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Pandemi tiim diinyayr ve tim sektorleri oldugu gibi iilkemizi ve iilkemizde
faaliyet gosteren biitiin sektorleri etkilemistir. Havacilik sektorii de pandemiden hem
maddi hem de manevi anlamda olumsuz etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir.
Pandeminin ilk dénemlerinde havayolu ulasimi uzunca bir siire, baz1 istisnai durumlar
haricinde, durma noktasina gelmistir. Uguslarin kesilmesiyle birlikte viriisiin yayilmasini
engellemek ya da yavaslatmak hedeflenmistir. Ancak havayolu sektoriiniin is yapamaz
duruma gelmesi bazi sonuglar1 dogurmustur.

Havayolu sektoriinlin vazgecilmez onceligi olan ugus giivenliginin son halkas1
olan pilotlar, kesilen uguslarin ortaya c¢ikardigi maddi ve manevi sonuglar1 dogrudan
gbgiisleyen meslek grubu olmustur. Ancak meslegin incelikleri diisiintildiigii ve pilotlarin
ucus performansimnin énemi degerlendirildigi zaman bu sonuglarin havacilik sektoriine
olan etkisi geometrik sekilde artmaya miisait duruma gelmistir. Bu ¢calismada, pilotlarin
pandemi sartlarindan ne derecede etkilendigi ve bu etkilerin temel sebeplerinin ortaya
c¢ikarilmasi hedeflenmistir. Pilotlara yoneltilen anket sorulartyla kendi performanslarin
degerlendirmeleri, ugus Ogretmenleriyle yapilan gorlismelerde ise otoritelerin bakis
acisindan pilotlarin performanslarinda meydana gelen degisiklikler ve bu degisikliklerin
ayrintili sebeplerinin tespit edilmesi amaglanmustir.

Calismanin literatiir taramasi boliimiinde, ticari havacilik tarihinde, havacilik
sektoriinii ve dolayisiyla pilotlart etkileyen onemli olaylar detaylica incelenmis ve
sonuglart ortaya ¢ikarilmistir. Benzer sekilde COVID-19 doéneminde pilotlarin
performansinin nasil etkilendigi, arastirma boliimiinde anket sorularinda elde edilen
sonuglar ve ugus Ogretmenleriyle yapilan goriismeler derinlemesine analiz edilmistir.
Pilotlarin performansinin pandemiden olumsuz yonde etkilendigi, olumsuz etkinin
sebeplerinin ise pandeminin ortaya ¢ikardigi ekonomik sartlar, is kaybi stresi ve
tecriibesizlikten kaynaklandigi tespit edilmistir.

Anahtar Sozciikler: Pandemi, Sivil Havacilik, Pilot, Pilot Performansi, Havayolu.



ABSTRACT

THE EFFECT OF CRISIS TIMES ON AIRLINE PILOTS’
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COVID-19 PANDEMIC PERIOD
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Pandemic affected all over the world and business sectors as well as our country
and our country’s business sectors. Aviation industry is also one of the most negatively
affected sector among others. Except some instances, the aviation airway almost stopped
at the beginning of the pandemic. It is aimed that with the terminating of the flights, virus
would have been stopped to spread or maybe slowed down. However, non-working
aviation sector caused some consequences.

The key factors of the flight safety, pilots are the groups that have been affected
from the consequences of non-working sector’s economical and spiritual outcomes.
However, when it is determined the vital role of pilot performance and the details of
piloting, it is enabled to increase geometrically of negative results caused by pandemic.
In this research, it is aimed to clarify the effects of pandemic period on pilot performance
and it’s causes. Thanks to the survey questions, pilots measured their own performance
in the pandemic period from their perspective and flight instructors who are experienced
authorities, evaluated the change of pilots’ performance and the causes of it.

In the literature review section of the study, the events that affected aviation sector
and naturally the pilots, have been searched in the history of commercial aviation.
Similarly, in the COVID-19 period, the effects on pilot performance was analyzed by the
results of surveys and interviews with the flight instructors. It is found that pilot’s
performances were negatively affected from the pandemic and the main reasons of that
are the economic situation caused by pandemic, job-loss stress and sort of experience for
pilots.

Keywords: Pandemic, Civil Aviation, Pilot, Pilot Performance, Airline.
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BOLUM 1. GIRIS

Havacilik sektorii yillardir dalgalanan bir grafik modeliyle hareket etmektedir.
Yani diizensiz araliklarla havacilik sektoriinii olumsuz etkileyen olaylar meydana
gelmekte, olaylarin istesinden geldikten sonra sektor tekrar ayaga kalkmakta ve
gelismeye devam etmektedir. Son 20 yilda yasanan olaylara bakildiginda ABD’de
yasanan “Ikiz Kuleler” saldiris1, havacilik camiasinin milatlarindan biridir. 2008 yilina
gelindiginde iilkemizde yasanan ekonomik kriz sonucunda havayolu sirketleri ekonomik
anlamda zor duruma diismiis ve baz1 sirketler iflas etmistir. 2016 yilinda {ilkemizde
yasanan darbe olayindan sonra havacilik camiasi derinden sarsilmig ve taslar yerinden
oynamistir. Giiniimiize gelindiginde ise COVID-19 pandemisi tiim diinyay: etkisi altina
almis ve bircok sektorii oldugu gibi havacilik sektoriinii de derinden etkilemistir. Bu
olumsuz olaylar neticesinde, son karar mekanizmasi1 ve sirketlerin sahadaki temsilcisi
olan pilotlar, siiphesiz etkilenmisler ve bu etkileri insan faktérii baglaminda ugusta

hissetmislerdir.

Bu aragtirmada, meydana gelen olumsuz gelismelerin havacilik sektoriine etkileri
tizerinde durularak, bu etkilerin pilotlarin performansini ne yonde ve ne derecede
etkilendigi arastirilmistir. Birinci boliimde arastirmanin gerekliligi hakkinda bilgiler

verilmistir.

Ikinci béliimde gegmisten giiniimiize havacilik sektoriinii olumsuz etkileyen
olaylar incelenmis, akabinde COVID-19 pandemisine deginilerek pandemi ve havacilik
baglantis1 anlatilmistir. Pilotlarin performansi ve bu performansin nelerden etkilendigi

incelenmistir.

Uciincii béliimde ydntemlerden bahsedilmis ve dérdiincii béliimde ise nitel ve

nicel arastirma yontemleri kullanilarak elde edilen sonuglar yorumlanmustir.

1.1 Problem

Sivil havacilik sektdrii insanlarin hayatlarini kolaylagtiran, uzak mesafelere kisa
siirelerde ulasilmasini saglayan, diger sektorlerin de gelismesine katkida bulunan énemli

sektorlerden biridir. Ancak diger sektorlerden farkli olarak sivil havacilik sektoriinde



farkli bir kiiltiir ve mentalite yapis1 vardir. Havacilikta gilivenlik kiiltiirii ve ugusu
optimum hale getirme ¢abasi, havacilikta kurallarin kanla yazilmasindan gelen ve daima

kiimiilatif sekilde ilerleyen unsurlardir (Mannan, 2005).

Bu 6nemli sektorde yapilan ugus operasyonlarinin son karar mekanizmasi
pilotlardir. Verilecek son karar1 ve bu karar1 aksiyona gegirecek otorite olan pilotlarin bir
makine degil insan olduklar1 unutulmamalidir. Pilotlar her ne kadar profesyonel de olsa,
insan faktorii isin igine girdiginde performanslarinin diismemesi i¢in bazi onlemlerin
alinma ihtiyac1 ortaya c¢ikmaktadir. Ancak kararlar1 ve aksiyonlar1 etkileyen insan
faktorlerinin nelerden etkilendigi agiga ¢ikarildiginda, sorunlar daha basarili kavranir ve
proaktif hamleler yapilarak kazalarin ya da istenmeyen olaylarin Oniine gegilebilir

(Mannan, 2005).

Pandemiden dolay1 kapatilan iilke sinirlar1 ve getirilen seyahat yasaklar1 ucus
frekanslarinin  azalmasina sebep olmustur (ICAO, Operational Impact on Air
Transportation, 2021). Azalan uguslar ile havayolu pilotlarinin ugus programlarindaki
yogunluk paralel oldugundan, pilotlarin aylik ucus saatleri azalmis, hatta bazi1 aylarda
stfira kadar diismiistiir. Ucus saatlerinde ki azalisin pilotlarin pilotaj kabiliyetlerini nasil
etkiledigi ve seyrek ugus programinin pilotaj kabiliyetini etkilenmesinde, pilotlarin ugus
tecriibesinin etkisinin olup olmadigi gibi unsurlarin incelenmesinin havacilik sektorii i¢in

faydali olacag diisiintilmiistiir.

Diisen ugus frekansi havayolu sirketleri tizerinde ekonomik kayiplara sebebiyet
vermistir. Bu durum pilotlarin gelirine dogrudan olumsuz etkide bulunmustur. Diisen
ekonomik gelir, psikolojik anlamda pilotlarin i performansina etkisinin olup olmadig:
incelenmelidir.

Ekonomik gelirin diismesinden dolay1r bazi havayolu sirketleri tamamen
kapanmis, bazilar1 pilotlarini isten ¢ikarmis, bazilar ticretsiz izine ayirmis, bazilari ise
yar1 zamanl ¢alisma metodu uygulamistir. Bu durum pilotlar {izerinde is kaybi stresine
sebep olmustur. Ortaya ¢ikan bu stresin, islerine devam eden pilotlarin ugus
performansina etkisinin arastirilmasi ¢ok biiyiik onem arz etmektedir.

Ucus frekansinin azalmasina ragmen ugusa giden pilotlar, pandeminin
hayatlarinda biraktig1r degisikliklere ugusta maske takmak, ucakta viriise karsi asiri

korumaci 6nlemler almak gibi adaptasyon stiregleri yagsamistir. Ortaya ¢ikan bu fiziksel



degisikligin kokpitte pilotlarin ergonomisine etkisi ve fiziksel anlamda basing, jetlag,
diisiik nem oran1 gibi etkilerin pandemiden dolay1 azalmasi, pilotlarin sagligini olumlu
yonde etkilediginden, az ug¢manin fiziksel anlamda getirilerinin pilotlarin ugus

performansina etkisi, maddeleri bu arastirmanin problemlerini olusturmaktadir.
1.2 Amag

Pilotluk melekeleri tekrar edilmedigi zaman korelmektedir. Az ugmak ya da
ucuslar arasinda uzun zaman periyotlarinin olmasmnin, u¢ma eyleminin sik
gerceklestirilmemesinin; pilotlarin yetenekleri, prosediir akisi ve insan fizyolojisi

uzerinde etkileri vardir.

Pandemiden dolayr azalan ugus sayis1 ve frekanslari, pilotlarin ugus
programlarinin seyrelmesine sebep olmustur. Bu seyrelme kiimiilatif hale gelmis ve
zamanla pilotlar tizerindeki etkisi biiytimustiir.

Bu c¢aligmada pilotlarin seyrek u¢gmasinin, ugus performansina etkisini incelemek

ve havayolu sektoriine katkida bulunmak amaglanmaktadir.
1.3 Onem

Havacilik ortalama 4-5 yilda bir krize girmektedir. Bu krizlere savas ¢ikmasi,
ekonomik krizlerin yasanmasi, ucak kagirma olaylari, ucak kazalar1 ve salgin hastaliklar
gibi gelismeler sebep olmaktadir. Girilen her kriz sonucunda ekonomik zararlar
yasanmakta, ucuslar azalmakta, yolcu sayilar1 azalmakta, havaciligin ilerlemesi
yavaglamakta, sirketler kapanmakta, pilotlar igsiz kalmakta ya da psikolojik kaygilar

yasanmaktadir.

