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ABSTRACT

Day by day, with the technology which has become more global and made distances shorter, it is getting easier to
obtain what is desired. Attending an intercontinental meeting or travelling worldwide has become one of the most
ordinary activities of this century. People are not satisfied with their cities, countries and even the whole world.
The negative effects of COVID-19 crisis have been very intensive in aviation industry. The main objective of this
study is to give information about the current situation of aviation industry highly affected negatively by the
COVID -19 pandemic. How the CRM and human factor which have gained more and more importance recently
were affected and the situation o airlines which have become the major source of income for many countries was
analyzed with a survey and the results were examined. In addition, the studies of IATA and EUROCONTROL on
this subject have been mentioned in this study.
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PANDEMI (COVID-19) KRIZ DONEMININ UCUCU EKIP KAYNAK
YONETIMINE ETKILERI ve Bir ARASTIRMA

OZET

Her gegen giin daha da hizli globallesen ve aradaki mesafeleri kisaltan teknolojiyle ayni 6l¢iide istenilene ulagmak
giderek kolaylagsmaktadir. Kitalar arasi bir toplantrya katilmak veya seyahat etmek artik bu yiizyilin siradanlagan
ve rutin haline gelen aktivitelerindendir. insanlar artik sehirlerine, iilkelerine ve hatta diinyaya sigamaz noktaya
gelmislerdir. Son donemde etkisini oldukga yogun hissettigimiz Covid-19 krizinin havacilikta etkileri ¢ok derin
olmaktadir. Bu aragtirmaninda temelini olusturan insan ve krizlere olan tepkisi, bir nebzede olsa havaciligin tiim
elementleriyle ne durumda oldugunun anlasiimasina 151k tutmay1 amaglamaktadir. Onemi giderek artan EKY ve
insan faktorliniin nasil etkilendigi ve ayrica iilke ekonomilerinin biiyiik gelir kaynag: haline gelen havayollarinin
bu Covid-19 kriz doneminde i¢inde bulundugu durum anket ¢aligmasiyla analiz edilip sonuglar incelenmistir.
Ayrica IATA ve EUROCONTROL gibi 6nciilerinde havayollarinin bugiinii ve gelecegi hakkindaki ¢aligmalar1 da
¢aligmanin aragtirma alaninda yerini almistir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Y&netimi, Kriz, Insan Faktorii, Tehdit, Hata, Stres
Jel-Simiflama: M54, M12, L93
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1.GIRIS

Insanoglunun ugmaya olan tutkusu, donemimizden yiizyillar oncesine dayanmaktadir. Bilinen
ornekleriyle Leonardo da Vinci’nin 15. yiizyilldan kalan plandr ¢izimleri giiniimiize ulasan en eski yazili
kaynaklardandir. Bu ¢izimlerden &nce de gesitli ugus denemeleri yapilmis ve yiizyillarca denemeler gelistirilerek
devam etmistir. Bu siire¢ boyunca bir¢ok olay giiniimiiz havaciliginin gelisip bu giinlere gelmesine vesile olmustur
ve durmaksizin gelismesine de 151k tutmaya devam etmektedir. Geligmenin ivmesi ise yasanan olaylara hangi
boyutlarda tepki verip geri doniis alindigma baghidir. Ikinci Diinya Savastyla havaciligin gelisimi, olusan
ihtiyaglara hizli sekilde cevap verilmesiyle, 6zellikle statik ve mekanik olarak karsiligini almistir.

flerleyen yillar ve havaciliktaki gelismeler verimi ve kar1 arttirmus fakat gelisen havacilik teknolojisi ayni
oranda insan faktoriniin de dneminin anlagilmasina neden olmustur. Hava araglar1 gelistirilmekte, motorlarindan
tist diizey gii¢ ve verim elde edilmekte, kazalardaki mekanik etkiler azaltilmakta ancak ayni oranda insan kaynakli
kaza ve kirimlar azaltilamamaktadir. Iste bu gibi sebeplerden dolay1 ugagin ugmasinda etkisi olan insan faktorii
dénemimizin en biiyiik potansiyel unsuru haline gelmistir. Bir ugak veya bagka bir hava aract hem kokpitte hem
de kokpit diginda, o hava aracinin ugmasinda etkisi olan insanlarin ciddi bir disiplin, is ahlaki, yonetim ve bir¢ok
becerisiyle g¢alismaktadir. Giiniimiizde gerceklesen olaylarda mekanik kaynakli negatif yan etkiler gelisen
teknolojiyle azaltilmig, insan kaynakli etmenler 6nem kazanmis ve g¢alismalar bu dogrultuda arttirilmistir. Bu
calismada da teknolojik gelismelerden cok, havacilik diinyasinin merkezinde bulunan insanin etkilerine
odaklanilmigtir. Havayollarinda ucan pilotlarin insan faktorleri ve Ekip Kaynaklart Yoénetimi (EKY-CRM)
becerileri bircok yonden ele alinmis ve Covid-19 Kriz Ddneminde ne denli etkilendigi anket c¢aligmasiyla
incelenmistir.

2. HAVACILIKTA INSAN FAKTORU

Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA), insan faktdriinii, insan yetenekleri ve
siirlart hakkinda bilgi iretip derlemek ve bu bilgileri giivenli, rahat ve etkili insan performansi iiretmek ve
uygulamak i¢in gerekli ¢ok disiplinli ¢aba olarak tammlamaktadir (International Civil Aviation Organization
(ICAO), 21 — 25 July 2014, s. 1).

Insan faktorleri terimi, ticari havacilik endiistrisinin ¢ogu havacilik kazasi ve olaymin altinda mekanik
arizadan ziyade insan hatasinin yattigimi fark etmesinden dolay1, giderek daha da popiiler hale gelmektedir. Insan
faktorleri bilimi veya teknolojileri, psikoloji, mithendislik, endiistriyel tasarim, istatistik, yoneylem arastirmasi ve
antropometrinin (insan viicut yapisiyla ilgilenen bilim) katkilarini i¢eren ¢ok disiplinli alanlardir (Federal Aviation
Administration (FAA), 2018, s. 14-4).

Orville and Wilbur Wright kardesler, motorlu bir ugag: ilk kez ugurmalarinin yaninda, havaciliktaki
bir¢ok insan faktoriine de onciiliik etmiglerdir. Digerleri yiiksek derecede aerodinamik stabiliteye sahip ugaklar
gelistirmeye calisirken, Wright’lar kasith olarak, kuslarin ugusundan sonra modellenen serebral kontrol ile
dengesiz ugaklar tasarladi. Kardesler, 1901 ve 1903 yillar1 arasinda, ugak egimi, yalpalama, sapma ve ilk pratik
insan etkilesimli kontrollerini gelistirmek i¢in North Caroline, Kitty Hawk yakinlarindaki Kill Devil Hills te bityiik
plandrlerle ¢alismiglardir. 17 Aralik 1903’te motorlu ugaklar1 Wright Flyer ile Kitty Hawk’taki kum tepeleri
tizerinden dort kontrollii ugus yaptilar. Daha sonra ugus sirasinda pratik sekilde motor giicii kontroliinii, hiicum
acis1 (angle of attack) sensoriinii ve pilotun is yiikiinii azaltan stik iticiyi (stick pusher) gelistirdiler. Orville,
emniyet kemerini kullanan ilk pilottur ve ayrica pilota daha fazla kontrol yetkisi veren bir diimen yiikseltme
(rudder boost) / trim kontrolii gelistirdi. Ohio, Dayton’daki Wrights Ugus Egitim Okulu’nda kendi tasarimlari olan
bir ugus simiilatorleri vardi. Wright’lar cogu bugiin hala kullanimda olan pratik ugak ve ugus kontrol konseptlerinin
patentine sahiptirler (Federal Aviation Administration (FAA), 2018, s. 14-8).

1970’lerde, Eastern Havavayollari’nin Everglades’e diismesi gibi ¢ok sayida yiiksek profilli kazanin
sonucunda havacilik psikolojisi arastirmalarinda yeni bir donemin agildig1 yillar olarak anilmaktadir. Havacilik
miifettigleri, olusan kazalarin ekipman arizalar1 veya hava tehlikelerinden ziyade insan kaynakli hatalar oldugunu
kesfetmislerdir. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA)’ nin konuyla ilgili kendi
caligmalar1, miirettebat hatalarimin ¢ogunun liderlik, ekip koordinasyonu ve karar vermedeki basarisizliklar
oldugunu goéstermektedir (Marcellin, 2017, s. 3).

Sadece pilotlar i¢in degil, tiim havacilik personeli i¢in gegerli olan genel insanlik faktorii konulart mevcuttur;
-Insan limitleri 6ngoriilebilirdir. Bu durum yetersizlik veya becerisizlik anlamina gelmemektedir.

-Cogu zaman insan faktorleri dogrudan bir kazaya sebebiyet vermese de personelinin ortaya ¢ikan zorluklar
yonetme yetenegi azalir.

-Insanlara hizmet eden sistemler hata toleransli ve kullanici dostu olacak sekilde tasarlanmahidir (Kearns, 2019, s.
301).

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)’niin ¢atis1 altindaki havacilik komitesi, havacilik emniyetinin
temelleri haline gelecek kavramlar1 incelemek ve uygulamak igin bir uluslararasi standart olusturmaya karar
vermistir. Ugus ekiplerinin ortaya ¢ikan zorluklarla yilizlesmeleri amactyla yeni tiir psikolojik egitimler gelistirmek
icin psikologlarla ortak ¢alisma yiiriitmiislerdir. Bu egitim, grup dinamikleri, kisilerarasi iletisim ve karar verme
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konularinda odaklanmistir ve Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) adim almistir. Ekip Kaynaklart Yonetimi
(EKY-CRM) insan faktorlerinin bir par¢asidir (Marcellin, 2017, s. 3).

Insan faktorlerinin uygulamali olarak yer aldigi Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nde ise insanin
davranig sekillerini inceleyerek zellikle havacilik sektoriinde emniyeti ve en az diizeyde hata yapmayi hedef
edinmektedir. Insan faktorii caligmalari insan davranislarini inceleyerek bir igin yapilmasindaki optimum davranis
bigimini belirlemeyi amaglamaktadir. Insan faktérlerinin incelenmesi sistemsel bir anlayis benimseyerek bir ugus
operasyonu sirasinda kullanilan ugagin tasariminda, egitim igin gerekli programlarin hazirlanmasinda, personel
igse alimi siireclerinde, insanin diger siireglerle olan iligkisinde olumsuzluklart minimum diizeyde tutmayi
hedefleyen prensipleri belirlemektedir (Basdemir, 2020, s. 26).

Insan faktorii degindigi alanlar detaylandirilirsa; kiiltiir, miirettebat is birligi ve iletisim, ruh saglig1 ve stres,
yorgunluk, durumsal farkindalik, karar verme ve is yiikii yonetimi seklinde insan faktorii konulari elde
edilmektedir (Kearns, 2019, s. 301-305). Bu konular genel bagliklar halinde Ekip Kaynaklari Yonetimi (EKY -
CRM) becerileri olarak adlandirilmaktadir.

3. KAZALARDAKI INSAN FAKTORLERI VE ISTATISTIKLER

Gelisen teknolojiyle birlikte havacilikta donanim kaynakli kazalar azalmaktadir. “2009 Amerika Birlesik
Devletleri Federal Havacilik idaresi (FAA) verilerine gore her 4 olaydan 3’ii insan hatalarindan dolay1 olmaktadir.”
(Basdemir, 2020, s. 27). Bir kaza meydana geldiginde bunda tek bir neden bulunmamaktadir. Kaza olusana kadar
bircok adimda hatalar, ihmaller ve eksiklikler olusmus daha sonrasinda kaza ortaya ¢ikmustir. Insan kaynakli
kazalarda SHEL Modelinde bahsedildigi gibi insan ve diger etkenlerin etkilesiminden meydana gelen siireg
igerisinde yasanacak herhangi bir aksaklik kazanin olusmast i¢in gerekli zemini hazirlayacaktir. insan hatalarinin
altinda iletisim, karar verme ve durumsal farkindaliktan kaynaklanan sorunlar yatmaktadir. Buda gostermektedir
ki fiziksel etmenler gibi psikolojik etmenlerde insanin neden oldugu kazalarda biiyiik pay sahibidir.
Tablo 1. insan ve Makine Kaynakh Kaza Oranlar1

1903 TODAY

WACHINE CAUSES HUMAN CALISES
0%
Kaynak: Boeing, (2007), Boeing AeroMagazine, Boeing s: 16 dan uyarlanmustir.

