview. 2003 http://www.regionalairservice.org/industry/

index.php

tpgspot.com.tr/(Erisim Tarihi: 20.01.2015)

Ucus Hastaliklari, www.almanhastanesi.com.tr/makale/makaleler/ucus_
hastaliklar

www.boeing.com/commercial/787family/

ANSIKLOPEDI

HANCERLIOGLU, Orhan, Felsefe Ansiklopedisi: Kavramlar ve Akimlar (Cilt
4) (1.Baski). Remzi Kitabevi, istanbul 1978.

CEVIZCIi, Ahmet, Felsefe Terimleri S6zliigi (1. Baski). Paradigma, istanbul,
2000.

KONFERANSLARDA SUNULAN TEBLIGLER

Australian Transport Safety Bureau, “Aviation Occurrence Report -
200503722, In-flight upset event, 240 km north-west of Perth, WA, Boeing Company
777- 200, 9M-MRG, 1 Agustos 2005”, Canbera City, 13 Mart 2007.

BABUR Ozgir ve ATA Burak, Emniyet Kritik Aviyonik Yazilimlarda Tespit
Edilememig Hatalarin Yol Agti§i istenmeyen Durumlar ve Kazalar 5. Ulusal Yazilim
Mihendisligi Sempozyumu — UYMS’11, Yazilim-Sertifikasyon Madurligu, Savunma
Teknolojileri Muhendislik ve Ticaret A.$., Bilkent, Ankara, s. 149-152,
http://www.uyms.org.tr/2011/ bildiriler/b23.pdf, (Erisim Tarihi: 22.03.2015).

BASBUG ilker, Bilgi Cagi ve Teknolojik Gelismeler Isiginda Toplum, Yénetim,
Yoénetici ve Lider Yaklasimlari Sempozyumu Kapanis Konusmasi, 13 Mayis 2005,
http://www.tsk.tr/10_ARSIV/10_1_Basin_Yayin_Faaliyetleri/10_1_7_Konusmalar/20
05/sempozyum2005kapanis_130505.html, (Erisim Tarihi: 05.02.2015).

175


http://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx
https://jaato.com/page/101/
http://www.raa.org/carriers/industry%20projections.pdf
http://www.raa.org/carriers/industry%20projections.pdf
http://www.raa.org.2005a/
http://www.regionalairservice.org/industry/
http://www.almanhastanesi.com.tr/makale/makaleler/ucus_
http://www.boeing.com/commercial/787family/
http://www.uyms.org.tr/2011/%20bildiriler/b23.pdf
http://www.tsk.tr/10_ARSIV/10_1_Basin_Yayin_Faaliyetleri/10_1_7_Konusmalar/2005/sempozyum2005kapanis_130505.html
http://www.tsk.tr/10_ARSIV/10_1_Basin_Yayin_Faaliyetleri/10_1_7_Konusmalar/2005/sempozyum2005kapanis_130505.html

BAYRAKTUTAN Yusuf, OZBILGIN Mehmet, Lojistik Sektériinde Havayolu
Tasimaciigi ve Turkiye. Turk Hava Kurumu Universitesi, University of Turkish
Aeronautical Association Ist International Aviation Management Conference 7
December 2012, Ankara, Turkey.

BRAMBLE WJ., Spatial disorientation accidents in large commercial airplanes:
Case studies and countermeasures. 61st IASS Meeting, 2008 Honolulu.
http://lwww.sh-akademi.org/ (Erisim Tarihi: 18.01.2015)

Building Research Establishment Report, Study of Possible Effects of Cabin
Air Environment Stage 2, Novemher 2000.

BURIAN Barbara vd., Cabin Crew in Emergency and Abnormal Situations, 21
International Aircraft Cabin Safety Symposium, Vancuover, British Colombia,
Canada, February 2-5, 2004.

JOHNSON C.W., HOLLOWAY C.M. “The dangers of Failure Masking in Fault-
Tolerant Software: Aspects of a Recent In-Flight Upset Event”, 2nd IET International
Conference on System Safety 2007, The IET, Savoy Place, Londra, Sayfa 60-65,
2007.

SINANGIL Handan Kepir, Yénetici Adaylarinda Karar Verme ile Kayg lliskileri.
VII. Ulusal Psikoloji Kongresi Bilimsel Caligmalari, Turk Psikologlar Dernegi
Yayinlari, Ankara. 1993.

YILMAZ Harun ve ARSLAN Seda, Eskisehir Havacilik Emniyetini Tehdit Eden
Durumlar ve Kazalarin Onlenmesine Yénelik Oneriler. VI.Ulusal Ugak, Havacilik ve
Uzay Muhendisligi Kurultayr TMMOB Makina Muhendisleri Odasi VI. Ulusal Ugak,
Havacilik ve Uzay Muhendisligi Kurultayr 06-07 Mayis 2011.