Yasanan tiim bu olaylarin yolcu tagimaciligr alaninda kilit rol iistlenen pilotlarin
tizerinde etkileri vardir. Bu etkileri incelemek ve bilimsel agidan analiz etmek, gelecekte
karsimiza ¢ikacak olan bir baska krizin sonuglarini 6nceden tahmin etmek ve gerekli
Onlemlerin sorunsuz zamanlarda alinmasini saglamak, gelecekte yasanacak krizlerin

etkilerini azaltacak ve havayolu sirketlerinin durumsal farkindaligini artiracaktir.

Olaylara kars1 proaktif bir yaklagim sergilemelerini saglamakla beraber, havayolu
pilotlarinin Onlerindeki senaryolar1 daha rahat ve acik bir sekilde gdérmelerini

saglayacagindan, olusacak kayginin siddetini azaltmasi amaglanmaktadir. Kayginin



azalmasi sonucunda pilotlarin dikkatlerinin tamamini ugusa vermeleri ve dolayisiyla ucus
performanslarinda artis kaydetmeleri amaglanmaktadir.

Bu arastirma sonucunda Covid-19 Pandemi siireci, pilot ugus performansi
acgisindan somut verilerle incelenmis, pandemi oncesi donemle kiyaslanmis ve ortaya
pandemi doneminin bilangosu temiz bir resim halinde ¢ikarilmig olacaktir. Ortaya ¢ikan
resim, gelecekteki olasi kriz zamanlarinda referans olarak kullanilabilecektir. Dolayistyla
havacilik camiasi, pilot performansi agisindan nasil etkilenecegini 6nceden kestirebilecek

ve gerekli 6nlemleri alabilecektir.
1.4 Varsayimlar

COVID-19 pandemi doénemi pilotlarin performansimi etkilemistir. Ciinkii azalan

ucus saatleri pilotlarin daha az pratik yapmasina ve yetilerini kaybetmesine sebep olmustur.

Veri toplama siirecinde katilimeilardan elde edilen nitel ve nicel aragtirma verilerinin
dogru ve samimi oldugu varsayilmaktadir.

Ucus Ogretmenlerinin tecriibeli kaptan pilotlar arasindan segildiginden dolayi,
deneyim agisindan iistiin olduklar1 ve miilakatlarda verdikleri cevaplarin samimi oldugu ve

gercegi yansittigi varsayilmaktadir.
1.5 Stmirhihiklar

. Bu aragtirma COVID-19 Pandemi donemi olan 2020-2021 déneminde
Tiirkiye’deki havayolu sirketlerinden aktif olarak ucus gergeklestiren Tiirk Hava Yollari,
Sunexpress, Pegasus, Corendon, FreeBird sirketlerinin Tiirk ve yabanci uyruklu pilotlar
ile sinirhdir.

o COVID-19 Pandemi doneminde ugus faaliyeti gosteremeyen AtlasGlobal
ve OnurAir gibi havayolu sirketleri pilotlar1 dahil edilmemistir.

. Arastirmada veri toplama araglari pilotlara gergeklestirilecek anketler ve
kullanimiyla sinirlidir.

. Arastirmada yapilacak olan miilakatlar, tecrilbe bakimindan istiin

varsayilan ugus 6gretmenleriyle sinirlandirilmistir.



1.6 Tamimlar
Arastirmada okuyucuya aragtirmanin detaylarin1 anlamasini saglayacak tiirden
O0gretmen pilot, tecriibeli ve tecriibesiz kaptan pilotlar ve yardimci pilotlar, pilot

performansi ve pandemi ile ilgili teknik kavramlar agiklanmaktadir.

Ogretmen pilot; tecriibeli kaptan pilotlar arasindan segilen, tiim pilotlarin 6 ayda
bir girdikleri simiilatoér uguslarin1 ve yilda bir girdikleri kontrol uguslarin1 yapan
pilotlardir. Meslekte ¢ok tecriibeli olmakla beraber genellikle ¢alistiklari sirkette en az bir
y1l, ugtuklar1 ucakta en az 1000 saat gibi tecriibe limitlerine tabi tutulurlar. Ogretmen
pilotlar ayn1 zamanda tecriibeli kaptan pilot olarak degerlendirilir ve biitlin pilotlarla

ugabilirler. Bu limitlemeler sirketten sirkete degisiklik gostermektedir (SHGM, 2022).

COVID-19; hayvanlarda ve ya insanlarda hastaliga neden olabilecek biiyiik bir
viriis ailesidir. insanlarda, birkac koronaviriisiin soguk algiligindan Orta Dogu Solunum
Sendromu (MERS) ve Siddetli Akut Solunum Sendromu (SARS) gibi daha siddetli
hastaliklara kadar solunum yolu enfeksiyonlarina neden oldugu bilinmektedir. Yeni
Koronaviriis Hastaligina SAR-CoV-2 viriisii neden olur (WHO, Coronavirus disease
(COVID-19), 2022).

Pilot performansi; havacilikta pilotlarin performansint 6lgmek icin Oncelikle
ucagin karakterine gore bazi ideal degerler belirlenir. Daha sonra gergeklesen degerlerle
ideal degerlerin verileri bir bilgisayar yardimiyla karsilastirilir. Gergeklesen degerler
ideal degerlere ne kadar yakinsa pilot performans skoru o kadar yiiksek ¢ikar. Bir diger
performans 6l¢iim teknigi ise, simiilator uguslarinda kokpit panelini ve pilotu geleneksel
gozlemci derecelendirmeleri ile degerlendirmedir, observer denilen goézlemci pilot

yardimiyla yapilir (Stein, 1984).

Simiilator; simiilatorler gercek hayatta gerceklestirilemeyecek zor, tehlikeli ve
masrafli hava hareketlerinin ¢alisilmas1 i¢in, hava aracinin gergegiyle birebir dizayn
edilmis egitim araglaridir. Ugus ekiplerinin ugus sirasinda karsilasabilecegi bir¢ok
tehlikeli durum vardir. Bu durumlarla karsilasildiginda, ucgus ekiplerinin efektif ve verimli
bir sekilde durumu kontrol altina almalar1 gerekir. Simiilatorler, ugus ekiplerini bu
alisilmisin disinda ve nadir gergeklesebilecek riskli olaylara karsi tekrar tekrar egitmek

ve tehlikeli durumlara karsi agina hale getirmek i¢in kullanilir (Cetin, 2008).



EKY(Ekip Kaynak Yonetimi); Eldeki insan, bilgi, zaman ve donanim gibi
kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilarak ugus faaliyetlerinin emniyetli bir bigimde
gergeklestirilmesidir. EKY, insan hatalarinin en aza indirgenmesi ve bunun i¢in donanim,
bilgi ve insan kaynaklarinin emniyeti saglamak i¢in verimli bir sekilde kullanilmasidir.
Kisaca EKY, bir ugus ekibinin ugus operasyonlarint giivenli ve verimli bir sekilde
basarabilmesi icin eldeki tiim kaynaklarini en etkin sekilde kullanmasidir. Burada sozii
edilen kaynaklar icerisinde siiphesiz ki “insan” merkezi bir konumdadir ve insan-insan
etkilesimi en ¢ok 6nem verilen etkilesimdir. Ayrica, her ne kadar ugus siirecinde gérev
alan tiim personel dikkate alinsa da pilotlardan olusan kokpit ekibi EKY nin odak
noktasini olusturmaktadir (Helmreich, Merritt, & Wilhelm, 2022).



BOLUM 2. KRiZ DONEMLERIi, PANDEMI VE HAVACILIK

Giliniimlizde havaciliga etki eden faktorleri daha iyi anlamak adina, ge¢miste
meydana gelmis krizler ve havacilik sektoriine olan etkileri arastirilmistir. Gegmiste
yasanan olaylarin etkileri giiniimiizde ve gelecekte yasanacak benzer olaylarin etkisini

azaltmak i¢in insanligin oniine 151k tutabilir.
2.1 Havacihiga Etki Eden Krizler

4 Nisan 1947 yilinda Chicago’da bir konvansiyon toplanmis ve
ICAO(International Civil Aviation Organization) Uluslararasi Sivil Havacilik
Organizasyonu kurulmustur. Bu organizasyon sivil ve ticari havacilik faaliyetleri i¢in bir
baslangi¢ noktas1 olarak goriilmiistiir. Sivil Havacilik, bu organizasyonun faaliyetleriyle
beraber 1958-1978 yillar1 arasinda olgunluk donemine girmis ve hizla gelismeye
baslamistir (Inan, 2020).

Gelisen teknoloji ve globallesen diinya sartlariyla beraber ticari havaciliga olan
ilgi ve ihtiyag her gecen giin artmustir. Insanlar kitalararasi seyahatler icin giinlerce hatta
aylarca gemilerle seyahet etmektense, yarim giin ya da daha kisa siirelerde ayn1 mesafeleri

katedebilir hale gelmistir.

Havayolu ulasiminin yayginlagmasi ve kolaylagsmasi neticesinde, yeni ve saglam
bir sektdr ortaya ¢ikmustir. Ancak diger her yeni gelisme gibi havacilikta da bazi tehlikeli
agiklarin ortaya ¢iktig1 zamanla ama ac1 ve kanli bir sekilde ortaya ¢ikmistir. Ornegin
ucaklarin yerlesim yerlerine diismeleri (AAIB, 2020), kalabalik bir ortam olmasindan
kaynakli olarak teror eylemlerinin gergeklestirilmesi (Anadolu Ajansi, 2016) gibi daha
birgok olay havacilikta halen giivenlik agiklarinin oldugunu tecriibelerle sabit olarak

ortaya ¢ikarmstir.

Yakin gecmiste yasanan ekonomik krizler birgok sektorii oldugu gibi havacilik ve
ticari hava ulastirma sektorlerinin de derinden etkilemis, hatta zaman zaman durma
noktasina getirdigi zamanlar olmustur (ICAO, Operational Impact on Air Transportation,
2021).

Ulkemizde ise yine yakin ge¢miste yasanan ekonomik krizler ve diinya da yasanan
diger olaylardan dolay1 havacilik bir¢ok kez etkilenmis, ortaya ¢ikan olumsuzluklar

Tiirkiye’deki sivil havacilik sektoriinii gii¢siizlestirmis ve bu durum bazi sonuglar ortaya



cikarmustir. Ozellikle 2016 yilinda yogunlasan havalimani saldirilar1 ve bombali eylemler
insanlarin havayolu ulagimina olan yaklagimini degistirme noktasina getirmistir. Yine
2016 yi1linda yasanan darbe girisiminde, havaciligin ve ugaklarin roliiniin biiyiik olmasi,
Tirk sivil havaciligini ciddi sekilde geriletmis, egitim uguslarimin durmasina sebep

olmus, havaciliga ve pilotlara karsi olan giiven duygusunun sarsilmasina neden olmustur

(Cebeci, 2011).

Diger tim olumsuz olaylar gibi salgin hastaliklar da tiim diinya da havacilik
sektoriinli oldukca olumsuz etkilemistir. Afrika’daki salgin hastaliklar o bolgeye olan
ucuslart olumsuz yonde etkilemistir. Son olarak 2019 yili sonu, 2020 y1l1 baginda ortaya
¢itkan COVID-19 bulasict hastaligt daha onceden benzeri az goriilmiis etkilerde
bulunarak, yine baska sektorler gibi havacilik sektoriinde de ¢ok derin yaralar agmustir.
Aylarca kargo ve kurtarma uguslari gibi sayili uguslar disinda diger tiim uguslar
durdurularak hastaligin yayilmasi engellenmeye c¢alisilmistir (Sehl, 2020). Uguslarin
durma noktasina gelmesinin bir¢ok etkisi yogun bir sekilde herkes tarafindan oldugu gibi,

havayolu pilotlar tarafindan da ciddi bir sekilde hissedilmistir.