Yukaridaki grafigin soldaki diyagrami, ilk motor kullanilarak yapilan ugusun oldugu 1903 yilindaki
havacilik diinyasinda ucaktaki mekanik kaynakli ve insan kaynakli kazalarin yaklasik olarak yiizde ifadesini
vermektedir. Sagda ise giiniimiizde kazalarda insan kaynakl1 sebeplerin nasil artis gosterdigi goriilmektedir. 11k
yillarda mekanik kaynakli kazalar %80 iken giiniimiizde insan kaynakli kazalar tiim kazalarin %80’ini
olusturmaktadir. Mekanik kaynakli kazalar, gelisen teknoloji ve alinan tedbirlerle ciddi oranda diisiis kaydetmistir.
Fakat insan kaynakli hatalarda bu durum s6z konusu degildir. Ancak CRM, LOFT ve TEM gibi insan faktorlerini
konu alan uygulamalar ve egitimlerle bu durum {izerine caligmalar yiritilmektedir. Uluslararasi Hava
Tasimacilig1 Birligi (IATA) nin, bilyiik jet kazalar1 i¢in 2018 orani (1 milyon ugus basina jet ucagin gévdesinde
olusan hasar olarak 6l¢iilmiistiir) 0,19 idi ve bu, her 5,4 milyon ugus i¢in bir bilyiik kazaya esdegerdi. Bu, dnceki
5 yillik dénemde (2013-2017) 0,29 olan orandan bir iyilesmedir, ancak 2017'deki 0,12 orani kadar iyi degildir
(International Air Transport Association (IATA), tarih yok). ( https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2019-02-21-
01/ erisim 30/10/2020 23:21)
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Boeing firmasi tarafindan Eyliil 2019’da yayimlanan ve tiim diinyay1 kapsayan 1959 ile 2018 yillart
arasindaki 60 yillik doneme ait “Ticari Jet Ugaklar1 Kazalarmin Istatistiksel Ozetine’ gore, bu 60 yillik dénemde,
2030 kaza meydana gelmistir. Bunlarin 632’si 6liimlii kazadir ve 30.330 kisi bu kazalarda hayatini kaybetmistir.
2009 ile 2018 yillar1 arasini kapsayan 10 yillik donemde ise 373 kaza meydana gelmis ve 51°1 6liimciil kaza olarak
kayitlara gegmistir. Bu 10 y1llik ddnemde ise 2447 kisi hayatin1 kaybetmistir (Boeing, 2020, s. 10) LOC-I kazalar1
ucus ekibinin herhangi bir sebepten dolay1 ugak kontrollerinin kaybedilmesinden kaynaklanmaktadir. En 6liimciil
kazalarin sebebini olugturmaktadir. CFIT kazalarinda, pilotun ucagin kontroliinii kaybettigine dair hi¢bir belirti
olmayacak sekilde ucag bir engele, bolgeye ya da suya ugurmasi durumunda meydana gelmektedir. Inis kazalarina
anormal pist temasi (ARC) ve rule esnasinda pist disina ¢ikmak da (USOS) eklenmistir (Kearns, 2019, s. 274).

4. EKiP KAYNAKLARI YONETIMi (EKY-CRM) ANLAYISININ DOGUSU

Insanlik tarihinde yasamin seyrini degistiren olaylar olmaktadir. Havacilikta insanin hayat sartlarina
miidahalesiyle ortaya ¢ikmis bir kavramdir. Buradaki miidahale dogustan gelen uzuvlarla ugabilme yetisinin
kendisinde olmamasina ragmen; sartlar1 kendi imkanlariyla olusturup, fizik ve matematik ile harmanlanan bilgi
dagarciginin iist sinirlarinda elde edilen insan dogasina bir kars1 koyumdur. Havacilik her ne kadar sayisal veriler
icerisinde deney ve formliillerle ortaya ¢ikmissa da; uguculuk bir 6zgiirliikttir. Ciinkii iki boyutlu insan yagamina
giren tgiincii boyut bir smir tanimamazliktir. Bu 6zgiirliik hissi bir ¢ocugun hayallerinde olabilecegi gibi bir
miihendisin deneylerinde de olabilir. 1903’te motorlu bir ugakla ilk uzun siireli ugusu gerceklestiren Wright
kardesler bunun en verimli drnegidir. Gelistirdikleri ugakla insanlik tarihinde matematik ve 6zgiirliik hissinin bir
araya geldiginde ne boyutlara ¢ikabilecegini gostermiglerdir. Sadece 12 saniye siiren ilk ucustan sonra (Wright &
Wright, 2020, s. 12) havacilik diinyasinin geldigi nokta 6zgiirliik hissinin sonunun olmadiginin bir ispatidir.

Havacilik diinyasindaki ilerlemeler incelendiginde, temelinde askeri calismalar goriilecektir. Ozellikle
Birinci Diinya Savasi’ndan sonra kaza istatistikleri incelenme altina alinmis ve sivil havaciliginda gelismesiyle
siiren siiregte yolcularin yasam riskleri ele almmigstir. Bdoylelikle de insan faktorii iizerinde durulmaya
baslanilmistir. Takiben gelisen Ikinci Diinya Savasi’yla, savaslarda ucaklarin kullamiminin artmas: ve daha da
gelisen sivil havacilik diinyasi iyi egitimli pilot ihtiyacini ortaya koymustur. Gelisen ve karmagiklasan ugaklar, tek
basina bir pilotun sinirlarinin agilmasina sebep olmustur. Pilota diisen yogunlugu ve hata olasiligim1 azaltmak
amactyla bir yardimei pilot ihtiyaci ortaya ¢ikmustir. Onceleri bu yardimer pilot ekibin pargas1 olmaktan ziyade bir
yardimet olarak kullanilmistir. Daha sonralar1 10 kisiyi bulan ugus ekipli ucaklarda, ekip koordinasyonu ve gérev
dagilimi kavramlar ortaya ¢ikmustir (Terzioglu , 2019, s. 213-214).

Gelisen ugak teknolojisi ve bunun dogrultusunda ugagi kontrol eden pilot ve miithendis sayilari artmig ve
bir ekip olusmustur. 1940’larin ve 1950’lerin havaciligina damga vuran ve efsane olarak nitelendirilen C47 (sivil
versiyonu Douglas DC3) (Quick, 1973, s. 402) ucaginin kokpiti kaptan ve yardimci pilot, seyriiseferci ve ugus
muhendisinden olugmaktadir. Bu ugaktan on binlerce tiretildigi (Atkinson & Dunne, 2013, s. 402) ve 100°den fazla
tilkenin kullanildig1 diisiiniildiigiinde havaciliktaki yeri daha iyi anlasilmaktadir. C47 6rneginde oldugu gibi
ilerleyen yillarda da ¢oklu ugus ekibinin ucaklarda kullanilmasi, aralarinda bir ekip birligi, is dagilimi ve
hiyerarsinin olmas1 1970’lerin sonlarinda Ekip Kaynaklar1 Yoénetimi (EKY-CRM) kavraminin olusmasinda zemin
hazirlamistir.

Havacilik alaninda tasarim yapan miihendis ve gelistiriciler, gelisen teknolojiyle yapilan ugaklarin insan
ve makine odaginda daha fazla dikkat gerektiren noktaya dogru evrildigini fark ettiler. Havacilik tarihgisi Robert
Butler, ikinci Diinya Savasi’nda, insanlarin kaynaklar1 verimli bir sekilde kullanma ve yénetme Kabiliyetinin,
ucaklarin gelistirilmesi ve dizayn edilmesindeki belirleyici ve sinirlayict etken oldugundan bahsetmistir. Savast
takip eden 1950°1i 60’11 ve 70°1i yillarda kokpit kaynaklarinin verimli kullanilmamasi, hava kazalarinda en biiylik
etken olarak ortaya ¢ikti. Buna da ilk sebep olarak ugus miirettebatinin kaynaklart kullanimindaki eksikligi neden
oldu (Kern, 2001, s. 11).

1970°1i yilarda gergeklesen 3 ugak kazasi Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY- Crew Resource Managent -
CRM)’nin 6nemini anlamada ve belirlemede doneme 151k tutan fakat bir o kadar da ac1 olan kazalardir. Bunlar
1972 Florida Everglades’de diisen Eastern Havayollar1 401 numarali ugusu, Kanarya Adalarinda 1977°de
gergeklesen iki Boeing 747 nin karistig1 kaza ve 1978 de Portland Havaalanina yakin mesafede yakiti bitip diisen
United Havayollar1 173 ugus numarali Douglas DC8 ucgagidir.

29 Aralik 1972°de gerceklesen kazada Eastern Havayollar1 401 numarali ugusun miirettebati yanmayan
bir inis takim1 ampuliine odaklanip onu tamir etmeye calisti. Bu sirada farkinda olmadan otopilotu yavas bir sekilde
alcalis moduna almiglardi. Gece karanliginda ugak Everglades Milli Parki’nin batakliklarina algalirken ugus ekibi
hala ampulii tamir etmekle mesguldii. Bu sirada algalis1 fark eden hava trafik kontrolorii radyo frekansindan her
seyin yolunda olup olmadigini sordu ve bulunduklar irtifadan ayrilmalarini séyledi. Fakat ucus ekibi durumsal
farkindaligin1 kaybetmisti. Durum fark edildiginde artik yapilacak pek bir sey kalmamisti. Ugak Everglades
batakligina ¢akildi. 176 yolcu ve miirettebattan, 94 yolcu ve 5 miirettebat hayatin1 kaybetti (Gordon, Mendenhall,
& O'Connor, 2013, s. 21).
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Tenerife, Kanarya Adalari’nda 22 Mart 1977°de gerceklesen kaza diinya havacilik tarihinin en 6liimciil
kazasidir. Olaya karisan KLM Royal Dutch Havayollar1 4805 ugus numarali Boeing 747 ugag: ve Pan American
Havayollar1 1736 ugus numarali Boeing 747 ugagi planlanan inig yerleri Las Palmas’ta bomba siiphesi oldugu i¢in
tek pisti olan bu havaalanina gecici inis yapmak durumunda kalmisti. Havaalaninda yogun sis mevcuttu ve durum
daha da kotiiye gidiyordu. Dakikligiyle reklam yapan KLM’in ayni zamanda reklam yiizii de olan kaptan pilot
kalkis yapmak istiyordu. Yardime1 pilot durumu havacilik terminolojisine uygun olmayan terimlerle ifade etti.
Kulede gérev yapan Ispanyol kokenli ¢alisanin zaten bozuk olan Ingilizcesi ve cizirtili radyo konusmasi durumu
daha da kdtiilestirdi. Yardimer pilot kalkis onayimi net bir sekilde duyamamasina ragmen kaptanin kalkisina engel
olamadi. Bu sirada pistte buluna Pan Am ucagini fark ettiklerinde kaptan ugagi kalkis durumuna aldi fakat KLM’in
747’sinin inis takimlart Pan Am 747’sinin gévdesine garpt1. iki ugakta olay yerinde yandi. Toplam 583 yolcu ve
miirettebat hayatin1 kaybetmistir. Kaza inceleme ekibi kazanin ana sebebi olarak yogun sis, zayif iletisim ve
standart olmayan terminoloji kullanimi olarak belirledi. KLM kaptaninin kalkistaki 1srar1, yardimer pilotun kalkis
onayini heniiz almayisi1 kaptana aciklayamayist ise cevapsiz kaldi. Kaptanin etkili ve baskin kisiligi ve onun
baskisi altinda kendisini ifade edemeyen yardimei pilot bas unsurlariydi (Gordon, Mendenhall, & O'Connor, 2013,
S. 22-23).

28 Aralik 1978 yerel saatle 18.15°te United Havayollarinin 173 u¢us numarali DC8 ugagi havaalanina 10
km mesafedeki Portland, Oregon’da ormanlik alana diistii. 1978 yilinda ugus ekibi kiiltiirii son derece hiyerarsik
ve otokratikti. Bu ugusta da miirettebatta kaptan kraldir anlayisi hakimdi. Kazay1 inceleyen Amerika Birlesik
Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilati (NTSB) yetkilileri, kazanin nedeni olarak, kaptanin ucagin yakit
durumunu diizdiin bir sekilde izleyememesi, diisiik yakit durumuna ve bu durumu kendisine bildiren ucus
miirettebatinin tavsiyelerine uygun sekilde yanit verememesi olarak agikladi. Kazaya bir nevi katkida bulunan
yardimci pilot ve ugus miirettebat1 yakit durumunun kritikligini tam olarak anlayamadilar veya bu endiselerini
kaptana basarili bir sekilde iletemediler. Ayrica raporda kaptanin geri bildirim almay1 veya geri bildirimi kabul
etmeyi engelleyen bir yonetim tarzinin oldugundan bahsediliyor. Inis takiminda olusan sorundan dolay1 kaptan
yakitin biiyiik ¢cogunlugunu harcayip iniste olasi bir kazaya kendince engel olmak istemisti. Fakat yakitin dogru
hesaplanamamasi ve kaptana geri bildirim yapilamamasi facia ile bitti. 13 kisi hayatin1 kaybetti ve 2 ucus ekibi
ciddi sekilde yaralandi. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Tegskilati (NTSB), kazanim, ugus
sirasinda ugak sistemlerinin arizalarmi igeren bir durumda kokpit yonetiminde bir sorun oldugunu ve ekip
¢aligmasi gibi tekrar eden bir sorunu 6rnekledigine inandigimi agiklamistir (Gordon, Mendenhall, & O'Connor,
2013, s. 16-17).