176


http://www.sh-akademi.org/

EKLER

EK-A
KABIN EKIBI KAYNAK YONETIMI TUTUMLARI (ANKET)

Sevaili Arkadaglar.

Bu anketi ugug emniveti agisindan ekip kaynak yanetimi uygulamalarinin kabin ekibi Ozerindeki etkisine iliskin bir aragtirma igin
yapmaktayiz. Y(ksek lisans tezi kapsaminda gelistirilen calisma sonucunda elde edilenler birey bazinda herhangi bir dederlendime
ve geri besleme, yanetim kademesi veya Gglncd sahislarla kesinlikle paylagiimayacak olup gizlilik esastr.

Katiliminiz igin tegekkdr ederim.

Nese BIRGOREN

T.C. Istanbul Geligim Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitisi Isletme Anabilim Dall
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Asagida ver alan ifadeler kurum icinde verilen egitimlerdeki giic mesafesi bovutuna vineliktir, Bu ifadeleri dikkatlice inceleverek
size uygun olan secenegi isaretleviniz.

Kesinlikle Me Katilyorum MNe Kesinlikle
Katimryorum. Katilmiyarum. Katimiyorum. Katilryorum. Katilyorum.

* Utus sirasinda meydana
gelebilecek olagan digl
durumlarda Gstlerimin bana
yapmam gereken konularda
sbylediklerine gliven duyarim.

* Kabin ekibinin ugus sirasinda
basarill bir sekilde yinetimesi
kabin amirinin ydnetim
beceresing baglidir.

* Ugus emniyetini tehlikeys
atmadid) sirece diger kabin
ekibi Gyeleri kabin amirinin
kararlanin veya eylemierini
sorgulamamalidir.

’ Diger kabin ekibi Gyelerinin fiki
belirtmelerini tesvik eden kabin
amiri zayif yoneticidir.

* Kabin ekibi igerisindeki astlar
(geng ve tecriibesiz dyeler)
kabin amirinin veya daha
kidemii kabin ekibi Gyelerinin
kararlarini sorgulamamaldir,

Asaguda ver alan ifadeler kurum icinde verilen egitimlerdeki stres vinetimi bovutuna vineliktir, Bu ifadeleri dikkatlice
inceleverek size uvgun olan secenedi isaretleviniz.

Kesinlikle Me Katiliyorum Ne Kesinlikle
Katiimiyorum. Katiimiyorum. Katiimiyzrum. Katiliyorum. Katilryorum,

* Kabin ekibi lyeleri kendi stres
belirtilerini ya da fiziksel
sorunlarini, diger kabin ekibi
tyelerine ugustan dnce ya da
ugus sirasinda bildirmek
zorundadir.

) Profesyonel bir kabin ekibi (yesi
ugus sirasinda kisisel
problemierini geride
birakabilmelidir.

" Karsr verme becerim, sl
durumilarda da normal ugusg
kosullarinda ki kadar iyidir.

' Ekip iyeleri birbirlerinin stres
weya yorguniuk belirtilerini
gézlemlemelidir.

* Ugus siirecinde yoleu il
yagadigim kigisel problemieri
olguniukla yénetebilirim.

* Stresliyken veya yorgun
oldugumda daha az etkiliyimdir.

* Eylp Bayram Sekerli'nin galismasindan yararlaniimigtir, s.183-184-185
** Kai-Hui Lee®, Margaret Stewart”, Li-Hua Kao® ¢aligmasindan yararlaniimistir, s.10-11.
*** Nese Birgéren ve Mine Mukaddes Afacan Findikh tarafindan gelistirilmistir, 2015.
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Asaguda ver alan ifadeler kurum icinde verilen egitimlerdeki kurallara uvum bovutuna vineliktir. Bu ifadeleri dikkatlice
inceleverek size uygun olan secenegi isaretleviniz.

Kesinlikle Ne Katiliyorum Ne Kesinlikle
Katiimiyorum, Katimiyorum. Katiimiyorum, Katiliyorum, Katiliyorum.

" Her ugus gérevi dncesinde
kabin ekibi brifingin *apiimasi
ugus gdrevi ile iigili kural ve
standartlarin hatirlanmasi
apisindan faydaldir.

" Yazil prosediirler tiim ugus
sartiarinda gereklidir.

" Kabin ekibi Uyeleri, isletmenin
uguga liskin kurallarini asla ihlal
etmemelidir.