2.1.1 Ikiz Kulelere Saldir
11 Eyliil 2001 tarithinde Amerika’da yasanan ve El-Kaide tarafindan {istlenilen
saldirilar, havaciligin kanla yazildig1 gercegini en net sekilde kamitlayan olaylardan
biridir. Bu saldirilarda yolcu ugaklarinin kagirilip kullanilmasi, bir¢cok glivenlik aciginin

ve degismesi gereken kuralin oldugunu ortaya ¢ikarmistir.



Sekil 1. ABD’de ikiz Kuleler Saldirisi

Kaynak: BBC News (Jackson, 2021)

11 Eyliil 2001 tarithinde ABD’nin dogu kiyisinda ugmakta olan Boeing 757 ve
Boeing 767’lerden olusan 4 farkli yolcu ugagi, ayni orgiit mensubu kisiler tarafindan
kagirilarak Amerika’nin en kalabalik ve simge haline gelmis sehirlerinden New York ve
Washington’a yonlendirilmistir. Ilk ugak saat 08.46°da Diinya Ticaret Merkezi, diger bir
adiyla Ikiz Kulelerden Kuzey Kulesine, ikincisi ise 09.03’te Giiney kulesine garparak
Sekil 1’de goriildiigii gibi binalar1 tahrip etti. Olusan tahrip sonucunda, 110 kattan olusan
iki kule de yanmaya basladi. Ardindan Ikiz kuleler biiyiik bir toz bulutu esliginde
¢okmeye basladi. Olusan toz bulutu ve yikim sonucunda 2606 insan yasamini yitirdi.
(Jackson, 2021).

Ayni giin ilerleyen saatlerde, 09.37’de diger bir ucak baskent Washington DC’de
Pentagon’a carparak binaya agir hasar verdi. 10.03’te ise bir diger yolcu ugagi yolcularin
miidahalesi ile Pennsylvania’da acik bir alana diisiiriildi. Bu ugagin ise teroristler

tarafindan bagkentteki Kongre binasina diisiiriilmesi hedefleniyordu (Jackson, 2021).

Saldirilar sonucunda dort yolcu ugaginda bulunan 246 yolcu ve miirettebat,
Pentagon ve olaylara miidahalelerde bulunan gorevliler dahil olmak {izere 77 farkli iilke
vatandasi toplam 3418 kisi yasamin yitirdi (Euronews, 2021). Saldirinin bilangosu ¢ok
agird1 ve eger havalimanlarinda yeterince gilivenlik 6nlemi alinmis olsaydi, saldirilar

Onlenebilirdi. Saldirilar sirasinda hayatint kaybeden 19 saldirgandan birka¢i daha



onceden ABD’de pilotaj egitimi almisti. Bu olay pilotlara ve pilotaj egitimi alan 6grenci

pilotlara kars1 yeni bir bakis acist getirdi.

Tablo 1. ABD’de Km Bagina Diisen Yolcu Sayisinin Etkilenisi

ABD’DE YURTICI YOLCU SEYAHAT VERILERI
SEYAHAT ETKILENIS HAVAYOLU
ETKI TALEBI YUZDESI GELIRI
RPKs verim Milyon dolar p.a.
GECICI -%31.3 -%7.3 9.1
KALICI -%7.4 -%10.1 -10.7

Kaynak:(IATA, 2006)

Tablo 1°de de goriildiigii gibi, gergeklesen bu saldirilarin ardindan, 6zellikle de
Amerika i¢ hat ucuslar1 basta olmak iizere, sivil havacilik camiasi biiyiik zarar kaydetti.
Binlerce insanin 6ldiigi saldirilar, insanlarin havayolu ile seyahat etme fikrinin kotii bir
fikir olup olamayacagini akillara getirdi. ABD’deki i¢ hat yolcular1 artan giivenlik
Onlemleri ve bu Onlemler sirasinda gecen vaktin zaman kaybi oldugunu diisiinmeye
basladi. Ayni olaylarin yasanma korkusuyla birlesen zaman kaybi faktorii, saldirilarin
ardindan gelen 4-5 aylik siiregte havayolu ile seyahat etme talebini %31 oraninda
diisiirdii. Olayn tazeliginden kaynaklanan bu oran daha sonralar1 %7.4’lerde sabitlense
de, Amerika’da faaliyet gdsteren havayolu sirketlerinin 2001 yil1 igerisinde 10 milyar

dolar zarar etmesinin 6niine gecemedi (Pearce, 2005).
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U.S. Domestic Traffic (RPKs, seasonally adjusted)
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Sekil 2. ABD’de KM Basina Diisen Yolcu Sayisinin Beklenen ve Gergeklesen
Degerleri

Kaynak: (IATA, 2006)

2001 yilina kadar olan siirecte, kilometre basina diisen yolcu sayisinin beklendigi
gibi artis trendinde gittigini gosteren Sekil 2°de, ikiz Kuleler saldirisindan sonra keskin
bir sekilde diislis gostererek yiikselis trendinden ayrildigir gozlenmistir. Saldiridan 6nce
aylik bazda kilometre basina diisen yolcu sayist 70 milyarlara dayanmisken, saldirinin
hemen ardindan gelen tarihlerde, bu say1 40 milyar civarlarina ani bir diisiis gostermistir.
Bu sert diisiis yolcu sayilarinda bariz bir azalmanin oldugu anlamina gelmektedir.
Saldirinin etkilerinin uzun yillar siirdiigii, yiikselen trendi tekrardan yakalayamamasindan

anlagilmaktadir.

11 Eyliil saldirilari, COVID-19 dénemine kadarki donemde, sivil havacilik
sektoriine darbe vuran en agir olay olarak kalmaya devam etti (U.S. domestic air travel
market 20 years after 9/11, 2021). Saldirinin etkileri uzun yillar siirdii ve havacilik sektorii
yaklasik 6 y1l sonra saldir1 oncesi kapasiteye ulasabildi. %11°1 Amerika’da olmak tizere
toplamda 62.000 havacilik sektorii galisani issiz kaldi (Sehl, 2020). Saldir1 havacilik
camiasindan koklii degisikliklere sebep oldu. Bu degisikliklerden en ¢ok etkilenenlerden
biri de pilotlar oldu.
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Ortaya ¢ikan ekonomik zararlar, saldirty1 gerceklestiren terdristlerin daha dnceden
Amerika’da pilotaj egitimi almis olmasi, hava trafiginin 3 giin boyunca durmasi ve yolcu
sayisinda kaydedilen azalmalar bazi sirketlerin batmasina, bazi sirketlerin ise giigliikle
ayakta kalmasina neden oldu (Cebeci, 2011). Dolayisiyla birgok pilot da ya yeniden

giivenlik sorusturmasina maruz kalmis ya da igsiz kalmistir.
2.1.2 Diinya Ekonomik Krizi

20. yiizy1l baslarindan itibaren diinya savaslarinin ve diger olaylarin da etkisiyle
globallesme artmaya baglamigtir. Havacilik sektoriinlin hizla gelismesi de bu artiga
onemli katkida bulunmustur. Bu katkinin meyvesi olarak havacilik sektorii yilda ortalama
%8&’lik biliyiime ile yoluna devam etmistir (Kavak & Kaygin, 2021). Ancak
globallesmenin etkisi her alanda hissedildigi gibi, ekonomik krizlerin de diinya ¢apinda

yayilmasi globallesmenin bir sonucu olarak goriilmiistiir (Argun, 2018).

Yakin ge¢cmiste hatir1 sayilir en biiyiikk ekonomik kriz 1928 yilinda Amerika
Birlesik Devletleri’nde baslamistir. Sonradan ‘Biiylik Buhran’ adi verilen bu kriz
ABD’de ki borsalardan kaynakli olarak ortaya ¢ikmis ve ardindan kisa siirede Avrupa
iilkelerine sicramistir. Diinya ekonomik anlamda ¢ikmaza girmistir. ikinci diinya
oncesinde yasanan bu gelisme firsatlar1 da beraberinde getirmistir. Halk, Hitler’i
ekonomik krize ¢6ziim olarak gormiis ancak ikinci diinya savasinin baslamasiyla durum
tam tersine donmiistiir. Diinya ¢apinda etkili olan Biiylik Buhran’in bedelleri ikinci diinya

savasinin ¢ikmasina etki edecek kadar agir olmustur (A¢ikgoéz & Ozkan, 2009).

Bir baska agir ekonomik kriz, 1987 yilinda Hong Kong’ta basladi. Bir giin i¢cinde
borsalarda en ¢ok deger kaybinin yasandig kriz olarak tarihe gegen bu kriz, 3 yil siirdii.
Benzer krizler 1994 yilinda Meksika’da, 1997 yilinda Asya’da Asya Mali Krizi olarak
goriildii.

2001 yilinda Tiirkiye’de, Golciik depremi sonrasi sarilmaya calisilan yaralar agir
geldi ve bunun da etkisiyle 1 gecede Tiirk Liras1t %40 deger kaybina ugradi ve Tiirkiye
29 Kkatrilyonluk bir borcun altina girerek yeni bir krizin baslamasina sebep oldu. 2007
yilinda diinya ¢apinda bir gida krizi yagsandi. Diinya Gida Krizi olarak bilinen bu krizde,
stokguluk artis gosterdi ve gida fiyatlar artti. 2008 yilina gelindiginde, Kiiresel Ekonomik
Kriz bagladi. Amerika’da ki Mortgage sisteminden patlak veren bu kriz, ev fiyatlarinin

giderek artmasi sonucunda nakit krizine sebebiyet verdi ve 1928 yilinda sonuglar1 agir
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olan Biiyiik Buhran’dan bile daha etkili bir hal aldi. Biitiin diinyaya yayilan kriz 2012
yilina kadar tiim diinyada etkisini gosterdi. 2011 yilinda ise, Yunan Ekonomik Krizi bag
gosterdi. Kamu borglanmasini kapatamayan Yunan Hiikiimeti istifa etti. Yerine gelen
yeni yonetimler de krize halen kalic1 bir sonug getiremedi (Tarihi Olaylar, 2021). Tarih
boyunca yasanan bircok ekonomik kriz, insanlari, sirketleri ve sektorleri olumsuz yonde
etkilemis, bir¢ok sirketin iflas etmesine ve insanlarin igsiz kalmasina sebep olmustur.
Havacilik sektorii de bu krizlerden etkilenen sektorler i¢inde her zaman basi1 ¢ekmistir

(Argun, 2018).

2008 kiiresel kriziyle birlikte, havaciliga olan talepte diisme gozlenmis, insanlar
bu donemde havacilik sektorii yerine daha ekonomik tasitlar ile seyahate yonelmislerdir.
Bu siiregte diinyadaki pek ¢ok havayolu isletmesi ya kapanmak zorunda kalmis ya da
kiigiilme yoluna gitmistir. ABD’de en biiyiik 3., diinyada ise en biiyiik 6. havayolu sirketi
tinvanini elinde bulunduran American Airlines sirketi 2011 yilinda, zorlu ekonomik
stireci yonetemeyerek iflasin1 agiklamistir. O dénem 88 bin calisan1 olan American
Airlines, calisanlarmin %15’ini isten ¢ikarmak zorunda kalmistir. isten cikarilanlarin
icinde pilotlarin, kabin gorevlilerinin ve yer hizmetlilerinin olmasi uguslarda biiyiik
sekteye sebep olmustur. Avrupa’da Air France-KLM ortaklig1 ekonomik krizle birlikte o
donem aldiklar1 Airbus ugaklarinin da karistigi kazalar neticesinde, 2011 yilinda tam 800
milyon Euro zarar agiklamistir. Krizin Hint okyanusunun 6tesine yayilmasiyla birlikte
Qantas Airlines ise, 600 c¢alisanini isten ¢ikararak kiiciilmeye gitmis ve ekonomik krize
kars1 savunmaya ge¢mistir (Erim, 2012). Ortaya ¢ikan bu senaryo baglaminda 2008
ekonomik krizinden sonra diinya havacilik sektoriiniin gelisimi % 6,1 oraninda diisiis
kaydetmistir. Bu diisiis orani, Ikinci Diinya Savasi ardindan sektdrde yasanan en biiyiik

diislis oran1 olmustur (John & Franke, 2011).
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Sekil 3.Y1llara Gore Yolcu ve Kargo Tagimaciligi Beklenen ve Gergeklesen Degerleri
Gosteren IATA Verileri

Kaynak: (IATA, 2018)

IATA’nin 2018 yilinda yayinladig1 Sekil 3’teki ekonomik tabloya gdre havayolu
sektorii 280 milyar dolar zarara ugramistir. Yolcu tasimaciligindaki hedefin 2008 yilina
kadar, 2003 yilinda etkisini gosteren SARS viriisii hari¢, saglandigini gdézlenmistir.
Ancak 2008 yi1linda ABD’deki Mortgage sisteminden patlak veren ve globallesen Diinya
Ekonomik Krizi’nin etkisiyle, yolcu tagimaciliginin hedefinden saparak , sert bir diisiis
gosterdigi ve hedefinden uzaklastigi, uzun yillar boyunca da beklenen yiikselen trendi
yakalayamadigi goriillmektedir. 2016 yilina gelindiginde, havayolu yolcu tagimacilig
beklenen performansa ancak ulagmistir (IATA, 2018).