Bu ii¢ kazada gostermektedir ki, kokpitte baskin bir ydnetim zafiyeti hakimdir. iletisim sorunu, yardime1
pilotun kaptandan ¢ekinmesi ve liderlik konularinda eksiklikler belirgindir. Genel itibariyle durumsal farkindaligin
zayif olmasi ve ig boliimiinde bir netligin olmamasi da kazalardan anlagilan diger etmenlerdir.1975 yilinda
Northwest Havayollar1 Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA)’ne bildiri yaparak yeni bir
egitim tiirline baslamak istediklerini agikladilar. Bu egitim programi, ucus ekibinin kokpit ortaminda gercekei
kosullarda birlikte ¢alisma egitimini igeriyordu ve egitim su anda Hat Odakli Ugus Egitimi (LOFT) temellerini
attr. Mayis 1978’de Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik Idaresi (FAA) yayimladigi degisiklikle
Havayollarinin bu egitimi verebileceklerini bildirdi. Bu agiklamadan 6 ay sonra gerceklesen 173 ugus numarali
DC8 kazasindan sonra ise Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulasim Giivenlik Teskilati (NTSB)’nin yayimladig
raporda Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ‘nden bahsedildi. Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulagim
Giivenlik Tegkilatt (NTSB)’nin raporunda, tiim hava tasiyicilarindan, kaptanlara katilimci bir yonetim tarzini
benimsemeleri gerektigini benimsetmelerini; yardimei pilotlar ve ugus mithendisleri gibi diger ugus ekipleri i¢in
ise kendine giivenmeleri konusunda istekli olmalarini telkin etti. Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik
Idaresi (FAA)’in bu direktifinden sonra, United Havayollar1 Ekip Liderligi ve Kaynak Egitimi (CLR) adinda bir
program baglatt1 ve giiniimiiz Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nin temellerini olusturdu (Kern, 2001, s.
11-12)

5. SERBESTLESME HAREKETINDEN SONRA HAVACILIKTAKI KRiZ DONEMLERI VE COViD-
19 KRiZ DONEMININ INCELENMESI

5.1. Kriz Donemlerine Genel Bakis

ABD’deki havayolu sektoriinde, 1938 yilinda getirilen yasal diizenlemelerle, ticari havacilik hiikiimet
denetimli bir kartel olarak orgiitlenmistir. Sivil havacilik kurumu firmalarin gidecekleri sehirleri ve fiyatlari
belirleme yetkisine sahipti. Bu durumda havayolu sirketlerinin etkisizligi yapilan tespit ve gdzlemler sonucu siyasi
adimlar atilmigtir. 1978 yilinda ABD Baskani Jimmy Carter yonetimi tarafindan fiyat ve ucgus rotalariyla ilgili
diizenlemeleri kaldiran deregiilasyon karari imzalanmistir (Uzun, 2019, s. 479-480).

Tiirkiye’de ise 14.10.1983 tarih ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun yiiriirliige girmesinden
sonra i¢ hat havayolu tasimaciligi serbestlestirilmis ve o6zel firmalarin sektdrde rekabet edebilmesine izin
tanimustir. Ancak 6zel sirketlerin i¢ hatlarda serbestce faaliyet gostermeleri SHGM nin 1996 tarihli kararindan
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sonra miimkiin olmustur. 2003 yilina kadar THY ’nin hi¢ ugmadigi yerlere 6zel sirketler serbestce ugabilirken,
THY ’nin ugtugu yerlere ise THY ’nin ugusunun olmadig: giinlerde uguslarina izin verilmekteydi.

Daha sonra bu kuralda kaldirildi ve 7 yilda 7 6zel havayolu i¢ hat tasimaciligina girmistir (Erol, 2018, s.
277-278). ABD’deki deregiilasyon hareketlerinden sonra ticari havayolu pazarinda 6zel firmalar kurulmaya
baslanmis ve havacilik hizli bir biiylime kaydetmistir. Cesitli firmalara ait teknolojik ugaklar gelistirilmistir.
“ABD’de 1978-1988 yillar1 arasindaki 10 yilda ugus yapan yolcu sayis1 %65,8 artis gostermistir” (Uzun, 2019, s.
479-480). Bu ¢alismada, yolcu sayisindaki artig, havaciligin hizli gelisme gostermesi ve rekabetin olusmasindan
dolay1, 1978 yilindaki serbestlesme hareketlerinden sonraki doneme ait verilerin incelenmesi {iizerine
yogunlasilmustir.

Sekil 1: RPK ve Kar-Zarar Durumlari
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Kaynak: Airbus. (2019). Global Market Forecast 2019-2038. Airbus Commercial Aircraft Book. S:15 ten alindi.
(RPK iicretli yolcu kilometre grafigi RPK=ticretli yolcu sayist x ugulan kilometre F* ise Airbus GM *forecast
2019’un kendi tahmini olarak eklenmistir.)
Birinci grafik 1978 ile 2018 arasindaki 40 yillik donemde, her yila ait RPK (iicretli yolcu kilometre)
degerini trilyon cinsinden vermektedir. RPK iicretli yolcu sayisi ile ugulan kilometrenin sonucunda elde edilen bir
degerdir ve havacilik endiistrisinin yolcu kilometre hacmini elde etmek i¢in kullanilmaktadir.
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Ikinci grafik ise 1970 ile 2019 yillar1 arasinda gecen donemde havayolu sektédriiniin yillik kar zarar
durumunu milyar dolar olarak gostermektedir. Grafikte dzellikle vurgulanan 2015 — 2019 arasi 5 yillik donemin,
1970-2014 aras1 35 yillik doneme ¢ok yakin gelir elde edildigini gostermektedir.

Her iki grafikte de ortak olan veri ise kriz donemleridir. Ilk grafikte 1978-2018 yillar1 aras1 gergeklesen
alt1 kriz déneminin havacilik sektoriine yansimalari, kriz isimleriyle gosterilmektedir. Bu donemler sirasiyla;
Petrol Krizi, Korfez Krizi, Asya Krizi, 11 Eyliil Saldirilari, SARS Viriisii Krizi ve Finansal Kriz dénemidir. ikinci
grafikte de bu 6 kriz doneminde havayolu endiistrisinin kar zarar durumlart verilmektedir. Havacilik endiistrisi
Ozellikle 1980-1981-1982 yillarinda Petrol Krizi, 1990-1991-1992 yillarinda Korfez Krizi, 2001-2002-2003
yillarinda 11 Eyliil ve 2008 yilinda da Finansal Kriz nedeniyle zarar agiklamistir.

Havacilik endiistrisi kriz donemlerinde yolcu uguslarinin yasaklanmasi, yolcularin havayolunu tercih
etmemesi, sirketlerin ve devlet ekonomilerinin kotii gidisatindan dolayr maddi kayiplar yagamaktadir.

5.2. Covid-19 Kriz Dénemi

6 kriz doneminde tek bir neden s6z konusu degildir, savaslar, hastaliklar, finansal sorunlar ve saldirilar
gibi pek ¢ok neden yer almaktadir. Son olarak ta Cin’in Wuhan kentinde baslayip tiim diinyaya yayilan Covid-19
virlisii nedeniyle havacilik endiistrisi zor glinler yasamaktadir. 2019 yili Aralik ayinda bagladigi tahmin edilen
Covid-19 virtisii Cin’in diger bolgelerine, oradan hizla Asya iilkelerinin geneline ve daha sonra da tiim diinyaya
yayilmigtir. Subat ve mart aylari virlisiin diinya genelinde kontrol altina alinamamasi nedeniyle hizla yayilmis ve
ucuslarin nisan ayinda tiim diinyada durma noktasinda gelmesine neden olmustur.

Sekil 2 : 2020 Yili Ocak Nisan Aylar1 Arasi Giinliik Ucuslar
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Kaynak: IATA. (2020). IATA Economics. 11 9, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/covid-fourth-impact-assessment/ adresinden alindi

Yukarida verilen IATA’nin 14 Nisan 2020°de yayimladig1 ucus sayist grafigidir. Grafikte 1 Ocak 2020
tarihindeki ugus sayisi 100’e endekslenmistir ve Kuzey Amerika, Asya Pasifik, Avrupa Latin Amerika, Orta Dogu
ve Afrika’daki ucguslar diinya geneliyle birlikte analiz edilmistir.

Viriisiin Cin merkezli yayilmasi nedeniyle Asya Pasifik bolgesinde uguslar diger bolgelere gore daha
erken bir tarihte, yaklagik 20-25 Ocak arasinda, ciddi diigiise ugramistir. Orta Doguda ise Mart ayinin ilk 10 giinii
azalmalar olsa da Martin 10 undan itibaren ugus sayilarindaki keskin diislis baglamistir. Kuzey Amerika, Latin
Amerika, Avrupa ve Afrika da ise Mart aymin 15- 20°nci giinleri arasi1 uguslardaki yasaklarla birlikte diisiise
gecmigtir.

Yukaridaki grafikte belirtilen ugus sayilarindaki diigiis 1 Ocak 2020 tarihine gére Nisan ayiin ortalarinda
%60 ile %97 oraninda bir azalma s6z konusudur. Belirtilen tarihlerden itibaren ugaklar hangarlar, apronlar basta
olmak (zere yere indirilip park durumuna alinmistir. Birgok havayolu firmasi, A380 modeli olmak lizere genis
govde ucaklarin bir kisminin tekrar ugusa donmesine zor goziiyle bakmaktadir.
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Sekil 3 : 2019 Ocak — 2020 Mayis Arasi Ayhk Kiiresel RPK ve Kiiresel is Giiven Grafigi
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Kaynak: 1ATA. (2020, 6). IATA Economics. 11 8, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/Air-travel-turns-up-but-outlook-uncertain/ adresinden alindi

Yukaridaki grafik, 19 Ocak 2019’da baslayip 2020 yili Mayis ayinin sonuna kadar ki bitmektedir.
Grafigin sag tarafinda iicretli yolcu kilometre (RPK) degeri milyar cinsinden verilirken grafigin sol tarafinda da
IATA’nin anketlerdeki katilimcilardan elde ettigi giiven degeri verilmektedir ve 100 iizerinde 50 dengeyi ifade
etmektedir. Grafikte mavi ilen belirtilen kiiresel RPK deger Ocak 19 ile Subat ayinin baslarina kadar dengede
seyrederken, Subat ay1 baslarindan itibaren keskin bir diigsiise gegmekte, Mayis ay1 baglarina kadar bu diisiis devam
etmektedir. Ayn1 durum kiiresel is giiveni endeksi i¢inde gegerlidir. Burada dikkat ¢eken nokta kiiresel is giiveni
hizli bir artis gosterirken RPK degeri ayni oranda artis gdsterememektedir. Bu da heniiz havayolu kullaniminda
istenen artisin olusmadigina isaret etmektedir.

Sekil 4 : IATA 2020 Nisan Giiven Anketleri
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Sekil 5 : IATA 2020 Ekim Giiven Anketleri
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Kaynak: IATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 10, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/business-confidence-survey---october-2020/ adresinden alind1

Yukarida verilen iki grafikten ilki IATA’nin Nisan 2020 anketinin sonuglarini gosterirken, ikinci ankette
Ekim 2020 anketinin sonug¢larini grafik ve diyagram olarak vermektedir. IATA her yilin Ocak, Nisan, Temmuz ve
Ekim aylarinda bu anket ¢caligmasin1 yapmakta ve elde ettigi verileri sag tarafta bulunan grafikteki gibi daha 6nceki
sonuglarla karsilastirmali olarak vermektedir.

COVID-19'un etkisi, Nisan ay1 ortalarinda gerceklestirilen en son havayolu CFO'lar1 ve Kargo Sefleri
anketinde agik¢a goriilmektedir. Ankete katilanlarin ¢ogunlugu (%83), Ekim 2009 anketinden bu yana en buylik
pay olan birinci ¢eyrekte karlarinin diistiigiini gormektedir. Ankete katilanlarin %7'sinin ¢eyrek igin karliligt
artirdigina igaret etmesi sasirtict gelebilir ancak bu, 2006'da baslayan anket serisindeki en diisiik paydir. 2019'da
zaten daralan bdlgede trend olan geriye doniik agirlikli ortalama puan ayrica Ekim 2009'dan bu yana en diisiik
seviyesine diismiistiir.