"™ Her ugus sonrasi, prosediriere
ve kararlara iiskin de-brifingin
yapiimasi, etkili bir ugus ekibi
koordinasyonu saglanmasinin
ve siirdirilimesinin dnemii bir
parcasidir.

Asagida ver alan ifadeler kurum icinde verilen egitimlerdeki iletisim bovutuna vineliktir, Bu ifadeleri dikkatlice inceleverek size
uygun olan secenegi isaretleviniz.

Kesinlikle Me Katiyorum MNe Kesinlikle
Katimryorum, Katilmiyorum. Katilmiyorum, Katillyorum, Katilyorum,

™" Kabin amirleri kabin ekibi
yelerinin kisisel sorunlannin
farkinda olmall ve ilgtisim
halinde olmalidir.

" Ugusle igili bir sorun oldugunu
fark edersem, kimin
ethilenecedini disinmeden
bunu dile getiririm.

" Catismalan cézmek icin kabin
ekibi (ryeleri farkl diisncelerini
agikca tartismalidir.

" Utus emniyeti bakimindan; tim
kabin ekibi (yeleri arasinda iyi
bir iletisim ve koordinasyon
sadlanmasi, mesleki bilgi ve
beceri kadar dnemiidir,

**" Kabin ekibi Gyelerinin
aralarinda etkin iletisim
kuramamalar ucus emniyetini
olumsuz yénde etkiler.

* Her ugus gorevi 6ncesinde kabin ekibi iiyelerine kaptan pilot veya I1.Pilot veya kabin amiri tarafindan sirket ve
uluslararasi kurallara iliskin hatirlatma ve gorev dagilimi yapilmasidir.

** Yapilan ugus harekatinin degerlendirilmesi ve bir sonraki gorev igin 6n hazirhiktir. Kabin ekibini bir sonraki
ugusa motive etme bitmis olan ugustaki aksakliklarin (varsa) diizeltilmesi ve bir sonraki ugus i¢in eksiklerin
tamamlanmasi hedeflenir.
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Asaguda ver alan ifadeler kurum icinde verilen egitimlerdeki ucus emniveti saglanmas: bovutuna vineliktir. Bu ifadeleri
dikkatlice inceleverek size uvgun olan secenegi isavetleviniz,

Ugus emniyeti sadlanmasi
konusunda kabin ekibi
tyelerinden hata yapan clursa
kidemini dikkate almadan
hatasini séylerim,

Licus operasyonu sirasinda
ugus emniyetinin
sadlanmasinda bir tehdit
unsuru gérirsem bunu direkt
olarak amirlerime iletirim,

Licus operasyonu sirasinda
kabin ekibi ugus emniystinin
saglanmasi konusunda gerekl
dizeni ghisterir.

Kabin ekibi, kabinde sadece
ucus emniyetini, tehdit edece
“olay-kaza veya ramak kala®
durumlari gergeklestiginde
eyleme geger.

Kabin Ekibi egitimi ugus
emniyetinin sagjlanmasinda
gnemili rol oynar.

Kahin ekibi Gyelering editim
programian kapsaminda ugus
emniyeti konusuyla ilgili yeterl
egitim verilr.

Havayolu ugus

operasyonlarinda ugug emniyeti
her zaman dnceliklidir,

Kabin ekibi Gyeleri ugus
emniyetinin saglanmasiyla ilgil
konularda belirlenmis kuraliar
uygular.

Ugus emniyetini saglamak igin
gereken kurallar biliyor ve bu
kurallan ugus operasyonlarinda
Uyguluyorum.

Kesinlikle

Katilmiyorum.

':;'

Kesinlikle

Katilmiyorum.

Katilmiyorum,

Katilmiyorum,
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Ne Kabiliyorum Ne
Katilmiyorum.

O

Me Katiliyorum Me
Katilmiyorum.

Katiliyorum.

Katiliyorum.

Kesinlikle
Katilryorum.

':;'

Kesinlikle
Katilryorum.



fasInz:
0 Yasimz

Cinsiyetiniz:
i) Erkek
) Kadin

Gorev ya da pozisyonunuz nedir?
i) Kabin Memuru
i3 Kabin Amiri
) Ogretmen Kabin Amiri veya Memuru
i Kontrol Kabin Amiri veya Memuru
i) Yanetici

Su anki isyerinizde kag yildir caligiyorsunuz?
o i§ yerinizdeki cahighgimz yil sayisi

Su anki pozisyonunuzda kag yildir calisiyorsunuz?
i Su anki pozisyonunuzdaki yil says);

Egitim seviyeniz — en son bitirdiginiz okul nedir?
& Lise
i) On Lisans
i) Lisans
i Yuksek Lisans
i) Doktora

i Diger
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