Havayolu kargo tagimaciligina bakildiginda ise, yiikselis trendi beklentisinin
yolcu tasimaciliindan daha zayif oldugu, nitekim 2008 Diinya Ekonomik Krizinin
etkisiyle, yolcu tasimacilifina gore cok daha fazla etkilenerek, cok sert diistiigii
gozlenmistir. Uzun yillar toparlanmaya calisilsa da, beklenen diizeye ancak 2018

yillarinda ulasilmstir.

Ucak kazast SHGM nin yaptig1 tanima gore ucus harekati esnasinda, kisilerin tali

nedenlerle ve veya kendi kendini veya birbirlerini yaralamalar1 veya ugus ekibi ve

14



yolcular i¢in ayrilan yerler disinda saklanarak kagak seyahat edenlerin yaralanmalari
hari¢ olmak iizere, hava araci i¢inde veya hava aracindan kopan parcgalarda dahil olmak
lizere hava aracinin herhangi bir parcasinin ¢arpmasiyla veya hava basincina maruz
kalmak suretiyle ¢cok agir veya derecede yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana
gelen ariza ve hafif hasarlar hari¢ olmak {izere hava aracinin fiziksel yapisinin veya
performansinin ve ucus karakteristiginin menfi yonde etkilendigi ve bunlarin
degistirilmesi veya tamirini gerektirecek derecede hasar ve arizalanmasi, hava aracinin

kaybolmasi veya enkaza ulasilamayacak bir yere diismesi ile sonuglanan olaylara denir

(SHGM, 2021).

1903 yilinda Wright kardesler ilk ugusu yaptiklarindan beri, ugak kazalari u¢aklar
icin bir gercek haline doniismiistiir. Kayitlara gegen ilk ucak kazasi 17 Eyliil 1908 yilinda
Orville Wright tarafindan kullanilan Wright ugagiyla gergeklesmistir. Ugagin
pervanelerinden biri kirilarak ucagin kontroliiniin kaybina sebep olmustur ve kaza
sonucunda bir kisi 6lmiis, bir kisi ise yaralanmistir (Istatistiklerle Hava Tasimacilig,
2021). Zamanla teknoloji gelismis, yolcu ugaklar1 biiylimiis, menzilleri artmistir.
Yayginlasan hava trafigiyle beraber, havayolunun ulasim sektoriindeki gecerliligi
artmistir. Ancak zaman zaman yasanan kazalar havayollarin1 olumsuz etkilemis, hatta

bazilarinin iflasina, bazilarinin ise zarara ugramasina sebep olmustur. (Tursun & Sahin,

2020).

Tablo 2.Ulasim Araglarinin Oliim Oranlarmin Kiyaslanmasi

Milyon yolculuk bazindaki | Bir yolculuktaki 6liim
Seyahat Tipi Oliim orant olasiligt

Havayolu isletmeleri(Part 121) 0.019 52.6 milyonda 1

Otomobil 0.130 7.6 milyonda 1
Bolgesel havayolu (Kiiciik Ucak) 1.72 581.395’te 1

(Part135-Tarifeli Ucus)

Kiiciik Ugak(Part135-Hava Taksi) 6.10 163.934°te 1
Genel Havacilik(Part 91) 13.3 73.187°de 1

Kaynak:(UHUM-MEDAK, 2007)
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Tablo 2’deki bilgilere gore, kara araciyla seyahat eden bir yolcunun 6liim orani

7.6 milyonda 1’dir. Havayoluyla seyahat tercih eden bir yolcunun 6liim olasilig1 ise 52.6

milyonda birdir. Bu da iki olasilik arasinda 6-7 katlik bir oran farki olmasi anlamina gelir.

Tablo 3.2008-2017 ve 2018 Yillar1 Oliimciil Kazalarin Kiyaslanmasi

2008-2017 TOTAL TIMESPAN 2018
8 OLUMCUL KAZALAR 0
231 OLUMCUL OLMAYAN KAZALAR 14

813 CIDDI OLAYLAR 107

Kaynak:(EASA, 2019)

Ancak yine de ugak kazalar1 kurtulmasi daha zor kazalar oldugundan, insanlar

tizerinde ki olumsuz etkisi daha fazladir. Bu da kazaya karigan havayolu sirketleri

tizerinde olumsuz bir etkiye sebep olur. Tablo 3’te 2008-2017 arasi ve 2018 yillarinda

gerceklesen kazalarin sayilari verilmigtir
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Sekil 4. Kazalarin Oliim ve Yaralanma Oranlarin1 Gosteren Grafik

Kaynak: (EASA, 2019)

Ayrica meydana gelen kazalarin, %75-80’lik oranlarda insan faktdrlerinden

kaynaklandigi bilinmektedir (Tamer, 2021). Kazalarin sebebinin ¢ok biiyiik bir kismi

insan hatasi oldugundan, bu durum yolcularin havayolu tasimaciligina bakis agisini

dogrudan etkilemistir. Sekil 4’te goriildiigii lizere, 6liim ve yaralanma sayilar1 dikkat

cekici diizeydedir.
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Tablo 4.Diinya Capinda Biiyiik Sirketlerin Ugus ve Olay Sayisi Oranlari

Havayolu Oran Olay Sayis1 Ugus Sayisi
Isletmeleri
American Airlines 0.63 3 4.75 milyon
Mexicana Airlines 0.53 1 1.90 milyon
Air France 1.19 7 5.90 milyon
British Airways 0.32 2 6.50 milyon
Lufthansa 0.41 3 7.30 milyon
THY 7.30 8 1.10 milyon
Iran Air 2.50 2 0.80 milyon
Japan Airlines 2.05 5 2.44 milyon

Kaynak:(UHUM-MEDAK, 2007)

Tablo 4’te kita bazinda biiylik havayolu sirketlerinin karistig1 olaylarin sayisi
paylasilmistir. Havayolu sirketleri ne kadar biiyiik olursa olsun, meydana gelen bir kaza
kazaya ad1 karisan sirketin hem prestij hem de ekonomik anlamda zarara ugramasina
sebep olmaktadir. Prestijden kaynaklanan zarar, uzun vadede havayolu sirketinin adinin
kirlenmesine ve insanlar iizerinde sirkete kars1 onyargilar olugsmasina sebep vermektedir.
Bu da havayolu sirketini tercih eden yolcu sayisinda azalmaya sebep olmaktadir. Diger
taraftan, havayolu sirketinin yasadigi ugak kazalarinin sirketin pay senetleri iizerinde
negatif yonlii bir etkisinin oldugu tespit edilmistir (Tursun & Sahin, 2020). Meydana
gelen bu negatif yonli etki de havayolu sirketlerinin ekonomik durumlarini olumsuz

etkilemistir.

Havayolu sirketlerinin kazalardan olumsuz etkilendiklerini gostermek icin 6rnek
bir olaydan bahsetmek gerekirse, Mart 2015°te meydana gelen Germanwings kazasi ele
alinabilir. Kazada 27 yasindaki yardimci pilot Andreas Lubitz, Airbus A320 pilotuydu ve
630 saatlik ucus tecriibesine sahipti. Psikolojik sorunlar yasiyordu ve tedavi goriiyordu.
Ancak tedavisi hakkinda kimseyi bilgilendirmemis olmasi, onun uguslara devam etmesini

sagladi. Doktoru ise hasta mahremiyeti sebebiyle yardimci pilot Lubitz’in durumunu
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paylasmiyordu (BBC News, 2017). Barcelona-Dusseldorf ugusu sirasinda, yardimet pilot
psikolojik sikintilar cekmeye devam ediyordu. Kaptanin kokpitten ¢ikmasini bekledi ve
otopilot yardimiyla ugagin burnunu asagiya dogru indirdi. Disarda olan kaptan pilot
durumu fark etti ancak kapiy1 agamadi. Giivenlik amaciyla kokpit kapilar1 ¢cok saglam
yapilmistir ve iceriden izin verilmedigi siirece acilamayacak sekilde dizayn edilmistir.
Lubitz, psikolojik sorunlarinin etkisiyle igerisinde 144 yolcu ve 6 miirettabatin bulundugu
Airbus A320 model ugagi Fransiz Alplerine carpti. Kazada ugak paramparga oldu ve
ucaktaki 150 insan yasamini yitirdi (BEA, 2016).

Germanwings 1997 yilinda Eurowings ismiyle kurulan ancak 2002 yilinda
Germanwings adini alan, 25 adet Airbus A319’luk bir filoya sahip, diisiik maliyetli yerel
bir havayoluydu. 2015 yilinda gergeklesen kaza, mali agidan Germanwings’e agir geldi
ve sonucta bu durumdan ¢ikamadilar. Iflaslarini ilan ettiler ve ucaklarmi Eurowings
Havayolu sirketine devrettiler. Kazanin getirdigi mali yiik ve prestij kayb1 havayolunu
zor duruma diistirdii (Martinez Garbuna, 2020). Batan sirketin yaklasik 300 pilotu issiz
kaldi. Diger taraftan kazanin olus sekli, havacilik tarihinde 6nemli bir 6rnek oldu ve bazi

giivenlik degisikliklerine gidilmesine sebep oldu.

Pegasus Havayolu sirketi 2018°de 1, 2020 yilinda ise 2 adet pistten ¢ikma olayiyla
giindeme geldi ve son olayda 3 can kaybi yasandi. Bu olaylar biiyiik kazalar degildi ancak
buna ragmen sirketin hisse degerlerinde diisiisler meydana geldi. Bu diisiislerde Pegasus
Havayolu sirketinin hem zarar etmesine sebep oldu, hem de prestij kaybina neden oldu

(Tursun & Sahin, 2020).
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Sekil 5. Kiimiilatif Anormal Getirilerinin Olay Tarihlerine Duyarlilig1
Kaynak: Finans Ekonomi ve Sosyal Arastirmalar Dergisi Cilt 5/Sayi 4

Sekil 5’te, 3 kaza sonucunda Pegasus Havayolu sirketinin borsa hacminde
meydana gelen degisim temsil edilmektedir. Ilk kazanin pek etkisi olmamasina ragmen
sirayla 2. ve 3. kazalarda kayip gittikce artmaktadir. Bu veriler havayolu sirketinin

ekonomik agidan zor duruma girisinin bir gostergesi olarak degerlendirilebilir.