Anket katilimcilart, Nisan aymdan sonraki on iki ay i¢in daha da kotli durum beklemektedir. %97'si
ontimiizdeki y1l karlarinda bir koétiilesme veya iyilesme beklememektedir. Yine bu anket serisi tarihindeki en kotii
sonu¢ olmustur. Temmuz 2008'de - dnceki blyuk 6lcekli kuresel krizin hemen oncesinde - yanit verenlerin
%90"n1n karlarda bir diisiis bekledigini veya hi¢ iyilesme beklememekte idi. Yukarida belirtildigi gibi, yanit
verenlerin %92'si daha sonra 2009'un {igiincii ¢eyreginde mali zarar bildirmislerdir (International Air Transport
Association (IATA), 2020). (https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/business-
confidence-survey---april-2020/)

IATA’nin Ekim ayinda yaptigi en son havayolu CFQO'lar1 ve Kargo Sefleri anketinin sonuglari, birgok
havayolunun 3. ceyrekte zor bir mali durumda kaldigimi gostermektedir. Ankete katilan tasiyicilarin %83'4,
karliliklarinda temmuz ayinda yapilan bir nceki ankette %78 iken bu ankette bir diisiis belirtmislerdir. Ugiincii
geyrekte yolcu trafigi diizelmezken, hem yolcu hem de kargo {icretleri bu arada gerilemistir. Ankete katilanlarin
%14, geri donilis uguslar1 ve e-ticaret talebinin siki kargo kapasitesi ile birlesmesinden dolayr karlarda bir
iyilesme oldugunu belirtmistir, ancak bu pay temmuz ayina gore (%19) daha distiktiir.

Ekim ayimndan sonraki on iki aya bakilirsa, yanit verenler karamsar olmaya devam etmekte, ancak Nisan
ayindaki krizin zirvesindekinden ¢ok daha az bir durum s6z konusudur. Ekim ayinda %38'i karliligin artmasini
bekliyordu. Ug ay oncesine kiyasla daha az katilimer (%41) gelirlerde daha fazla kotiilesme beklemektedir.
Hiikiimetler arasinda potansiyel olarak daha iyi koordinasyon beklentileri, daha az ugus kisitlamas1 ve 2021'de
giiclii kargo talebi, baz1 havayollarinin koétiimserliginin azalmasinin ana nedenleridir. Agirlikli skor tgiincii
ceyrekte yiikselmektedir ancak daralma bolgesinde kalmistir (International Air Transport Association (IATA),
2020) (https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/business-confidence-survey---
october-2020/)
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Sekil 6 : 2020 Subat - 2020 Ekim Aras1 Donemde Haftalik Vaka Sayisi

New COVID19 cases per day, 7-day moving average
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Kaynak: IATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 15, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-travel-slows-in-september-but-cargo-speeding-up/ adresinden alind
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Sekil 7 : 2019 Ocak - 2020 Eyliil Aras1 Dénemde i¢ ve Dis Hat Ucus RPK’lar
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Kaynak: IATA. (2020, 10). IATA Economics. 11 15, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-travel-slows-in-september-but-cargo-speeding-up/ adresinden alindi

Yukarida verilen grafiklerden birincisinde 7 giinliik ortalama Covid-19 vaka sayilari ve bu sayilarin elde
edildigi tarihler Avrupa, ABD, Cin ve diinyanin geri kalani igin ayr1 olarak belirtilmektedir. Ikinci grafikte ise 19
Ocak ve 20 Eyliil tarihleri arasi i¢ hat ve uluslararasi uguslardaki RPK degerinin yiizdesel degisimi verilmektedir.

[k grafikte verilen vaka sayilarina bakildiginda, Avrupa’da Temmuz ayinin ortalarinda hafif bir atis
sergileyen Covid-19 vakalar1 Eyliil sonu Ekim ay1 baglar1 gibi ciddi bir atisa girmis ve ikinci dalga baglangici
olarak kendisini gdstermistir. ABD’de de benzer tarihlerde bir artis gézlense de Avrupa’daki kadar sert bir artig
olmamistir. Avrupa’da ekim ayinin sonlarinda dogru vaka sayilart haftalik 240 binlere ulasirken ayni tarihlerde
ABD’de 80 binlerde seyretmektedir.

Ikinci grafik ise i¢ hat ve uluslararas1 ucuslarin RPK degerlerinin yil igindeki degisimlerine bakildiginda
i¢ hat ucuslarinin Nisan ay1 ortalarinda tiim diinya genelinde %80 ile en diisiikk degerine ulagtig1 anlasilmaktadir.
Ayni tarihlerde de uluslararasi uguslar neredeyse durma noktasina gelmektedir.

I¢ hat ucuslari Nisan ayndaki en diisiik degerinden sonra ikinci dalgamin baslangi¢ tarihi olan
Avrupa’daki Eyliil ay1 sonlarina kadar istikrarli sayilabilecek bir artisla %43°liik bir degere yaklasmistir.
Uluslararasi uguslar da ise bu istikrar pekte gecerli degildir. Nisan ortalarindan Temmuz baslarina kadar %1-2 artig
gosteren uguslar Eyliil sonuna kadar ancak %88’lik bir deger yakalayabilmistir.
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Ikinci dalganin Avrupa genelinde Eyliil sonu Ekim basindan itibaren kendisini gostermesi hem i¢ hat hem
de uluslararasi uguslara yansiyacaktir. Viriisiin kontrol altina alinmasiyla dogru orantili olarak uguslardaki RPK
degerlerinin de artig gosterecek olmas1 muhtemeldir.

Sekil 8 : 2019 Ocak - 2020 Temmuz Arasi Yolcu ve Kargo Verileri
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Kaynak: TATA. (2020, 09). IATA Economics. 09 23, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-cargo-markets-july-update/ adresinden alindi

IATA’nin 9 Eyliil 2020°de yayimladig1 yukaridaki grafikte i¢ hat ve uluslararasi uguslarin RPK degerleri
ile Kargo uguslarinin ton-km degerlerinin yiizde olarak degisimi 19 Ocak 2020 ve 20 Temmuz 2020 arasindaki
degerleriyle verilmistir. %97 oramina kadar kayiplara ugrayan uluslararasi uguslar kadar olmasa da diinya
genelindeki i¢ hat uguslar1 da %80°den fazla kayba ugramistir. Fakat kargo uguslarindaki kayip Nisan ayinda en
yiiksek deger olan %30 civarlara gerilemistir. Bu da gostermektedir ki kargo uguslari i¢ ve uluslararasi uguslar
kadar Covid-19 Krizinden yiiksek derecede etkilenmemistir.

Sekil 9 : 2019 Ocak - 2020 Eyliil Aras1 Hava Kargo Verileri
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Kaynak: IATA. (2020, 11). IATA Economics. 11 16, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-
repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-analysis---september-2020/ adresinden alindi

Yukaridaki grafik IATA nin 4 Kasim 2020°de yayimladig1 ve temmuz ay1 verileriyle giincellenen hava
kargo analiz raporundan alinan, Kuzey Amerika, Orta Dogu, Asya Pasifik ve Avrupa’daki hava kargo uguslarina
ait kargo ton-km verilerini icermektedir.

2019 ortalamasinin 100 olarak kabul edildigi grafikte Avrupa ve Orta Dogu kargo tastyici firmalar1 Nisan
ayinda gegen yila gore %65’lere kadar diisiis yasamislardir. Asya Pasifik firmalari ise daha az kayip yasayarak
%75 civarinda kalmiglardir. Durumdan en az etkilenen ise Kuzey Amerikali kargo tasiyicilaridir.
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Eyliil ay1 sonuna dogru Avrupa %80 civarina ulasirken, Nisan ayinda Avrupa kadar deger kayb1 yasayan
Orta Dogu %90’1ara ulasmistir. Asya Pasifikte ise fazla bir artis olmamis ve %85’e yakin bir deger elde edilmistir.
Kuzey Amerika’da ise durum daha pozitiftir ve neredeyse Covid-19 Krizi 6ncesindeki verilere tekrar ulasilmistir.
5.3. Gelecek Yillara Ait Tahminler
Sekil 10 : 2016 - 2024 Arasi i¢ ve Dis Hat Yolcu RPK Veri ve Tahminleri

Global domestic and international RPKs, indexed 2019=100
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Kaynak: IATA. (2020, 05). IATA Economics. 11 12, 2020 tarihinde https://www.iata.org/en/iata-

repository/publications/economic-reports/covid-19-outlook-for-air-travel-in-the-next-5-years/ adresinden alindi
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Yukarida verilen grafik 13 Mayis 2020°de [ATA tarafindan yayimlamig bir tahmin grafigidir. Grafikte
2019 y1l1 100’e endekslenmis ve 2016 ile 2024 arasindaki veri ve tahminleri igermektedir. Diinya geneli i¢ hat ve
uluslararasi uguglarin 2020 Nisan ayinda ulastigi en diisiik degerlerden sonra tekrar 2019 verilerine ulagmasi ve
daha sonra bu verilerinde {izerine ¢ikacagi zaman araliklarina ait tahminler belirtilmektedir.

IATA verilerine gore i¢ hat ve uluslararasi uguslardaki RPK degerlerinde, 2016 ile 2020 yillar1 arasindaki
diizenli ve istikrarli bir artig s6z konusur. 2016 yilinda 80 endeksine sahip olan kiiresel i¢ hat uguslar1 2019 sonunda
100 degerine ulagsmaktadir. Benzer durum uluslararasi uguslarda da gecerlidir.

2020 Nisan ayinda en diisiik degerine ulasan kiiresel i¢ hat ve uluslararasi uguslar IATA’nin tahminlerine
gore istikrarll bir artisa gececek ve tekrar Nisan ayindaki degerlere kadar diigmeyecektir. Ayrica kiiresel i¢ hat
ucuslarinin, uluslararasi uguslara goére daha ¢abuk toparlanma gosterecegi tahmin edilmektedir. Bu eski degerlere
ulasmada IATA tahminlerine gére 2022 yil1 baslarini isaret etmektedir. Uluslararasi uguglar ise i¢ hatlara gore
krizden daha ¢ok etkilenmis ve daha fazla kayip yasanmistir. IATA tahminlerine gore uguslarin 2019 verilerine
donmesi i¢ hatlara gore daha fazla zaman alacaktir. 2019’da 100 olan endeks 2020 Nisan ayinda %40’lara kadar
gerilemis ve tekrar 100 endeksini yakalamasi 2024 yili baglarini bulacagi yoniinde tahmin edilmektedir.

IATA’nin Mayis ay1 ortalarinda yapmis oldugu tahmin heniiz ikinci dalga verilerini bilinmeden
yapilmugtir. Kiiresel i¢ hat uguslari igin 1,5 yil ile 2 yil arasi1 bir zaman tahmin edilirken, uluslararasi uguslar icin
3,5 ile 4 yil arasi1 gibi uzun bir siire tahmin edilmektedir.
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Sekil 11 : 1995 - 2019 Arasi Avrupa Hava Trafik Verileri
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Kaynak: EUROCONTROL. (2020, 11). EUROCONTROL. 11 20, 2020 tarihinde
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/eurocontrol-five-year-forecast-europe-2020-2024.pdf
adresinden alindi

EUROCONTROL, 2020 yili Kasim aymin ilk ¢eyregi i¢inde, dnceki kriz dénemlerinin de yillik ugus
verilerini kapsayan ve Covid-19 Kriz dénemine ait tahmin senaryolarinin iginde bulundugu bir ¢caligma yayimlada.
Bu calisma 1995 ile 2019 yillart arasindaki yillik IFR ugus verilerinin bulundugu yukaridaki grafikle dnceki kriz
dénemi yillik ugus sayilarma ka¢ yil sonra ulasildigini, yani kag yil igerisinde kriz doneminin asildigini
gostermektedir.

1995-2000 yillar1 arasinda, ucus sayilarinda istikrarlt bir artis sz konusudur. 11 Eylil 2001°de
gerceklesen terdr saldirisi bu istikrara engel oldugu verilen grafikten anlasilmaktadir. 2000 yilinda Avrupa’da
toplam IFR ugus sayist yaklasik 8,7 milyonken, 2001 yilinda bu say1 8,6 milyon ucusta kalmaktadir. Uguslarda
0,2 milyon civarinda bir kayip olusmus ve bunun telafi edilmesi yaklasik 1,5 yil stirmistiir.

2001 saldirisindan sonra kayip yasayana havacilik endiistrisi, tekrar toparlanmaya baslamis ve 2007
yilinin sonlarina kadar, ugus sayilarindaki artisi korumustur. Fakat 2008 yilinda gergeklesen Finansal Kriz ugus
sayilarindaki artisa engel olmustur. 2007 ve 2008 yillarinda Avrupa’da elde edilen y1llik yaklagik 10,2 milyon olan
ucus sayisi, tam 8 yil sonra 2016 yilinda elde edilebilmistir.

2008 yilinda yasanan Finansal Kriz, ugus sayilarina bakildiginda keskin bir diisiise neden olmasa da her
sene artan ucus sayilarina ve endiistrinin biiyiimesine yillar siiren bir engel koymustur. Ozellikle 2008 ve 2014
yillar1 arasinda, uguslarda istikrarli bir artig-azalistan ziyade yillik bazda dalgali bir grafik elde edilmistir. Finansal
Krizin etkileriyle batan bankalar ve holdingler gibi bircok havayolu firmasi da ciddi kayiplar yasamistir.