Kimilatif Anormal Getiri (CARit)

0,08
Sekil 6. Kiimiilatif Anormal Getirilerinin Genel Olarak Olay Tarihine Duyarlilig1
Kaynak: Finans Ekonomi ve Sosyal Arastirmalar Dergisi Cilt 5/Say1 4

Sekil 6’da ise 3 kazanin ortalama hacimleri alinarak olusturulmus bir veri
sunulmustur. Toplamda havayolu sirketinin kaybini temsil etmektedir. Sonug¢ olarak,

gerceklesen kazalarin, havayolu sirketlerinin ekonomileri lizerinde negatif etkileri vardir
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(Tursun & Sahin, 2020). Bu negatif etki havayolu sirketlerinin batmasina ya da iyi
ihtimalle ekonomik ve prestij kayiplarina sebebiyet vermektedir. Toplama bakildiginda,
kayip yasayan sirketler personelini ya isten ¢ikarmak zorunda kalmislardir ya da
ekonomik kisitlamalara gitmek zorunda kalmislardir. Bu da personellerini olumsuz

etkilemistir.
2.1.4 2010’lu Yillar Teror Olaylar1 ve Darbe Girisimi

Havaciligin tavan yapmaya basladigi 2000°li ve 2010’lu yillarla beraber
Tiirkiye’deki ugak sayisi da paralel bir sekilde artmaya ve 6n plana ¢ikmaya baslamistir.
Ancak uzun yillardir iilkenin son vermek igin ¢aba sarf ettigi terdr olaylari, havacilik
sektorlinde de kendini gostermeye ve havaciligin Tiirkiye’de gelismesine darbe vurmaya
baslamistir. 27 Aralik 2016 tarihinde, Sabiha Gokg¢en Havalimani’nda Pegasus
Havayollari’na ait bir yolcu ugaginin yakinina diisen bir havan topu atilmistir. Havan topu
Orhanli bolgesindeki ormanlik bir alandan atilmis ve sarapnel pargalar1 ucakta bulunan
iki temizlik gorevlisinden birinin yaralanmasina, digerinin ise 6liimiine sebep olmustur

(Anadolu Ajansi, 2016).

Tarihler 28 Haziran 2016’y1 gosterdiginde, bir baska saldir1 Atatiirk
Havalimani’nda gergeklesti. ISID terdr orgiitii iiyesi 3 terdrist, ellerindeki silah ve
uistlerindeki bombalarla Atatiirk Havalimani1 dis hatlar terminaline bir saldir1
gerceklestirdirler. Saldir1 sonucunda 45 kisi hayatim1 kaybetmis, 236 kisi ise
yaralanmistir. Bu olay sonucunda FAA’min aldigi kararla Amerika, Istanbul’dan
yapilacak uguslart durdurmustur (DHA, 2016). Akabinde Iran Havacilik Kurumu,
Istanbul’a yapilan uguslarm giivenli olmadigi aciklamasimi yaparak Iran-Istanbul
seferlerini  durdurdugunu ag¢iklamistir (Haber7.com, 2016). Atatirk Havalimanina
yapilan saldir1 sonucunda, olaydan en ¢ok etkilenen havayolu sirketi ise THY olmustur.
28 Haziran gecesi ve devamindaki birka¢ giin boyunca toplamda 337 seferini iptal eden

THY, biiyiik bir zarara ugramistir (Bloomberght, 2016).

Bu olaylardan kisa siire sonra, 15 Temmuz 2016’da darbe girigimi
gerceklesmistir. Olay tiim iilkede karigikli§a sebep olmus ve biiylik kargasa ¢ikarmistir.
Olaylarin bir kisminin Atatiirk Havalimani’nda gergeklesmesi sivil hava isletmelerine ve
yolcu sayilarina biiyiik zarar vermistir. Olayin ardindan bir¢ok havayolu sirketi basta

Istanbul olmak {izere, Tiirkiye’nin birgok noktasina ucus yasagi getirmistir. Swiss
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International Airlines haftalar siirecek ugus yasagi getirerek, Istanbul’a uguslarini
durdurmustur. Swiss Air’i Ispanyol Iberia Havayolu, Amerikan Delta Havayolu, Cinli
China Southern Havayolu izlemis ve yine haftalar siiren ucus yasaklar1 getirmislerdir. Bu
firmalar1 Taipei uyruklu EVA Havayolu izleyerek Istanbul’a ucus yasagi getirmistir.
Birlesik Arap Emirligi firmasi Emirates ise, Istanbul ucuslarinin tehlikeli oldugu
aciklamasini yaparak Sabiha Gokg¢en Havalimani seferlerini durdurdugunu agiklamistir.
Iptal edilen seferler yolcu trafiginde dnemli bir diisiise sebebiyet vermistir (McWhirter,
2016). THY ise olaydan yine en ¢ok etkilenen sirket olmustur. THY de yolcu sayilarinin
%15 oraninda diistiigii ve darbe girisiminin 40 milyon dolara mal oldugu aciklanmistir.

Olayin ardindan THY hisse senetleri ise %15°lik diisiis kaydetmistir (Cumhuriyet, 2016).
2.1.5 Salgin Hastahklar

Ilk caglardan itibaren, insanlik yeryiiziinde yayildikca, salgin hastaliklar da
insanlarla beraber yayilmaya baglamistir. Bilinen ilk salgin hastaligin 165-180 yillart
arasinda, Antonine Vebasi oldugu ve 5 milyon insanin yasamini kaybetmesine sebep
olduguna inanilmaktadir. Bilinen ilk salgin hastaliklarin aksine giiniimiizde salgin
hastaliklar,diinyanin globallesmesinden dolay1 daha hizli ve etkili bicimde yayilmaktadir
(LePan, 2020). Yayilan salgin hastaliklar, insanlig1 her agidan etkilemekte, ekonomik,

sosyal ve kiiltiirel yagantisina zarar vermektedir.

1900°1i yillarin bagina kadar, diinya genelinde bir¢ok salgin hastalik boy gosterdi.
Kara Veba ve devamindaki veba salginlart milyonlarca insanin 6liimiine sebep oldu. Yine
kara veba gibi yayilan ¢igek salgini, kolera ve sart humma gibi salgin hastaliklar da bir¢cok
insanin yasamini yitirmesine neden oldu. 1900’1l yillardan 6nce bu hastaliklarla ilgili
bilinmezlikler hakimken, 1900’lerden sonra tibbin da gelismesiyle beraber, salgin
hastaliklar hakkinda arastirmalar yogunlasmaya basladi. Ancak yine de Ispanyol Gribi,
Asya Gribi, Hong Kong Gribi, HIV/AIDS ve SARS viriisleri gibi milyonlarca insanlarin
oliimiine sebep olan salgin hastaliklar yayilmaya devam etti (WHO, 2022). 1997 yilinda
ortaya ¢ikan H5N1 isimli kus gribi ve 2009-2010 yillarindan giiniimiize kadar etkisini
siirdliren influenza da salgin hastaliklar arasindaki yerini almis ve insanlarin sagligini

tehlikeye diislirmiis hastaliklardir (Loh, 2006).

Havacilik sektdriinii en gok etkileyen salgin hastaliklardan biri, 9/11 ikiz Kuleler
saldirisinin hemen arkasindan ortaya ¢ikan SARS viriisiidir. WHO’a gore SARS yani
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yogun akut solunum sendromu koronaviriis baglantili yeni bir virlis olarak
tanimlanmistir. Viriisiin belirtileri yogun ates, oksiiriik ve solunum yetmezligi seklinde
goriilmektedir. Insandan insana kisa mesafeden yayilan bir viriistiir ve etkileri 5 giin
icinde goriilmeye baslar. Oliimciil olma olasilig1 %12 olmasina ragmen tehlikeli bir viriis
olarak degerlendirilir (ICAO, 2022). Kasim 2002’de Cin kaynakli ortaya ¢ikan SARS
viriisii, Cin, Hong Kong, Tayland, Singapur ve Kanada’da yogun bir sekilde etkisini
gostermis ve havacilik otoriteleri tarafindan ciddiyetle takip edilmistir (Loh, 2006).
Oyleki iilkeler Kanada igin 15 Mart 2003 tarihinde seyahat yasaklar1 getirerek viriisiin
yayilmasina engel olmaya ¢alismiglardir. Alinan 6nlemler hava trafiginin bir ay icerisinde
%33 digmesine sebep olmustur. IATA’nin yaptig1 arastirmalara gére o donemde
yolcularin %401 virlis kapmamak i¢in, seyahatlerini alt1 ay kadar bekletmeyi tercih

etmislerdir (Sehl, 2020).

Yayilmas1 onlenemeyen ve Kanada’da yogun sekilde patlak veren SARS viriisii
sonralarn iglerinde Kuzey Amerika, Giiney Amerika ve Avrupa’yr da igerecek iki
diizineden fazla tlilkede de goriilmiistiir. Yogunlukla hava yoluyla tasindigi ve dagildig:
icin SARS oOnlemleri hakkinda bilin¢lendirmek amagli, otoriteler tarafindan hava
yollarinca biiltenler yaymlanmistir. Biiltenlerde, havayolu personellerinin almas1 gereken
onlemler, virilisiin nasil yayildigr ve bireysel korunmanin nasil yapilmasi gerektigi

anlatilmaktadir (CDC, 2005).

SARS gibi Ebola ve MERS krizleri de devam eden yillarda etkisini gostermis ve
havacilik sektoriiniin sekteye ugramasina, seyahat taleplerinin diismesine sebep olmustur
(LePan, 2020). Diisen taleplerle beraber havacilik sektorii ve havacilik galisanlari

olumsuz etkilenmistir.

2.2 COVID-19 Pandemisi ve Havacilik

Tarihler 31 Aralik 2019’u gosterdiginde WHO(Diinya Saglik Orgiitii) Cin Halk
Cumhuriyeti temsilcisi genel merkeze “Viral Zatiirre” taniml1 bir hastaligin varligindan
bahsetmistir. Devam eden hafta igerisinde, WHO Cin’den hastaligin kaynagi, belirtileri
ve yayginlig1 hakkinda bilgi istemistir. Cin’in Wuhan eyaleti kaynakli oldugu belirtilen
ve 14 Ocak 2020 itibari ile vaka sayis1 41 olarak anons edilen hastalik daha sonra Japonya

ve Fransa gibi {ilkelerde ortaya ¢ikmis ve hastaligin ciddiyeti anlagilmaya baslanmistir

(WHO, Timeline: WHO's COVID-19 response, 2022).
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Koronaviriis salgini(COVID-19) Diinya Saglik Orgiitii tarafindan, SARS-CoV-2
viriisiinden kaynakli bulasici bir hastalik olarak tanimlanmistir. Viriisli kapan insanlarin
cogunlukla solunum yollarindan etki gorecegi ve bu etkinin ciddi hastalik ya da dliimle
sonuglanacagi belirtilmistir. Yasl ya da her yastan diyabet, seker, solunum ve kanser gibi
kronik rahatsizligi bulunan insanlarin viriisten daha g¢ok etkilenecegi aciklanmistir
(WHO, Coronavirus disease (COVID-19), 2022). 24 Ocak 2022 tarihi itibari ile diinya
genelinde COVID-19 bulasici hastaligina yakalanan kisi sayis1 349.641.119, hastaliktan
Olenlerin sayis1 ise 5.592.266 olarak anons edilmistir (WHO, WHO (COVID-19)
Dashboard, 2022). Insanoglu tarih boyunca birden fazla pandemiye taniklik etmistir.
Savaglarin yikici giiclinden bile daha etkili olan bu salginlarin, ekonomik ve demografik
sonuclariyla diinyay1 bulundugu noktadan alip baska bir boyuta tagidig1 yadsinamaz bir
gercektir (Satar Senel, 2022). 21. yiizyilin virlisiit COVID-19’un da engellenemez bir hizla
diinya geneline yayilmasi1 ve etkiledigi insan sayisinin milyonlara ulasmasi da bu viriisii

ciddi bir salgin hastalik konumuna getirmistir.

COVID-19’un etkiledigi sektorlerden birisi de havacilik sektorii ve endiistrisi
olmustur. Havayollari, havalimanlari ve seyriisefer hizmet saglayicilari(ANSP) hastaligin
getirdigi sonuglardan ciddi derecede etkilenmistir. Oyle ki ICAO istatistiklerinde 2019 ve
2020 verileri kiyaslandiginda durumun ciddiyeti net bir sekilde ortaya konulmaktadir.
Milyarlarca yolcu kayiplart ve buna bagli olarak milyonlarca ucus ve binlerce ugak
servisten ¢ekilmistir (ICAO, COVID-19 Air Traffic Dashboard, 2022). Sirketler
ekonomik zararlar gérmiis ve bu durum calisanlara dogrudan yansitildigi gibi ucus
sayilarinin yar1 yariya diismesi de pilotlara olan ihtiyaci azaltmistir. Diinya genelinde
“Crew Factor” yani ugak basina diisen pilot sayis1 10-15 aras1 degisirken, pandemiden
itibaren aktif ucak sayisinin neredeyse yariya diismesiyle bu sayr 30’lara ¢ikmustir
(Bognar & Harrison, 2018). Bu durum pilotlarin ya az ugus yapmasma ya da igsiz

kalmasina sebep olmustur.

2.2.1 COVID-19 Pandemisinin Diinyaya Etkisi
2022’nin Ocak ay itibari ile Diinya Saglik Orgiitii tarafindan diinya genelinde
COVID-19 bulasic1 hastaligina yakalanan kisi sayist 350 milyonlara ulastigi, hastaliktan
Olenlerin sayisinin ise 5.5 milyon civarinda oldugu tespit edilmistir. (WHO, WHO
(COVID-19) Dashboard, 2022). Viriis biitiin diinyay1 etkisi altina almis ve etkiledigi

insan sayisi neticesinde ise diinya tarihi boyunca insanligi en ¢ok etkileyen salgin
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hastaliklar listesinde yerini almigtir. Pandeminin getirdigi sonuglar ve yasam
kosullarindaki degisiklik neticesinde insanlar egitim, sosyal, sosyo-ekonomik- makro-
ekonomik, psikolojik, toplumsal ve daha bir¢ok alanda olduk¢a ciddi sekilde etkilenmistir
(Miyah, 2022).

Hastaligin bulasict olmasi nedeniyle, yayilmasini 6nlemek amaciyla diinya
capinda alinan 6nlemlerden biri de egitimlerin uzaktan yapilmasidir. UNESCO’ya gore
diinya capinda toplam 138 iilkeden 1.37 milyar 6grenci, yani toplam Ogrenci
poplilasyonun %80°’1 okullarindan uzak kalarak, uzaktan egitim yoluyla egitimine devam

etmektedir. Bu durum, ayrica 60.2 milyon 6gretmeninde calisma seklini etkilemistir
(UNESCO, 2020).

Pandeminin etkilerini azaltmak amaciyla, diinya ¢apinda ticari, egitim, spor ve
manevi aktiviteler alanlarinda kapanmalar ve kisitlamalar yoluna gidilmistir. Bir¢ok
tilkede bahsi gecen bu alanlarda uzun siire faaliyet gergeklestirilmemistir. Bu durumdan
birgok sektor etkilenmis ve neticede pandemi insanlarin hayat sartlarindan temel
degisikliklere sebep olmustur. Uretim seviyesi ciddi diisiis kaydetmistir. Iinsanlar issizlik
ve saglik kaygist ¢cekmeye baslamis ve bu durum insanlarin psikolojisini dogrudan

olumsuz etkilemistir (Chakraborty & Maity, 2020).

21. ylizyilin en biilyiik sorunlarindan biri olan ve onlarca yildir ¢éziilmeye calisilan
kiiresel 1sinma problemi i¢in, birgok ugrasa ragmen pandemiye kadar ufak bir ilerleme
katedilmistir. Ancak olumsuz etkilerinin aksine, pandemi ¢evreye ve dogaya iyilestirici
etkilerde bulunmustur. Kapanmalar ve tretim sektorlerinde ki azalmalar, trafige
cikmayarak egzos emisyonunun azalmasi vb. sonuclar, dogaya ve c¢evreye olumlu

sonuglar dogurmustur (Shindell, et al., 2017).

Ekonomik agidan bakildiginda ise COVID-19 pandemisinin sonuglarinin 1929
Biiyiik Buhran’indan daha agir olacagi tahmin edilmistir. Pandemi bittiginde diinya
capinda bankacilik ve finans, tarim, turizm, enerji ve egitim alanlarinda %50 daralma
beklenmektedir (IMF, 2020). Tedarik zinciri ve imalat sanayi ve kamu sektori
alanlarinda ise talep diislisiine bagli olarak daralmalar yasanacagi ongoriilmektedir.
Havacilik sektorii de daralmalardan etkilenecek dnde gelen sektdrlerden birisidir. Diinya
ekonomisinin toplamda %3 daralacagi ongoriiliirken, Avrupa bolgesinde daha karamsar

sekilde %10’luk bir kii¢iilme tahmini yapilmistir (Duran & Acar, 2020).
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Birka¢ olumlu etkisi disinda, pandeminin tiim diinyayr olumsuz sekilde
etkilemistir. Bu olumsuzluktan biitiin sektorler, insanlarin sosyal ve ekonomik yasantisi

dogrudan etkilenmistir.
2.2.2 Pandeminin Tiirkiye’ye Etkisi

2020 yilmin Mart ayinda, Tirkiye Cumhuriyeti Saglik Bakani’nin ilaniyla
Tirkiye’de ilk defa koronaviriis vakasi goriilmiis oldu. Bundan bir giin sonra, 12 Mart’ta
Tirkiye’de ilk defa kisitlamalar giindeme gelmeye basladi. Heniiz Nisan ayina gelmeden
15 binin iizerinde vaka ve 277 6liim kaydedildi ve bu siirecten sonra kisitlamalar ve
kapanmalar ciddi sekilde artmaya basladi. Egitime ara verildi ve uzaktan egitim modeli
uygulanmaya bagslandi (Narli, 2021). Subat 2022 tarihi itibari ile ise vaka sayis1 12.2
milyonlara, 6liim sayisi ise 88.734’e ulagsmustir (T.C. Saglik Bakanligi, 2022).

Ekonomik acgidan incelendiginde, tim diinya gibi Tiirkiye’de pandemiden
olumsuz etkilenen iilkeler arasindadir. Pandeminin yasandigi 2020 yili baslarinda,
ekonomisi %9.9 diisiis yasayan Tiirkiye, tarim sektoriinde ki %4’liik biiylime harig¢ biitiin
sektorlerde daralmalar yasamistir. Sanayi sektorii %16.5, hizmet sektorii ise %10.6°1ik
daralmalar kaydetmistir. Tiiketim ise %8.5 oraninda diismiistiir. Issizlik verilerine
bakildiginda ise, 2019 yilinda %13.6 olan oranin 2020 yilinda %13.3’e geriledigi
goriilmektedir (Eroglu, 2020).

Havacilig1 dogrudan etkileyen turizm sektdriinde ise ciddi diisiisler yasanmugtir.
2019 yilina kiyasla, 2020°de turizm sektoriinden elde edilen gelir %52 azalmistir. 2019
yilinda Tiirkiye’ye gelen turist sayist 52 milyonlardan 2020 yilinda 12 milyonlara
diismiistiir (T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2020).

2.2.3 Pandeminin Havacihga Etkisi

Qantas Havayollari’nin yayimladig1 bir rapora gore pandemi doniisiinde tecriibeli
pilotlarda dahil olmak {izere, yapilan hatalarda bir artis gozlendigi belirtilmigtir. Hatalarin
sekli ise, basit hatalar olmasia karsin pilotlarin sasirtict diizeyde paslandigini ortaya
koymaktadir. Yayinlanan rapora gore pilotlarin park freni kuruluyken hareket etmeye
calistiklar1 ya da havadayken irtifa ve hiz gostergelerini birbirleriyle karistirdiklar1 gibi
temel hatalar yapmaya basladiklar1 anlagilmistir (AFB-SBS, 2022). Ugus 6ncesi kokpit

hazirhiginda yapilan hatalardan, harici kontrol hatalarma kadar birgok prosediirde
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hatalarin arttigini gézlemleyen Qantas Havayollari, daha bir¢ok hata olaymin ASRS’ye
rapor edildigini ifade etmistir (Pallini, 2020).

Tarihler 22 Mayis 2020’yi gosterdiginde, Pakistan Havayollarina ait PK8303
seferini yapan Airbus A320 tipi ucak Karachi Havalimani yakinlarinda, bir pas gegisin
ardindan meydan turuna girip ikinci inis denemesi i¢in havalanan A320 ucagi iki
motorunu da kaybederek havalimani yakinlarindaki bir yerlesim yerine diismiistiir.
Ugakta herhangi bir ariza yoktu. Hava sartlar1 ugusa oldukga elverisliydi. Her iki pilotta
tecriibeli ve sicilleri temiz pilotlardi. Kaza sonucunda biri yerlesim yerinde yasayan bir

cocuk olmak iizere toplam 98 kisi hayatini kaybetmistir. (AAIB, 2020).
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SLAT/FLAP LEVER POSITION [ ,—/ \ A
0 0 5

5
Distance to RWY25L [NM])

Sekil 7. FDR’dan Alman Verilere Gére i1k Yaklasmanin Son Kismi1

Kaynak: AAIBP
Kaza giiniinde COVID-19’dan dolay1 kapanan hava trafigi agilali birka¢ giin
olmustur. CVR kayitlari incelendiginde ugus boyunca ve ugusun en riskli kismi olan son
yaklasma da dahil olmak iizere pilotlarin birbirleriyle pandemiden nasil etkilendikleri
konusunda tartistiklart ortaya ¢ikmistir. Dikkatleri bu konuyla o kadar dagimiktir ki, Sekil
7’de de goriildiigi gibi olmalar1 gereken irtifanin ¢ok fazla {izerinde havalimanina
yaklagsmaktadirlar. Irtifayr diizeltmeye ¢alisirken bile pandemi hakkindaki sohbetleri

devam eder ve inis takimlarin1 agmay1 unuturlar. Piste ¢arpan motorlar hasar goriir ve
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tekrar havalandiktan sonra her iki motorda durur (Euronews, 2020). Bu olay pandeminin

havaciliga verecegi hasarin bir habercisi olmustur.

Pandemi donemi Oncesi ve sonrasi kiyaslandiginda ortaya cikan istatistikler

havaciligin biiyiik bir darbe aldig1 gostermektedir:

Ulkemizin de dahil oldugu Avrupa kitasi verilerine gore 2020°de yapilan ugus
sayist 2019°a kiyasla 4.766.279 sefer azalarak %52’lik bir diisiis kaydetmistir.
Diinya geneline bakildiginda ise 15.542.712 sefer azalarak %33.81°lik bir diislis
kaydetmistir (ICAO, Operational Impact on Air Transportation, 2021).

Avrupa kitast verilerine gore 2020°de yolculuk yapan yolcu sayis1 2019°a kiyasla
810.634.635 kisilik bir dislis kaydetmistir. Diinya geneline bakildiginda ise
2.763.063.955 kisilik bir disiis goriilmistiir (ICAO, Revenue/Pax/Seat Losses,
2021).

Havayolu sirketlerinin filolarinda ugak aktif ugak sayilarina bakildiginda ise 2020
ve 2019 kiyaslandiginda aktif kargo ugagi sayisinda %6’°lik bir artis kaydedilmis
ve diinya genelinde 546’dan 673’e yiikselmistir. Ancak sadece jet motorlu yolcu
ucaklarinda %44.3’liik biiyiik bir diigiisle aktif yolcu jeti sayis1 2863’ten 1639’a
dismistiir (ICAO, Active Fleet Comparisons by Aircraft Types, 2021).