2013 yilinda 9,6 milyon ugus elde edilmis ve takip eden yillarda sabit bir artis gdzlenmistir. 2019 yilinda
Avrupa’da 11,1 milyon ugus gerceklestirilmistir. Tiim diinya genelinde Flighradar24 verilerine gore, yapilan tiim
ucuslarm toplam 68,948,849’ dur (https://www.flightradar24.com/blog/flightradar24s-2019-by-the-numbers/). Bu
donemde havacilik endiistrisi ciddi bir bilylime ivmesi yakalamistir. Fakat 2020 y1l1 ilk ¢eyreginde gerceklesen
Covid-19 Krizi ve sonrasinda nisan ayinda gelen ugus yasaklar1 havaciligin biiyiik yara almasina neden olmustur.

EUROCONTROL’e gore Covid-19 Krizi ve sonrasindaki yillarda, Avrupa’da 6 milyon ugus kaybi
olacagi tahmin edilmektedir. Bu rakam 2019 yilinda Avrupa’da ger¢eklesen uguslarin neredeyse yarisina denk
gelmektedir. 2001 yilinda gerceklesen 11 Eyliil saldirilarinda 0,2 milyon kayip gerceklesirken, bunun toparlanmasi
1,5 y1l stirmiistii. 2008 yilinda gergeklesen Finansal Krizde 0,6 milyon civart kayip olurken havacilik endiistrisi de
maddi sorunlar yasamis ve 8 yilda ancak toparlanabilmistir. 2020 baglarinda gerceklesen ve yillarca etkisinin
devam etmesi beklenen Covid-19 Krizinde ise 6 milyon gibi biiyiik sayilarda kayip beklenirken havaciligin kag
yila kadar toparlanacagi heniiz netlesememistir.

EUROCONTROL yayimladig: raporda ayrica Covid-19 Kriz doneminde Avrupa havaciligindaki durumu
ele almis ve 3 farkli senaryo iizerinden uguslarin tekrar 2019 yilindaki 11,1 milyon sayisina ulasacagi tahminlerde
bulunmustur. Bu tahminlerin yer aldig1 grafik asagida verilmektedir.
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Sekil 12: EUROCONTROL 2020 - 2024 Avrupa Hava Trafik Tahmini
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Kaynak: EUROCONTROL. (2020). EUROCONTROL. 11 2020 tarihinde
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-11/eurocontrol-five-year-forecast-europe-2020-2024.pdf
adresinden alindi

EUROCONTROL’iin tahminleri iizerine yapilan bu 3 senaryoda yillik uguslar sol tarafta binli sayilarla
ifade edilirken tahminleri igeren yillar grafigin altinda verilmistir. ilk senaryo sar1 renkle, ikinci senaryo turuncu
renkle ve liglincii senaryoda kirmizi renkle grafikte gosterilmektedir.

Senaryo 1, 2021 yili igerisinde Covid-19 viriisii igin bir ag1 bulunmast iizerine tahminleri icermektedir.
Verilen ii¢ senaryo arasindaki en iyimser yaklagim sergilenen senaryo olarak gozlenmektedir. Sirasiyla 2021
yilinda Avrupa’da 8,5 milyon, 2022°de 9,8 milyon, 2023’te 10,69 milyon ve 2024 yilinda 11,4 milyon ucus elde
edilerek birazda olsa 2019 yilinin iistiinde bir sayiyla kapatilacagt 6ngoriilmektedir. En olumlu tahminde bile 4,5
yullik bir siire beklenmektedir.

Senaryo 2’ye gore, ast ¢alismalarindan 2022 yili igerisinde olumlu geri doniis alinacag diigtiniilerek bir
tahmin yapilmistir. Bu tahminde 2021 yilinda 5,64 milyon ugus, 2022°de 8 milyon 2023°te 9,14 milyon ve 2024’te
10,25 milyon ugusun gerceklesecegi tahmin edilmektedir. Bu senaryoya gore Avrupa’daki uguslarin 2024 yilinda
dahil 2019 yil1 verilerinin yakalanamayacagi ve iyi ihtimalle 2026 yilinda ancak bu sayilara tekrar ulasilacagi
diistiniilmektedir.

EUROCONTROL’iin yapmis oldugu {igiincii senaryoda ise asinin etkili olamamasi veya herhangi bir
asinin bulunamamasi tizerinde durulmakta ve buna uygun bir tahmin yapilmaktadir. Beklenen senaryolar arasinda
en kotiimser yaklagim senaryo tigtiir. 2019 yilina gore, 2020°de %44’lere diisen ucus sayisinin her y1l %10 artacagi
tahmin edilmektedir. Bu senaryoya gore 2024 yilinda beklenen ugus sayisi 8,3 milyona yakin bir degerdir. En
kotiimser senaryoda 2019 verilerinin elde edilmesi i¢in 2029 yilinin beklenmesi gerekmektedir. Bu da yaklagik 10
yullik bir toparlanma siiresine isaret etmektedir.

EUROCONTROL’lin yayimladig1 raporda belirtilen ii¢ senaryoda da goriilmektedir ki, havacilik
endistrisi diger kriz donemlerinde oldugu gibi ciddi boyutta kayiplar yasayacaktir. Beklenen en iyi senaryoya gore
ucuslarin 2019 verilerine ulagsmasi 2024 yilindan 6nce olamayacaktir. En kotiimser senaryoda toparlanmanin 2029
yilina isaret edildigi diisiiniilirse, EUROCONTROL tahminlerine gore 4 ile 10 yillik uzun bir dénem havacilik
endiistrisinin toparlanmasi i¢in gececektir.

6. ARASTIRMANIN AMACI

Yapilan aragtirmanin amaci, Covid-19 Krizinin etkilerinin tiim diinyada hissedilmeye basladigi Mart
2020’den Ocak 2021’e kadar gecen ve as1 uygulamalarinin yeni basladig: siireci kapsayan aralikta, havayolu
pilotlarmin EKY becerilerinin hangi dl¢lide etkilendiginin tespit edilmesidir. Bu arastirma asagida belirtilen
sorulara cevap aramaktadir.

Aragtirma sorusu 1: Covid-19 Kriz Doéneminde havayolu pilotlarinin stres diizeyi ne seviyededir ve nasil
etkilenmistir?

Aragtirma sorusu 2: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlar1 arasindaki takim ¢aligmas1 verimlilik saglamakta
midir?
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Aragtirma sorusu 3: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlarinin takim ¢aligmasi stres diizeyini etkilemekte
midir?

Arastirma sorusu 4: Covid-19 Kriz Déneminde havayolu pilotlarinin takim ¢alismasi ve stres diizeyi demografik
degiskenlere gore farklilik gostermekte midir?

7. EVRENI VE ORNEKLEMIi

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) niin Subat 2020°de yayimladigi 2019 faaliyet raporuna goére
Tiirkiye’de toplam pilot sayisi 11.269, bunun 9.113’l ugak pilotu iken geri kalan pilotlar ise helikopter, balon, cok
hafif hava araci, plandr ve dgrenci pilotlardan olugsmaktadir. 9.113 ugak pilotunda arasindan sadece havayollarinda
calisanlarin sayisi, kriz dolayistyla emekli olan ve isten ayrilan pilotlarda diistiniildiigtinde 8000 civar1 Havayolu
Nakliye Pilotu arastirmanin evrenini olusturmaktadir. Basit tesadiifi ornekleme yoluyla, anket pilotlara
ulastirilmistir. TALPA ile iletisime gecilmis, anket incelendikten sonra tiim iiyelerine mail ile gonderilmistir.
Ayrica rastgele secilen havayolu pilotlarina da anket internet ortamindan iletilmistir. Tiim bu yontemlerden sonra
162 Havayolu Nakliye Pilotu ankete katilim saglamustir.

7.1. Veri Toplama Araci

Aragtirmada ii¢ boliimden olusan veri toplama aract kullanilmigtir. Veri toplama aracinin ilk boliimiinde
katilimcilarin yas, 6grenim durumu, sirketteki gorevi, toplam ugus saati, sivil havacilikta toplam is tecriibesi
bilgilerinden olusan sosyo-demografik bilgi formu yer almaktadir.

Veri toplama aracinin ikinci boliimiinde Karasek ve arkadaglart (1988) tarafindan gelistirilen ve Demiral
ve arkadaslar1 (2007) tarafindan Tiirkgeye uyarlanip giivenirlik ve gegerlik calismalari yapilan s Stresi Olgegi yer
almaktadir. Olgekte besli likert tipinde (1: kesinlikle katilmiyorum, 5: kesinlikle katiliyorum) 17 madde ve 4 alt
boyuttan (is yiikii, beceri kullanimi, karar serbestligi, sosyal destek) olusmaktadir. Olgekte is kontrol boyutu beceri
kullanimu ve karar serbestligi alt boyut puanlarimin ortalamasindan elde edilmektedir. Is stresi boyut puani ise is
yiikii ve is kontrol puanlari farki ile elde edilmektedir. Is stresi icin puan aralig1 -4 ile +4 arasinda degismekte olup
0’a yaklastik¢a orta diizeyde is stresi; negatif yonde degisim azalan is stresini, pozitif yonde degisim artan is
stresini gostermektedir. Olgegin toplam puani elde edilemedigi gibi Cronbach Alpha katsayilari yalnizca boyutlar
dizeyinde hesaplanabilmektedir. Bu ¢alismada boyutlarin Cronbach Alpha katsayilar1 sirasiyla 0,65 / 0,65 / 0,74
/0,85 olarak tespit edilmistir. Veri toplama aracinin iigiincii béliimiinde Ilhan ve Ince (2015) tarafindan gelistirilen
Etkili Takim Calismas1 Olgegi yer almaktadir. Olgek besli likert tipinde (1: kesinlikle katilmiyorum, 5: kesinlikle
katiliyorum) 15 madde ve 3 alt boyuttan (takim sinerjisi, zaman yonetimi, iletisim) olusmaktadir. Bu ¢alismada
6l¢egin Cronbach Alpha katsayisi 0,96; alt boyutlarin Cronbach Alpha katsayilar1 0,93 /0,88 / 0,83 olarak tespit
edilmistir.

7.2. Betimsel Bulgular

Tablo 2’de katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore dagilimi gosterilmistir.

Tablo 2: Katihmcilarin Demografik Ozelliklerine Gore Dagilim

Demografik Degisken Gruplar n %
30 yas ve alt1 46 28,4
31-40 yas 61 37,7
Yas 41-50 yas 22 136
51 yas ve ustii 33 20,4
Askeri okul 21 13,0
Ogrenim durumu Universite 99 61,1
Lisansisti 42 25,9
Kaptan pilot 44 27,2
Gorev Kontrol / 6gretmen pilot 17 10,5
Yardimei pilot 101 62,3
1500 saat ve alt1 43 26,5
1500-3000 saat 26 16,0
Toplam ugus siiresi 3000-5000 saat 22 13,6
5000-10.000 saat 33 20,4
10.000 saat Ustil 38 23,5
1-5y1l 69 42,6
Sivil havaciliktaki is 6-10 y1l 38 23,5
tecriibesi 11-20 yil 42 25,9

21 yil ve tistii

13

8,0
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Aragtirmaya katilan 162 pilotun %28,41 30 yas ve alt1, %37,7’si 31-40 yas, %13,6’s1 41-50 yas, %20,4’{
51 yas ve iustidiir. Katilimcilarin %131 askeri okul, %61,1°1 {iniversite, %25,9’u lisansiistii diizeyde 6grenim
gormistiir. Katilimeilarin %13’ askeri okul, %61,1°1 tiniversite, %25,9u lisansiistii diizeyde 6grenim gérmiistir.
Katilimeilarin %27,2’si kaptan pilot, %10,5°1 kontrol pilotu / 6gretmen pilot, %62,3’li yardime pilot olarak gorev
yapmaktadir. Katilimcilarin %26,5’inin toplam ugus saati 1500 saat ve alt1, %16’s1nin 1500-3000 saat, %13,6’sinin
3000-5000 saat, %Z20,4’tniin 5000-10.000 saat, %23,5’inin toplam ucus saati 10.000 saat ve distiidiir.
Katilimeilarin %42,6’siun sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 1-5 yil, %23,5’inin 6-10 yil, %25,9’unun 11-
20 y1l, %8’inin 21 yil ve iistiidiir. Tablo 16’da dl¢ek puanlarina ait betimsel istatistiklerine yer verilmistir.