Bu diistislere bagli olarak havayolu sirketlerinin kaydettigi ekonomik kayiplar ise
oldukca agirdir. Avrupa geneline bakildiginda havayolu sirketleri 2020 ve 2019
kiyaslandiginda 107 milyar USD’lere varan kayiplar yasamistir. Diinya genelinde
ise bu say1 372 milyar USD’lere ulasmistir (ICAO, Revenue/Pax/Seat Losses,
2021).

Avrupa’daki havalimanlarinin gelir kayiplar1 ise 2020 ve 2019 kiyaslandiginda 40
milyar USD olarak kaydedilmistir. Diinya genelinde bu bilango 114 milyar
USD’lar gérmiistiir (ICAO, Airport Revenue/Losses, 2021).

Hava seyriisefer hizmeti veren FIR’lara bakildiginda ise 2020 yili 2019’la
kiyaslandiginda 7.2 milyar USD’lere varan zararlar kaydetmistir. Bu deger diinya
genelinde ise 13 milyar USD’lere yaklasmistir (ICAO, Navigational Charge
Losses by FIR Regions&States, 2021).

Ekonomik anlamda Biiyiik Buhran’dan sonraki en agir kriz olarak kabul edilen

COVID-19 pandemisi tim havacilik sektoriiniin ortalama %50 kiiciilmesine sebep
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olmustur (OECD, 2020). Ugus sayilarindaki azalma, sektoriin kiiciilmesi ve sektorde
calisan ucucu personelin %13 {iniin igsiz kalmas1 havaci personelini olumsuz etkilemistir

(Sobieralski, 2021).
2.3 Performans Yonetimi

Performans, bir kisi veya takimin belli kosullar altinda, 6zel davraniglar
sergileyerek yapmasi gereken islemi sonu¢landirmasidir. Performansin degerlendirilmesi
ise sonuglandirilmasi gereken igslemin belirli bir zaman diliminde ve belirli standartlar
altinda birbirleriyle kiyaslanmasi sonucunda ortaya g¢ikar (Stein, 1984). Performans
yonetimi ise takim ya da bireysel olarak organizasyonun sistematik bir siire¢ halinde
gelistirilmesidir. Belirli hedefler ve standartlar cergevesinde daha iyi sonuglar almak i¢in
performansin yonetilmesidir. Performans yonetimi hedefe giden yolda dogru hamlelerin

yapilip yapilmadigina odaklanir (Armstrong, 2006).
2.3.1 Pilotlarda Egitim ve Performans Yonetimi

Havacilikta giivenlik her zaman birinci dnceliktir. Havacilikta giivenlik dogru
zamanda dogru karar verme yetisine baghdir. Dogru karar verme yetisi, oncelikleri
belirleme ve bu Oncelikleri her zaman “Once giivenlik” temeline baglamaya
dayanmaktadir. Ancak giivenligin birinci dncelikte olmasini saglayan temelde pilotlarin
tecriibesi ve bu tecriibenin temel tagini olusturan da egitimdir (Haslbeck, Eichinger, &
Bengler, 2013).

Havayolu pilotlar: i¢in egitim sathasi meslek hayatlar1 boyunca yapacaklari isin
temelini olusturur. Meslek hayatlar1 boyunca yaptiklart operasyonu bu temellere
dayandirirlar. Aldig1 egitim boyunca potansiyeline ulasan bir pilot, meslek hayatinda
ortaya koydugu performansi da bu potansiyelden alir (Fanjoy & Young, 2004). Egitim
hayatinda tamamlanmamis ya da yanlis taslarla doldurulmus potansiyel, meslek
hayatinda ortaya konan performansi da dogrudan negatif etkilemektedir. Dolayisiyla,
havayolu pilotlari, profesyonel anlamda performanslarini iyi yonetebilmeleri i¢in, pilot

egitimi sathasinda saglam temel taslari olusturmalidir (Mevliitoglu, 2022).
2.3.1.1 Pilotlarda Egitim

Bir havayolu pilotu, aldig1 egitimler ve gectigi sinavlar neticesinde CPL lisansi

almaya hak kazanir. Belirli bir tecriibbe kazandiktan sonra bu lisans ATPL lisansina

28



doniistiiriiliir. Askeri kaynaklar disarida tutulursa, Tirkiye’de bu egitimi veren sayili
egitim kurumu vardir. Havayolu pilotlar1 egitimleri boyunca birgok asamadan gecer. Her
asama sonrasi yazili ya da pratik bir sinava tabi tutulur (SHGM, 2022). Egitim
kurumunun yapisina gore degismekle beraber, havayolu pilotu olabilmek i¢in alinan
egitimin siiresi iki ila dort y1l arasinda degismektedir. Pilot adaylari i¢in bu siire¢ ciddi
maliyetler anlamina gelmektedir. Bu baglamda pilot adaylari, havayolu pilotu olabilmek
i¢in ciddi manada emek, zaman ve maliyet sarfetmektedir.

Teknoloji her gecen giin daha da ileriye gitmektedir. Bu durumdan etkilenen
sektorlerin basinda da havacilik sektorii gelmektedir. Havacilik endiistrisinde bir¢ok
organizasyon gelisen teknolojinin ortaya g¢ikardigir egitim gerekliliklerine ivedilikle
adapte olmaya calismaktadir. Ciinkii ticari havacilik sektoriinde ayakta kalmak bu
yeniliklere pilotlarini entegre etmekle dogrudan iliskilidir. Yeniliklere ayak uyduramayan
ve takip edemeyen pilotlar, performans ve verimlilik anlaminda geride kalmakta, bu da
hem ekonomiyi hem de ugus giivenligini tehdit etmektedir. Dolayistyla bu sonu gelmeyen
gelisim evreninde, gelismelere ayak uydurmak ve bu konuda egitimler vererek ugucu
personeli giincel tutmak havacilik disiplini agisindan kritik 6éneme sahiptir (Kalbow,
2014).

Diger taraftan, pilotlarin aldiklari egitim onlarin potansiyellerine ulagsma cabalari,
ortaya koyduklar1 performansin altyapisini olusturmaktadir. 12 Kasim 2001 tarihinde
meydana gelen American Airlines kazasinda, yardimci pilotun aldigi egitimler
neticesinde, ugagin ugus karakteristigini yanlis yorumladigi ortaya ¢ikmustir. Kazada
Japan Airlines’a ait bir Boeing 747-400 genis govdeli bir u¢agin 2 dakika arkasindan
kalkan AAS587 sefer sayil1 Airbus A300-605R ugagi, B747 ugaginin kanat tiirbiilansina
yakalanmis ve sallanmaya baslamistir. Tiirbiilanstan kurtulmak i¢in dikey stabilizérii ardi
ardina ters yonlerde tam manevra yaptiran yardimci pilot, dikey stabilizoriin tizerindeki
hava akiminin yarattig1 baskiya dayanamayarak kopmasina sebep olmustur. Kopan parca
sonucunda kontrolii kaybolan ucak bir yerlesim yerine diismiistiir. Kazada miirettebat
dahil 260 kisi hayatin1 kaybetmistir (FAA, 2010). Kazadan sonra yapilan arastirmalarda,
American Airlines’in pilotlarini tiirbiilansa karsi agresif dikey stabilizor kumandasi
kullanmaya tesvik ettigi ortaya ¢ikarilmistir. Ortaya ¢ikan bu sonug¢ sonrasinda American

Airlines, egitimlerinde degisiklik yapmistir ve hatalar diizeltmeye ¢alismistir. Havacilik
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tarihinde bunun gibi bir¢ok egitim kaynakli kaza meydana gelmistir (TheFlightChannel,
2019).

Pilotlarin performansini etkileyen bir¢ok faktér olmasina karsin, bunlardan en
Oonemlilerinden biri pilotlarin aldiklar1 egitimlerdir. Alinan dogru egitimler performansin

da yiiksek seviyede korunmasina katkida bulunmaktadir.
2.3.1.2 Pilotlarda Performans Yonetimi

Havayolu pilotlugu profesyonel bir meslektir. Aldigr egitimler neticesinde
olusturdugu mesleki altyapiyla, pilotlar performans yonetimini profesyonel anlamda
yerine getirebilir. Ancak bazen insan faktorleri devreye girebilmekte ve kisinin
performansini yonetmesini engelleyebilmektedir. Stres, uyku, 6zel hayat, ekonomik
kayg1 gibi daha bircok faktor pilotlarin performansini yonetirken maruz kaldiklar1 insan
faktorlerinden bazilaridir. Bu faktdrlerin en aza indirilmesini saglamak, verimli bir
caligma, verimliligin gelistirilmesi ve geri beslemesinin yapilmasiyla miimkiindiir
(Akalin, 2019).

Havayolu pilotlar1 yaptiklart is geregi cesitli stresorlere maruz kalirlar. Bu
stresorler pilotlarin profesyonel is hayatlariyla ya da insan faktorii diigiintildiigii zaman
0zel hayatlariyla ilgili olabilir. Her iki ihtimalde de, bu esiklerini bilen ve stres seviyesini
optimum seviyede tutan pilotlar performanslarin1 yonetmis olurlar (Schermerborn, Hunt,
& Osbhorn, 1988).

Optimum

Yilksek /—\

Diizevi

Performans

Diisiik

— * Yiiksek
¥ Stres Dilzeyi

Sekil 8. Stres-Performans Grafigi
Kaynak: (Schermerborn, Hunt, & Osborn, 1988)

Sekil 8’de ki grafikte goriildiigii ilizere; stres seviyesi belirli bir diizeyin

altindayken performans ulasabilecegi en yiiksek noktaya ulasamaz. Benzer sekilde, stres
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seviyesi belirli bir diizeyin tstiindeyken de performans seviyesi olabilecegi en yiiksek
noktadan uzaktadir. Ancak stres seviyesi belirli alt ve iist limitler arasindayken, ortaya
koyulabilecek performans en yiiksek seviyelere ulasir (Kubal Giiler, 2014). Bu esikler her
insan i¢in farkli noktalardadir. Yani kisi ne kendini rehavete ¢ok kaptirarak stres
seviyesini asagilara cekmeli, ne de ¢ok fazla stres yaparak yine performansini kotii yonde
etkilemelidir. Kisiden kisiye degisen stres esiklerini kendine gore ayarlayarak stresini

maksimum performansi ortaya ¢ikaracak optimum seviyede tutmay1 6grenmelidir.

Bir bagka acidan bakildiginda da pilotlarin performanslarini yonetebilmeleri i¢in
belirlenen standartlar ve limitlerden ne kadar uzak olduklarina bakilabilir. Hava araglar
daima belirli limitlerde operasyon yaparlar. Belirlenen limitleri asmak ya da giivenlik
bariyerlerini agarak standartlar disina ¢ikmak tehlikeli durumlar yaratabilir. Dolayisiyla
ucucularin ugus sirasinda performanslarinin ne diizeyde oldugunu anlamak ve gerekli

yonetimi yapmak i¢in standartlara ve limitlere bakilabilir (Stein, 1984).
2.3.2 Havacilikta Pilotlarin Performansinin Onemi

Havaciligin ilk zamanlarinda teknolojinin az gelismis olmasi, meydana gelen
kazalarin sebebinin yarisinin pilot hatasi, diger yarisinin ise teknik faktorlerden ve hava

sartlarindan kaynaklanmasina sebebiyet vermistir.

Accident in Aviation

Accidents

Sekil 9.Gegmisten giiniimiize ugak kazalarinin sebeplerinin oranlarindaki degisim

Kaynak: (FAA Safety, 2022)
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Ancak Sekil 9°da gosterildigi gibi zamanla teknolojinin gelismesi ve yapilan
teknik hatalardan ders almayla beraber, teknik ve yapisal hatalar giderilmeye
baslanmistir. Boylece meydana gelen ucak kazalarindaki insan faktorii orani artis
gostermistir. 2010°1u yillara gelindiginde dliimciil ugak kazalarin %86’ lik kisminin insan

hatasindan kaynaklandigi tespit edilmistir (PlaneCrashInfo.com accident database, 2019).