Tablo 3: Olcek Puanlarina Ait Betimsel istatistikler

Olgek ve Alt Boyut n Min. Maks. X SS Carpiklik
Is Yiikii 162 140 4,80 3,07 0,63 0,08
Beceri Kullanimi 162 1,00 4,75 3,42 0,78 -1,35
Karar Serbestligi 162 1,00 5,00 3,37 0,88 -0,48
Is Kontrol 162 1,38 4,75 3,40 0,67 -0,91
Sosyal Destek 162 1,67 5,00 358 0,71 -0,60
IS STRESI 162 -2,78 2,43 -0,33 0,92 168
Sinerji 162 1,00 5,00 3,91 0,77  -1,03
Zaman Y dnetimi 162 1,00 5,00 3,58 0,84 -0,55
Iletisim 162 1,00 5,00 3,58 0,79 -0,62

ETKILi TAKIM CALISMASI 162 1,00 5,00 369 073 -0,80

Is yiikii boyut puan1 3,07+0,63 olarak tespit edilmis olup boyuttan alinabilecek en diisiik (1) ve en yiiksek
(5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin is yiikii algisinin “kararsizim” araliginda oldugu
soylenebilir.

Beceri kullanimi alt boyut puani 3,42+0,78; karar serbestligi alt boyut puani 3,37+0,88 ve her iki alt boyut
puan toplamindan olusan is kontrol boyut puani 3,40+0,67 olarak tespit edilmistir. Boyutlardaki en diisiik (1) ve
en yiiksek (5) puan araligi dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin beceri kullanimi algisinin
“katiliyorum” araliginda, karar serbestligi ve is kontrol algisinin “kararsizim” araliginda oldugu sdylenebilir.
Sosyal destek boyut puam 3,58+0,71 olarak tespit edilmis olup boyuttan alinabilecek en diisiik (1) ve en yiksek

(5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin sosyal destek algisinin “katiliyorum”
araliginda oldugu soylenebilir. Is stresi puani -0,33+0,92 olarak tespit edilmis olup arastirmaya katilan pilotlarin
is stresi diizeyinin “orta diizeyde” oldugu soylenebilir.

Etkili takim ¢aligmasi 6lgek puani 3,69+0,73 olarak tespit edilmistir. Olgekten aliabilecek en diisiik (1) ve
en yiksek (5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin etkili takim calismasi algisinin
“katiliyorum” araliginda oldugu sdylenebilir. Sinerji alt boyut puanmi 3,91+0,77; zaman ydnetimi alt boyut puan
3,58+0,84; iletisim alt boyut puan1 3,58+0,79 olarak tespit edilmis olup boyutlardan alinabilecek en diisiik (1) ve
en yiiksek (5) puanlar dikkate alindiginda arastirmaya katilan pilotlarin sinerji, zaman yonetimi ve iletigimin
etkililigine yonelik algisinin “katiliyorum” diizeyinde oldugu sdylenebilir.

7.3. Is Stresi Puanlarinin Demografik Degiskenlere Gore Karsilastiriimasi
Tablo 4’de is stresi puanlarinin yas gruplarina gore karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer
verilmistir.

Tablo 4: is Stresi Puanlarinin Yas Gruplarina Gore Karsilastirilmasi

_ Anlamh
Boyut Yas n X SS F p Fark
A-30 yag ve alt1 46 3,12 0,52
A B-31-40 yas 61 298 0,59
Is Yk C-41-50yas 22 323 o090 0% 0419
D-51 yag ve listi 33 3,04 0,65
A-30 yag ve alt1 46 3,13 1,02
. B-31-40 yas 61 361 0,69 «
Beceri Kullanimi C-41-50 yas 22 334 065 6,95 0,073
D-5S1yasvetsti 33 355 048
A-30yasvealt 46 3,27 0,90
.. B-31-40 yas 61 3,46 0,81
Karar Serbestligi C-41-50 yas 22 325 111 0,59 0,620

D-51yasvetsti 33 344 084
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A-30yasvealtt 46 320 0,75 B,D>A
. B-31-40 yas 61 353 0,60
Is Kontrol C-41-50 yas 29 330 078 3,52 0,017

D-51 yas ve listli 33 3,50 0,52
A-30 yag ve alt1 46 3,58 0,64
B-31-40 yas 61 3,61 0,65
C-41-50 yas 22 353 1,02
D-51 yagveiisti 33 3,58 0,70
A-30 yag ve alt1 46 -0,08 1,02 A>B,D
B-31-40 yas 61 -0,55 0,83 .

C-41-50 yas 22 0,07 1,17 9,42 0,024
D-51 yas ve listi 33 -0,45 0,66

Sosyal Destek 0,08 0,970

iS STRESI

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol algis1 (F=3,52; p<0,05) ve is stresi (X?=9,42; p<0,05) puanlarmin yas gruplarina gére anlaml
farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen
LSD post hoc testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore;

- 31-40 yas ve 51 yas ve iistii katilimcilarin is kontrol algisi puanlari, 30 yas ve alt1 katilimeilarin puanlaria
gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- 30 yas ve alt1 katilimcilarin is stresi puanlari, 31-40 yas ve 51 yas ve istli katilimcilarin puanlarina gére
anlaml diizeyde daha yiiksektir.

Is yiikii, beceri kullanim, karar serbestligi, sosyal destek alt boyut puanlarinin yas gruplarina gére anlaml
farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

Tablo 5’de is stresi puanlarinin 6grenim durumuna gére karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer
verilmistir.

Tablo 5: is Stresi Puanlarinin Ogrenim Durumuna Gére Karsilagtirilmasi

Ogrenim B Anlamh
Boyut Durumu n X SS F p Fark
A-Askeri okul 21 2,89 0,55
Is Yiikii B-Universite 99 308 058 110 0,334

C-Lisansisti 42 3,13 0,77
A-Askeri okul 21 288 1,26
Beceri Kullanimi B-Universite 99 354 0,70 5,32 0,070
C-Lisansusti 42 3,42 0,552
A-Askeri okul 21 3,17 0,84

Karar Serbestligi B-Universite 99 344 093 0,92 0,399
C-Lisansusti 42 332 0,79
A-Askeri okul 21 3,02 0,79 B,C>A
Is Kontrol B-Universite 99 349 066 586 0,003

C-Lisansusti 42 337 054
A-Askeri okul 21 353 049

Sosyal Destek B-Universite 99 364 069 0,70 0,498
C-Lisansisti 42 3,49 0,84
A-Askeri okul 21 -0,14 094

iS STRESI B-Universite 99 -041 092 161" 0,447
C-Lisansisti 42  -0,24 0,94

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol algis1 puanlarinin dgrenim durumuna gére anlamli farklilik gésterdigi tespit edilmistir (F=5,86;
p<0,05). Farkin hangi gruplar arasmnda oldugunu belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc testi
sonuclarina gore liniversite ve lisansiistii diizeyde 0grenim goren katilimcilarin is kontrol algisi puanlari, askeri
okul diizeyinde dgrenim goren katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

Is yiikii, beceri kullanim, karar serbestligi, sosyal destek alt boyut puanlari ve is stresi puanlarinin dgrenim
durumuna gore anlamh farklilik goéstermedigi (p>0,05) tespit edilmistir. Tablo 19°da is stresi puanlarinin géreve
gore karsilagtirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.
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Tablo 6: is Stresi Puanlarmin Goreve Gore Karsilastirilmas:

Anlamh
Boyut Gérev n X SS F p Fark
A-Kaptan pilot 44 3,03 0,58
Is Yiikii B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,34 0,72 1,78 0,172
C-Yardimci pilot 101 3,04 0,64
Beceri A-Kaptan pilot . 44 354 0,57 X
Kullanimi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 2,66 1,35 4,41 0,110
C-Yardimci pilot 101 350 0,67
Karar A-Kaptan pilot . 44 345 0,81
Serbestligi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,18 0,53 0,61 0,547
C-Yardimci pilot 101 3,37 0,96
A-Kaptan pilot 44 350 0,52 AC>B
is Kontrol B-Kontrol/6gretmen pilot 17 2,92 0,79 7,73 0,001
C-Yardimci pilot 101 3,44 0,67
A-Kaptan pilot 44 353 0,64 C>B
Sosyal Destek B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,16 0,94 4,30 0,015
C-Yardimai pilot 101 3,68 0,68
A-Kaptan pilot 44  -0,47 0,66 B>A,C
IS STRESI B-Kontrol/dgretmen pilot 17 0,42 1,05 8,47° 0,009
C-Yardimci pilot 101 -0,40 0,95

*: Kruskal Wallis H testi

Is kontrol (F=7,73; p<0,05), sosyal destek (F=4,30; p<0,05) ve is stresi (X?=8,47; p<0,05) puanlarinn
goreve gore anlamli farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek
amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore;

- Kaptan pilot ve yardimci pilot katilimeilarin is kontrol algisi puanlari, kontrol / 6gretmen pilot
katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- Yardimci pilot katilimcilarin sosyal destek algi puanlari, kontrol / §gretmen pilot katilimcilarin puanlarina
gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- Kontrol / 6gretmen pilot katilimcilarin is stresi puanlari, kaptan ve yardimei pilot katilimcilarin puanlarina
gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

Is yiikii, beceri kullanim, karar serbestligi puanlarmin géreve gére anlaml farklilik géstermedigi (p>0,05)
tespit edilmistir.

Tablo 7’de is stresi puanlarinin toplam ugus siiresine gore karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina
yer verilmistir.

Tablo 7: is Stresi Puanlarimin Toplam Ucus Siiresine Gore Karsilastirilmasi

Toplam Ucus _ Anlamh
Boyut Saresi n X SS F p Fark
A-1500 saat ve alt1 43 2,87 0,71 B,E>A
B-1500-3000 saat 26 328 0,40
Is Yiikii C-3000-5000 saat 22 3,06 060 293 0,023

D-5000-10.000 saat 33 2,96 0,52

E-10.000 saat Gistu 38 3,24 0,73

A-1500 saatve alt1 43 3,16 1,07

B-1500-3000 saat 26 355 0,60
Beceri Kullanimi C-3000-5000 saat 22 348 0,78 225 0,689

D-5000-10.000 saat 33 3,53 0,62

E-10.000 saatGstu 38 351 0,57

A-1500 saatve alt1 43 3,41 0,81

B-1500-3000 saat 26 3,29 0,93
Karar Serbestligi C-3000-5000 saat 22 336 098 0,33 0,860
D-5000-10.000 saat 33 3,50 1,03
E-10.000 saatistt 38 3,29 0,76
A-1500 saat ve alt1 43 3,28 0,72
B-1500-3000 saat 26 3,42 0,67
C-3000-5000 saat 22 342 0,75
D-5000-10.000saat 33 3,52 0,72

is Kontrol 0,99 0,415
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E-10.000 saat st 38 3,40 0,48

A-1500 saat ve alt1 43 3,69 0,63

B-1500-3000 saat 26 3,51 0,68

Sosyal Destek C-3000-5000 saat 22 3,61 0,72 231 0,060

D-5000-10.000 saat 33 3,78 0,69

E-10.000 saatustu 38 3,32 0,79

A-1500 saatve altt 43 -0,42 1,09

B-1500-3000 saat 26 -0,13 0,98

iS STRESI C-3000-5000 saat 22 -0,36 0,93 4,03° 0,402

D-5000-10.000 saat 33  -0,55 0,65

E-10.000 saatustu 38 -0,16 0,88
*: Kruskal Wallis H testi

Is yiikii algis1 puanlarinin toplam ugus siiresine gore anlamli farklilik gosterdigi tespit edilmistir (F=2,93;

p<0,05). Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc testi
sonuglarina gore toplam ugus siiresi 1500-3000 saat ve 10.000 saat iistii olan katilimcilarin is yiikii algis1 puanlari,
toplam ugus siiresi 1500 saat ve alt1 olan katilimeilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir. Beceri
kullanimi, karar serbestligi, is kontrol, sosyal destek alt boyut puanlari ve is stresi puanlarinin toplam ugus siiresine
gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir. Tablo 8’de is stresi puanlarinin sivil havaciliktaki is
tecriibesine gore karsilagtirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.
Tablo 8: s Stresi Puanlarimin Sivil Havacihktaki Is Tecriibesine Gore Karsilastirilmasi

Sivil
Havacihktaki is _ Anlamh
Boyut Tecrubesi n X SS F p Fark
A-1-5 yil 69 299 0,61 D>AB,C
B B-6-10 yil 38 314 0,56
ls Yiki C-11-15 yil 42 294 o056 90 0001
D-16 yil ve listii 13 3,71 0,84
A-1-5 y1l 69 3,26 0,93
. B-6-10 y1l 38 353 0,71 -
Beceri Kullanim1 C-11-15 yil 42 3.66 0.53 7,72 0,052
D-16 yil veistii 13 3,23 0,53
A-1-5 y1l 69 3,28 0,93
. B-6-10 y1l 38 343 0,86
Karar Serbestligi C-11-15 yil 42 3.46 0.90 0,45 0,720
D-l6yilveiisti 13 3,38 0,65
A-1-5 y1l 69 3,27 0,75
. B-6-10 yil 38 348 0,63
Is Kontrol C-11-15 yil 42 356 o056 201 0054
D-16 yilvediisti 13 331 051
A-1-5 yil 69 3,68 0,61 AB,C>D
B-6-10 yil 38 354 0,65
Sosyal Destek C-11-15 yil 42 367 o071 506 0,002
D-16 yil veiisti 13 2,90 1,05
A-1-5 y1l 69 -0,28 1,01 A>C
. . B-6-10 y1l 38 -0,34 091 N D>B,C
IS STRESI C-11-15 yil 42 062 o058 %4 0019

D-16 yil veiisti 13 0,40 1,04

*: Kruskal Wallis H testi

Is yiikii (F=5,99; p<0,05), sosyal destek algis1 (F=5,06; p<0,05) ve is stresi (X?=9,94; p<0,05) puanlarinin
sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesine gore anlamli farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar
arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post hoc testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina
gore;

- Sivil havacilik sektdriindeki is tecriibesi 16 yil ve iistii olan katilimeilarin is yiikii algi puanlari, sivil
havacilik sektoriindeki is tecriibesi 15 yil ve alt1 olan katilimcilarin puanlarima goére anlamli diizeyde daha
yuksektir.
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- Sivil havacilik sektdriindeki is tecriibesi 15 yil ve alt1 olan katilimcilarin sosyal destek algi puanlari, sivil
havacilik sektoriindeki is tecriibesi 16 yil ve iistii olan katilimcilarin puanlarina gére anlamli diizeyde daha
yuksektir.

- Sivil havacilik sektdriindeki is tecriibesi 1-5 yil olan katilimcilarin is stresi puani, sivil havacilik
sektdruindeki is tecriibesi 11-15 yil olan katilimcilarin puanlarindan anlamli diizeyde daha yiiksektir. Sivil havacilik
sektoriindeki is tecriibesi 16 y1l ve iistii olan katilimcilarin is stresi puanlari, sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi
6-10 y1l ve 11-15 yil olan katilimcilarin puanlarina gére anlaml diizeyde daha yiiksektir.

Beceri kullanimi, karar serbestligi ve is kontrol alt boyut puanlarinin sivil havacilik sektoriindeki is
tecriibesine gore anlamli farklilik géstermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.

7.4. Etkili Takim Calismas1 Puanlarimin Demografik Degiskenlere Gore Karsilastirilmasi

Tablo 9’da etkili takim g¢aligmast puanlarinin yas gruplarina goére karsilastirmasina ait ANOVA testi
sonuglarina yer verilmistir.
Tablo 9: Etkili Takim Calismasi Puanlarinin Yas Gruplarina Gore Karsilastirilmasi

Anlamh
Boyut Yas n X SS F p Fark
A-30yagvealn 46 3,89 0,83
L. B-31-40 yas 61 4,00 0,70 *
Sinerji C-41-50 §a§ 22 385 o092 82 0610
D-51 yas ve listii 33 3,79 0,72
A-30 yag ve alt1 46 3,52 0,77
e B-31-40 yas 61 3,71 081
Zaman Yonetimi C-41-50 yas 22 349 105 0,76 0,516
D-51 yas ve listi 33 3,49 0,84
A-30 yag ve alt1 46 3,66 0,81
S B-31-40 ya 61 3,60 0,72
Iletisim C-41-50 zaz 22 362 097 0,61 0,610
D-51yasveisti 33 342 0,75
A-30yagvealt 46 3,69 0,68
ETKILIi TAKIM B-31-40 yas 61 377 068 oo (eag
CALISMASI C-41-50 yas 22 365 094 ' !

D-5S1yasvetsti 33 357 0,73

*: Kruskal Wallis H testi

Etkili takim calismasi 6l¢ek ve alt boyut puanlarinin yas gruplarina gore anlaml farklilik gostermedigi
(p>0,05) tespit edilmistir. Tablo 10°da etkili takim ¢aligmas1 puanlarinin 6grenim durumuna gore karsilagtirmasina
ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 10: Etkili Takim Calismasi Puanlarinin Ogrenim Durumuna Gére Karsilastirilmasi

Ogrenim _ Anlamh
Boyut Durumu n X SS F p Fark

A-Askeri okul 21 3,83 0,66 B>C
Sinerji B-Universite 99 4,02 0,74 619" 0,045

C-Lisansisti 42 3,68 0,85
A-Askeri okul 21 356 0,60

Zaman Ydnetimi B-Universite 99 364 082 0,67 0,516
C-Lisansisti 42 3,46 0,97
A-Askeri okul 21 325 0,67 B>A,C
Tletisim B-Universite 99 374 0,75 584 0,004

C-Lisansisti 42 3,37 0,85
A-Askeri okul 21 355 0,57
B-Universite 99 3580 069 3,00 0,053
C-Lisansisti 42 350 0,84

ETKILi TAKIM
CALISMASI

*: Kruskal Wallis H testi

Sinerji (X%=6,19) ve iletisim (F=5,84; p<0,05) puanlarinin $grenim durumuna gére anlamli farklilhik
gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gerceklestirilen LSD post
hoc testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore

- Universite diizeyinde 6grenim géren katilimeilarin sinerji algi puanlari, askeri okul diizeyinde dgrenim
goren katilimeilarin puanlarina gére anlamli diizeyde daha yiiksektir.
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- Universite diizeyinde 6grenim goren katilimcilarin iletisim algi puanlari, askeri okul ve lisansustl
diizeyinde 6grenim goren katilimeilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

Etkili takim ¢aligmasi 6lgek ve zaman yonetimi alt boyut puanlarinin 6grenim durumuna gore anlaml
farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir. Tablo 11°de etkili takim calismasi puanlarinin goreve gore
karsilagtirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 11: Etkili Takim Calismas1 Puanlarinin Goreve Gore Karsilastirilmasi

Anlamh
Boyut Gérev n X SS F p Fark
A-Kaptan pilot 44 3,81 0,67 A>B
Sinerji B-Kontrol/dgretmen pilot 17 3,34 0,87 13,17° 0,001 C>AB
C-Yardimci pilot 101 4,04 0,75
Zaman A-Kaptan pilot . 44 3,42 081 C>B
Yénetimi B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,27 0,97 3,19 0,044
C-Yardimci pilot 101 3,71 0,81
A-Kaptan pilot 44 348 0,77 C>B
Hetisim B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,14 0,71 4,48 0,013
C-Yardimci pilot 101 3,70 0,78
ETKILI A-Kaptan pilot 44 357 0,69 C>B
TAKIM B-Kontrol/6gretmen pilot 17 3,25 0,84 5,52 0,005
CALISMASI C-Yardimai pilot 101 3,82 0,69

*: Kruskal Wallis H testi
Sinerji (X?=13,17), zaman yonetimi (F=3,19; p<0,05), iletisim (F=4,48; p<0,05) alt boyut puanlar ve etkili

takim galigmasi Ol¢ek

puanlarinin iletisim (F=5,84; p<0,05) goreve gore anlamli farklilik gosterdigi tespit

edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc testi ve
Mann Whitney U testi sonuglarina gore;

- Kaptan pilot katilimcilarin sinerji algi puanlari, kontrol/6gretmen pilot katilimcilarin puanindan anlaml
diizeyde daha yiiksektir. Yardimcei pilot katilimcilarin sinerji algi puanlari, kaptan pilot ve kontrol / 6gretmen pilot
katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir.

- Yardimci pilot katilimeilarin zaman yonetimi, iletisim ve etkili takim ¢aligmast puanlari, kontrol /
ogretmen pilot katilimcilarin puanlarina gére anlamli diizeyde daha yiiksektir. Tablo 12°te etkili takim ¢aligmast
puanlarinin toplam ugus siiresine gore karsilastirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 12: Etkili Takim Calismasi Puanlarinin Toplam Ucus Siiresine Gore Karsilastirilmasi

Toplam Ucus Anlamh
Boyut Suresi n X SS F p Fark
A-1500 saatve alu 43 4,03 0,75
B-1500-3000 saat 26 3,78 0,89
Sinerji C-3000-5000 saat 22 3,97 0,81 6,30° 0,178

D-5000-10.000 saat 33 4,09 0,55
E-10.000 saat st 38 3,65 0,81

Zaman Yonetimi

A-1500 saat ve alt1 43 3,73 0,74 A,C,D>E
B-1500-3000 saat 26 3,38 0,95

C-3000-5000 saat 22 373 080 272 0,032
D-5000-10.000 saat 33 3,79 0,76

E-10.000 saat istt 38 3,29 0,88

Tletisim

A-1500 saat ve alt1 43 3,71 0,71
B-1500-3000 saat 26 351 0,90
C-3000-5000 saat 22 362 082 121 0,307
D-5000-10.000saat 33 3,69 0,71
E-10.000 saat ustt 38 3,37 0,82

ETKIiLI TAKIM
CALISMASI

A-1500 saat ve alt1 43 3,82 0,67
B-1500-3000 saat 26 356 0,73
C-3000-5000 saat 22 378 0,78 232 0,060
D-5000-10.000 saat 33 3,86 0,62
E-10.000 saat Usttt 38 3,43 0,79

*: Kruskal Wallis H testi
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Zaman yonetimi puanlarinin toplam ugus siiresine gore anlamli farklilik gosterdigi tespit edilmistir (F=2,72;
p<0,05). Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gergeklestirilen LSD post hoc testi
sonuglarina gore toplam ugus siiresi 1500 saat ve altr, 3000-5000 saat ve 5000-10.000 saat olan katilimcilarin
zaman yonetimi algi puanlari, toplam ugus siiresi 10.000 saat {istii olan katilimcilarin puanlarina gére anlamli
diizeyde daha yiiksektir.Sinerji ve iletisim alt boyut puanlar1 ve etkili takim ¢alismasi 6l¢ek puanlarinin toplam
ucus siiresine gore anlamli farklilik gostermedigi (p>0,05) tespit edilmistir.Tablo 13°de etkili takim ¢alismasi
puanlarinin sivil havaciliktaki is tecriibesine gore karsilagtirmasina ait ANOVA testi sonuglarina yer verilmistir.
Tablo 13: Etkili Takim Calismasi Puanlarimin Sivil Havaciliktaki is Tecriibesine Gore Karsilastirilmasi

Sivil
Havaciliktaki is Anlamh
Boyut Tecriibesi n X SS F p Fark
A-1-5 yil 69 398 0,74 AB,C>D
N B-6-10 yil 38 3,97 0,68 .
Sinerji C-11-15 yil 42 397 o070 892 0030
D-l6yilveiisti 13 3,13 1,03
A-1-5 yil 69 368 0,78 AB,C>D
N B-6-10 yil 38 357 070
Zaman Yonetimi C-11-15 yil 42 363 088 3,43 0,019
D-l6yilveiisti 13 290 112
A-1-5 yil 69 367 0,73 A.B,C>D
oL B-6-10 yil 38 362 0,72
lletisim C-ll—lSyyll 42 363 o078 09 0008
D-16 yil ve listii 13 2,87 1,00
A-1-5 yil 69 3,78 0,64 AB,C>D
ETKILIi TAKIM B-6-10 yil 38 372 064 o0 (oo
CALISMASI C-11-15 yil 42 374 074 > ’

D-l6yilveiisti 13 296 1,02

*: Kruskal Wallis H testi

Sinerji (X?=8,92), zaman yonetimi (F=3,43; p<0,05), iletisim (F=4,09; p<0,05) alt boyut puanlari ve etkili
takim caligmasi 6l¢ek puanlarinin iletisim (F=5,08; p<0,05) sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesine gére anlamlt
farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Farkin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla gerceklestirilen
LSD post hoc testi ve Mann Whitney U testi sonuglarina gore sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi 15 yil ve
alt1 olan katilimcilarin etkili takim ¢aligmasi 6lgek ve alt boyut puanlari, sivil havacilik sektoriindeki is tecriibesi
16 y1l ve iistii olan katilimcilarin puanindan anlamli diizeyde daha yiiksektir.

7.5. Etkili Takim Calismasi ile is Stresi Arasindaki iliskiye Ait Bulgular
Tablo 14°de etkili takim ¢aligmasi puanlari ile is stresi puanlari arasindaki Pearson korelasyon analizi

sonuglarina yer verilmistir.
Tablo 14: Etkili Takim Cahsmasi Puanlari ile is Stresi Puanlar1 Arasindaki iliski

Olgek ve Alt Boyut 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1. Is Yiikii 0,06 | -0,04 | 0,00 |-0,36**| 0,69** | -0,35** | -0,31** | -0,21** | -0,32**
2. Beceri Kullanimi® 1 | 0,27** |0,85**| 0,26** | -0,54** | 0,29%* | 0,22** | 0,23** | 0,27**
3. Karar Serbestligi 1 0,66**| 0,35** | -0,62** | 0,40** | 0,38** | 0,35** | 0,40**
4. s Kontrol 1 | 0,40%* | -0,73** | 0,44** | 0,36** | 0,35** | 0,42**
5. Sosyal Destek 1 -0,55** | 0,78** | 0,78** | 0,69** | 0,82**
6. IS STRESI? 1 -0,57** | -0,50** | -0,42** | -0,54**
7. Sinerji® 1 0,83** | 0,71** | 0,92**
8. Zaman Yonetimi 1 0,68** 0,93**
9. fletisim 1 0,87**
10. ETKILI TAKIM 1
CALISMASI

2 Logaritmik doniisiim yapilmistir *p<0,05 **p<0,01

Is yiikii puanlar1 ile sinerji (r=-0,35; p<0,05), zaman yonetimi (r=-0,31; p<0,05), iletisim (r=-0,21; p<0,05),
etkili takim c¢alismasi (r=-0,32; p<0,05) puanlari arasinda negatif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir. Etkili
takim ¢aligmasina iligkin alg1 diizeyi arttik¢a ig yiikil algis1 azalmaktadir.
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Beceri kullanimi puanlari ile sinerji (r=0,29; p<0,05), zaman y6netimi (r=0,29; p<0,05), iletisim (r=0,23;
p<0,05), etkili takim ¢aligmas1 (r=0,27; p<0,05) puanlar1 arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir.
Etkili takim ¢aligsmasina iliskin alg: diizeyi arttik¢a beceri kullanimi algisi da artmaktadir.

Karar serbestligi puanlar ile sinerji (r=0,40; p<0,05), zaman ydnetimi (r=0,38; p<0,05), iletigsim (r=0,35;
p<0,05), etkili takim galismasi (r=0,40; p<0,05) puanlar1 arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir.
Etkili takim ¢alismasina iliskin algi diizeyi arttik¢a karar serbestligi algis1 da artmaktadir.

Is kontrol puanlar ile sinerji (r=0,44; p<0,05), zaman yonetimi (r=0,36; p<0,05), iletisim (r=0,35; p<0,05),
etkili takim ¢alismasi (r=0,42; p<0,05) puanlar1 arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir. Etkili
takim caligmasina iliskin alg1 diizeyi arttik¢a is kontrol algis1 da artmaktadir.

Sosyal destek puanlari ile sinerji (r=0,78; p<0,05), zaman yonetimi (r=0,78; p<0,05), iletisim (r=0,69;
p<0,05), etkili takim ¢aligmas1 (r=0,82; p<0,05) puanlar1 arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir.
Etkili takim caligmasina iliskin alg1 diizeyi arttikca sosyal destek algisi da artmaktadir.

I stresi puanlart ile sinerji (r=-0,57; p<0,05), zaman yénetimi (r=-0,50; p<0,05), iletisim (r=-0,42; p<0,05),
etkili takim caligmasi (r=-0,54; p<0,05) puanlar1 arasinda negatif yonlii ve anlamli iliski tespit edilmistir. Etkili
takim ¢aligmasina iligkin algi diizeyi arttik¢a is stresi azalmaktadir. Tablo 15°de etkili takim ¢aligmasinin ig stresi
uzerindeki etkisine ait coklu regresyon analizi bulgularina yer verilmistir.

Tablo 15: Etkili Takim Cahsmasimn Is Stresi Uzerindeki Etkisi

Bagimsiz Degisken B SHs B t p
Sabit -0,972 0,751 -1,294 | 0,198
Sinerji® -1,499 0,170 -0,573 | -8,844 | 0,000
Zaman Y 0Onetimi -0,549 0,076 -0,497 | -7,247 | 0,000
Tletisim -0,491 0,084 -0,417 | -5,807 | 0,000
R>=0,328 AR?=0,324 F.158=78,212  p=0,000

2 Logaritmik doniisim yapilmistir

Etkili takim ¢aligmasinin ig stresi iizerindeki etkisine ait modelin uygun oldugu (F 3.46=78,21; p<0,05),
etkili takim ¢alismasinim is stresindeki degisimin yaklasik %32 sni (AR?=0,324) agikladig1 tespit edilmistir. Diger
bir ifadeyle etkili takim ¢alismast, is stresi iizerinde anlamli diizeyde etkiye sahiptir. Modeldeki standardize edilmis
regresyon katsayilari (B) ve katsayilarin anlamliligina iliskin t testi sonuglarina gore, is stresi iizerindeki etkilerine
gore en Onemli etkinin sinerji algisina ait oldugu ve bu etkinin negatif yonlii ve anlamli oldugu (f=-0,57; t=-8,84;
p<0,05), ardindan sirasiyla zaman yonetimi (f=-0,50; t=-7,25; p<0,05) ve iletisim algisinin (f=-0,42; t=-5,81,;
p<0,05) is stresi lizerinde negatif yonlii ve anlamli etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.

8. SONUC

Havaciligin tarihsel siirecine bakildiginda, ilk donemlerde kazalarin ¢ogunlukla mekanik ve donanim
kaynakli oldugu anlasilmaktadir. Fark edilen her eksiklik zamanla giderilmeye g¢alisilmis, ugaklarin kullanim
kolayligina ve ig yikiinii azaltici gelismelere odaklanilmistir. 1903°tin Aralik ayinda yapilan ilk motorlu ugak
ucusundan ¢ok kisa bir siire sonra meydana gelen 1. Diinya Savasinda bu ugaklar yerlerini almistir. Boylelikle
farkli bir alan olan savunma sanayiinde ugaklar gelistirilmis ve gii¢lendirilmistir. Savas sonrast donemde onlarca
yolcuyu bir noktadan baska bir noktaya tasiyacak ucaklar gelistirilmeye baglanmig ve kullanilmiglardir. Bu
donemin hemen {izerine 2. Diinya Savagsi baslamig ve askeri alanda yapilan teknolojik atilimlarla savas ugaklari
jet motor teknolojisine gegmeye baslamig ve nakliye amacli bir¢cok ugak gelistirilmistir.

Savas sonrasinda havayolu nakliye tasimacilig1 piston ve pervane diizenekli motorlardan jet motorlara
gecis yapmaya baglamustir. Ugaklar artik daha hizli ve daha yiiksek irtifalardan ugan teknolojik yeniliklerle
donatilmiglardir. 1952 Mayis ayinda ilk jet motorlu De Havilland Comet ugag: ilk ticari yolcu seferini yapmustir.
Bu olayla birlikte yolcu ugaklar1 agisindan yeni bir donem baglamistir.

1970’lere gelindiginde artik ugaklarin kazalarinda mekanik sorunlardan ¢ok insan faktorii kaynakli
etmenlerin fazlalig1 dikkat ¢ekmeye baglamistir. NASA’nin bu konuda yiiriittigii ¢aligmalarla kokpit ekibinin
caligmalar1 incelenmis ve kokpit ortaminda verimliligi ylikselmek ve ig boliimil yapilmasini saptamak i¢in dnce
Kokpit Kaynaklar1 yonetimi daha sonra u¢agin ugmasinda etkisi olan tiim insanlar bir ekip olarak gorilerek Ekip
Kaynaklar1 Yonetimi anlayisi ortaya ¢ikmustir.

Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM) ortaya ¢ikarken incelenen kazalar ve olaylarda, kokpitte karar
alama, iletisim, zaman ydnetimi, becerilerin kullanimi, kiiltiirel farkliliklar gibi konular incelenmis ve konular
Ekip Kaynaklar1 Yonetimi (EKY-CRM)’nin becerilerini olugturmustur. Ugaklarin daha etkin kullanilmasina ve
kazalar azaltic1 faydalariin fark edilmesiyle tiim diinya havayolu tasiyicilar1 bu sistemi zamanla egitimlerine
dahil etmiglerdir.

Diinya genelini etkileyen krizler ayni dl¢lide, bazen daha fazla zararlar vererek havayolu enddistrisini de
etkilemektedir. Yasanan petrol krizi ugak yakitlarinin birim fiyatlarina etki etmis ayrica siyasi sebeplerden dolayi
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ugus rotalar1, anlagmalar degistirilmistir. 2008 yilinda yasanan ekonomik kriz tiim diinyada hissedildigi gibi
havacilikta da ugakla yapilan seyahatlerin azalmasina neden olmustur.

Giiniimiize gelindiginde bir¢ok havayolu sirketi krizlerde ayakta kalamamis, birlesmeler olusmaya
baslamus, yatirimlar gelisen teknoloji kadar kriz riskleri de gbz oniine alinarak yapilmaya baslanmistir. 2020 yili
baslarinda ortaya ¢ikan viriis salgini ve bunun sonucunda meydana gelen Covid-19 Krizi havacilik sektoriinde
daha 6nce goriilmemis derin yaralar agmigtir. 2020 Nisan ayinda diinya genelinde uluslararasi uguglar durma
noktasina gelmistir.

Azalan uguglarla birlikte insanlar seyahat aliskanlarini azaltmis, havayolu maddi kayiplara ugramus, isten
cikartmalar ve maas kesintileri ortaya ¢ikmistir. Bu gelismeler dogrultusunda, bu ¢aligmanin da arastirma konusu
olan havayolu pilotlar1 durumdan fazlasiyla etkilenmiglerdir.

Havayollarinda ugan pilotlarin takim ¢aligmast ve ig stresi algisi bagliklari altinda birgok Ekip Kaynaklart
Yonetimi (EKY-CRM) becerileri yapilan anket ¢aligsmast ile 6l¢iilmiis ve bulgular paylasilmstir.

Yapilan c¢aligmanin sonuglarma gore Ekip Kaynaklar1i Yonetimi (EKY-CRM) becerilerinin etkin
kullanimi1 bu kriz doneminde daha da ¢ok 6nem kazanmustir. Elde edilen verilere gore, 30 yas iistii pilotlarin, 30
yas ve alti pilotlara gore is kontrol algisi yiiksektir. 30 yas ve alt1 pilotlarin, 30 yas iistii pilotlara gore is stresi puant
yliksektir. Universite ve yiiksek lisans derecesine sahip pilotlarin, askeri okul mezunu pilotlara gére is kontrol
algis1 yiiksektir. Yardimei pilotlarin sosyal destek algisi, kontrolor ve 6gretmen pilotlara gore yiiksektir. 16 yil ve
iizeri ugus tecriibesi olan pilotlarm is yiikii algisi, 15 yil ve altinda ugus tecriibesi olan pilotlara gore yiiksektir. Is
tecriibesi 15 yil ve alt1 olan katilimcilarin sosyal destek algi puanlari, sivil havacilik sektdriindeki is tecriibesi 16
yil ve iistii olan katilimcilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir. 1 ile 5 yil aras1 ugus tecriibesi olan
pilotlarin is stresi yiiksektir.

Universite mezunu olan pilotlarin, askeri okul mezunu olan pilotlara gore sinerji ve iletisim puanlari
yiiksektir. Yardimci pilot katilimcilarin zaman ydnetimi, iletisim ve etkili takim ¢alismast puanlari, kontrol /
ogretmen pilot katilimeilarin puanlarina gore anlamli diizeyde daha yiiksektir. 15 yil ve alt1 ugus tecriibesi olan
pilotlarin, 16 yil ve iistii tecriibesi olanlara gére etkili takim ¢aligmasi puani yiiksektir.

Etkili takim ¢aligmasina iliskin algi diizeyi arttikga is yiikii algisi azalmakta, beceri kullanimi, karar
serbestligi, is kontrol ve sosyal destek algisi artmaktadir. Etkili takim ¢aligmas, is stresi iizerinde anlamli bir etkiye
sahiptir. Etkili takim calismasina iliskin algi diizeyi arttikca is stresi azalmaktadir. Is stresi iizerindeki etkilerine
gore en 6nemli etkinin sinerji algisina aittir ve bu etkinin negatif yonlii ve anlamli oldugu, ardindan sirastyla zaman
yonetimi ve iletisim algisinin ig stresi izerinde negatif yonlii ve anlamli etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.

Yapilan ¢alisma Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi (EKY) becerilerinin kriz doneminde nasil etkilendigini
ortaya koymakta ve farkindalik olusturmaya c¢aligsmaktadir. Bu beceriler normal déonemde ve kriz donemlerinde
farkli demografik durumlarda farkli sonuglar dogurmaktadir. Havayolu yonetimleri bu konularda yapacaklari
yonlendirme ve desteklerle ugus ekiplerinin verimliligini ve takim ¢aligmalarini arttirabilir, stres algilarini
diistirebilirler. Bunun sonucunda kriz déneminin ugus ekibine olan olumsuz etkileri azaltilir ve ugus giivenligi de
arttirilmis olacaktir.

Havacilik endiistrisinde emniyet esastir ve emniyeti arttirict etmenler dnemini korumaktadir. Yasanan
kriz donemleri, havaciligin emniyet esasini tehlikeye atabilmekte ve gesitli olumsuz sonuglar dogurabilmektedir.
Yapilan bu ¢aligmada elde edilen verilerle durum degerlendirilmis ve bulgular paylasilarak havacilik emniyetine
katki saglanmas1 amaglanmistir.
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