Organizationa

Influsnces
P - / Latont Falures

""" \Unsafe Supervision
Missing or Faled Defenses
-

\ Latont Falwoes
y Preconditions for "
\Unsafe Acts -

Sekil 10. Swiss Cheese Modeli
Kaynak: (Reason, 1991)

Sekil 10°da gosterilen “Swiss Cheese * denen Isvigre Peyniri modeli, kazalarin ya
da olaylarin ¢6ziimlenmesi i¢in kullanilan en etkili modellerden biridir. Bu modele gore
peynirin halkalar1 glivenlik bariyerlerini temsil eder. Bu bariyerlere kontrol
listeleri(checklist), yer gorevlileri, kule gorevlileri, limitler, kurallar, prosediirler,
dokiimanlar gibi hata oraninin azalmasini saglayan yardimcilar 6rnek verilebilir. Ancak
bu bariyerlerin son halkasi pilotlardir. Biitiin bariyerleri asarak ugus giivenligini tehlikeye

sokacak bir probleme miidahale etmesi gereken son otorite pilotlardir (Reason, 1991).
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Dolayisiyla pilotlarin son otorite olarak gosterdikleri performans ucus giivenligi

acisindan hayati 6nem tagimaktadir.
2.3.3 Pilotlarin Performansim1 Etkileyen Faktorler

Bir ucus operasyonunda pilotlarin performansi, ucus giivenligini dogrudan
etkileyen ana etkenlerden biridir. Insan faktdrleri diisiiniildiigiinde, pilotlarin
performansi; iletisim eksikligi, teorik bilgi eksikligi, rehavet, dikkat daginikligi, takim
caligmast eksikligi, fiziksel ve mental yorgunluk, zaman baskisi, stres, farkindalik
eksikligi ve girigkenlik eksikligi gibi faktorlerden dogrudan etkilenir (FAA Safety, 2022).
Bu faktorler ii¢ ana baslik altinda; psikolojik faktorler, fiziksel ve fizyolojik faktorler ve

kisisel faktorler ve tecriibe olacak sekilde toplanabilir.
2.3.3.1 Psikolojik Faktorler

Psikolojik faktorler insanlarin hayatlari boyunca edindikleri deneyimler ve
aldiklar1 egitimler sonucunda performanslarini etkileyen faktorlerdir (Kubal Giiler,
2014). Zaman baskisi, stres, farkindalik eksikligi ve takim caligmasi eksikligi pilotlar
hata yapmaya itebilecek psikolojik faktorlerdendir.

Belli bir diizeyde zaman baskisi pilotlarin islerini dogru yapmalari i¢in uygun
ortami olusturmaktadir. Ancak optimum diizey lstline ¢ikan zaman baskisi hata yapma
oranini arttirdigi igin performansi diisiirmektedir (FAA Safety, 2022).

Bir ucgus operasyonunda, ugusun pilotlar iizerinde yarattig1 stresin yogunlugu
ucagin kabiliyeti, ugus operasyonunun tiirii ve meteorolojiyle dogru orantili olarak kabul
edilebilir. Yapilan aragtirmalara gore oliimciil kazalarin %19’u stres kaynakli olmustur.
Dolayisiyla ugus oncesinde ve esnasinda stres, yonetilmesi gereken bir husustur (Soran,
2004).

Ugus esnasinda etrafinda olup bitenlerin farkinda olmak ve bu bilgileri takip
etmek pilotlar i¢in hayati 6nem tasir. Anlik dikkat daginikliklar1 ya da ugagin gerisinde
kalmak, bir sonraki adimin takibini zorlastirir ve bu durum tehlikeli sonuglara yol agabilir.
Pilotlar ucus esnasinda anlik kararlar vermek zorunda kalabilirler. Durumsal farkindaligi
yiiksek bir pilot, bir dnceki adimin takibini yapip bir sonraki adimi tahmin ettigi ve
etrafinda olan olaylarin bilincinde oldugu i¢in vermesi gereken 6nemli bir karar1 daha
emniyetli verebilir. Bu durum alinan kararlarin hata paymi disiiriir (Kao & Jian Lin,

2010). Durumsal farkindalik ugus esnasinda “nereden geldim, nereye gidiyorum?”,
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“etrafimda neler oluyor?”, “bir sonraki adimim ne olmal1?” gibi sorularin cevabin1 hazir
bulundurmay1 saglayan 6nemli bir faktordiir. Dolayisiyla durumsal farkindaligin eksik
oldugu zamanlarda alinan kararlar, ugus esnasinda tehlikeli durumlar ortaya ¢ikarabilir.
Bir ugus operasyonunda her iki pilot i¢inde tanimlanan gorev sahalar1 vardir.
Havayolu pilotlar1 bu gorevleri profesyonel bir takim g¢aligmasi ortaya koymak adina
MCC(Multi Crew Coordination) kurslar1 alirlar. Genellikle bir ugusta bir pilot PF(Pilot
Flying) iken diger pilot PM(Pilot Monitoring) gorevlerini tistlenir ve iki pilotta yapacagi
gorevleri diger pilotun gorev sahasini isgal etmeden birbirine uyumlu sekilde ve
zamanlamada yerine getirir. Ornegin PF ugagin seyriisefer ve ucus kontrollerinden
sorumlu iken PM, ATC(Air Traffic Controller) ile iletisimi kurar (Aydin, 2019).
Prosediirler geregi ucus operasyonun ilerleme sekli ve hareket tarzi sirali sekilde devam
eder. Takim ¢alismasi sirasinda yapilan bir hata, siradaki hamleyi sekteye ugratacagindan
operasyonda aksaklik olusur. Kritik bir zamanda gelen aksakliklar tehlike boyutlarda
sorun teskil edebilir. Dolayistyla takim c¢alismast ugus operasyonlart agisindan

eksiklikleri dnemli derecede hissedilecek faktorlerden biridir.
2.3.3.2 Fizyolojik Faktorler

Pilotlarin performans: etkileyen fiziksel faktorler goriis, ergonomik, hareket
kabiliyeti, el becerisi ve kas giicli gibi ugus esnasinda performansa etki edebilecek
faktorlerdir. Fizyolojik faktorler ise motor hafizadan gelen kabiliyetlerin gelismesini
saglayan fiziksel, ruhsal, sosyal ve gevresel faktorlerin birlesimidir (Wood, 2003).

Ucus operasyonu esnasinda hatalara sebep olan faktorlerden biri de dikkat
daginikligidir. Dikkat gerektiren bir detay atlanabilir. Ugusun kritik ya da kritik olmayan
her sathasinda meydana gelebilecek bu durum mental ya da ¢aligma ortamindan kaynakli
sebeplerden kaynaklanabilir (FAA Safety, 2022). Dalginlik, ekonomik durum, aile
yasantisi, kisisel meseleler gibi mental problemler dikkat daginikligina sebep olabildigi
gibi; ¢alisma sartlarindaki fiziksel degisiklikler, maske kullanim1 gibi etkenler de dikkat
daginikligina neden olabilir.

Pilotlar agisindan bakildiginda performansi en ¢ok diisliren faktdrlerden biri de
“fatigue” yani yorgunluktur. 1944 Chicago Konvansiyonunda dahi isminden soz ettiren
ve havacilik giivenligini riske attigina karar verilen yorgunluk, sadece fiziksel degil aynm
zamanda mental olarak meydana ¢ikmaktadir (ECA, 2012). Yorgunluk kazaya sebep

olabilecek bir¢ok hataya sebep olabilir. Pilotlar iizerinde olusturdugu etki sonucunda,
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pilotlarin reaksiyon siireleri, kisa siireli hafizalari, karar verme yetileri, koordinasyon, hiz,
denge ve gorsel kabiliyetleri olumsuz etkilenir. Yorgunluk pilotlarda dikkat daginikligina
sebep oldugundan durumsal farkindaliklarinin kolaylikla etkilenmesine neden olur.
Uykusuz kalma, kaliteli dinlenememe, alkol vb. maddelerin etkisinde kalma, mental
takintilar gibi olumsuzluklar yorgunlugun artmasina sebep olur (FAA Safety, 2022).
Dolayistyla “fatigue” yani yorgunluk, pilotlarin performansini negatif yonde etkileyen ve

ucus giivenligini tehlikeye atan faktorlerden biridir.
2.3.3.3 Kisisel Faktorler ve Tecriibe

Pilotlarin kisilik 6zellikleri ve tecriibeleri ortaya konan performansi dogrudan
etkileyen faktorlerdendir. Pilotlarin kendilerine has duygusal ve davranigsal kisilikleri
olaylara bakis agilarini, karakter 6zelliklerini ve tepkilerini ortaya koyar (Wood, 2003).
Genellikle bir¢ok pilot motivasyonu yiiksek, 6zgilivenli, takintili ve basariya odakli olma
ozellikleri gosterir (Soran, 2004).

Tecriibeli pilotlar, tecriibenin getirmis oldugu 6zgiiven ve bilgi birikimiyle, bazen
olaylara bakis agilarini degistirebilirler. Rehavete kapilmak her pilotun bagina gelebilecek
insan faktdrlerinden biridir. Ozgiivenin ve tecriibenin vermis oldugu rahatlikla rehavete
kapilan bir pilot, beklenmedik hatalar1 agik bir psikolojide operasyona devam eder ve bu
da operasyonu tehlikeye sokabilir (FAA Safety, 2022).

Bir havayolu pilotu bir¢ok ders aldiktan sonra yazili ve pratik sinavdan gegtikten
sonra pilot koltuguna oturmaya hak kazanir. Ancak 6grenilen bilginin ve kazanilan
becerinin faydasinin devamliligini saglamak i¢in ¢alismaya devam etmek ve bilgilerini
taze tutmak pilotlarin sorumluluklari arasindadir. Bu sebeple tiim havayolu pilotlart
senede bir kez LPC(Line Proficiency Check) bir kez de OPC(Operator Proficiency
Check) denen simiilatér smavlarina girerek, acil durumlarda ugagi kurtarabilecek
kapasitede olduklarini otoritelere kanitlamak zorundadir. (SHGM, 2022). Buna ek olarak
gelisen teknoloji ve eklenen prosediirleri takip etmek ve buna ayak uydurmakta bir
havayolu pilotunun yapmasi gereken eylemlerdendir. Aksi durumlarda, teorik bilgi
eksikligi yasayan ve olaylarin arkasindaki teknik nedenleri bilmeyen bir pilot ugus
operasyonu i¢in tehlike arz edebilir (FAA Safety, 2022).

Kokpitte iletisim ugus giivenligi agisindan oldukc¢a yiiksek bir dneme sahiptir.
MCC usiillerini uygulayan pilotlar, her hareket, her hamle, her ciimlede aslinda iletisim

icerisindedirler. Yine iletisim konusunda havayolu pilotlarina CRM dersleri verilir.
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Eldeki kaynaklari optimum sekilde kullanma sanati olan CRM’in ana dayanagi
iletisimdir. iletisim eksikligi, kokpitte birbirlerine bilgi trafigi olusturan pilotlar arasinda
aksamaya neden olabilecek bir bozukluktur. Kritik bir durumda iletisim eksikliginden
kaynaklanan bir bilgi eksikligi her seyin seyrini olumsuz yonde degistirebilir (Helmreich,
Merritt, & Wilhelm, 2022).

Pilotlarin performansini etkileyebilecek kisisel faktorlerden birisi de, CRM’in
konularindan ‘“‘assertive” yani girisken olabilmektir. Girigken olabilmek, operasyona
yapilabilecek girdileri yerinde ve zamaninda, baskilara ragmen yapabilmektir.
Gerektiginde sorumluluk alabilecek insiyatife sahip olmak ve bunu 6zgiivenli bir sekilde
yerine getirmektir. Girigken olan bir pilot, diisiincelerini, dogrularini, fikirlerini dogru
zamanda, dogru sekilde ve dogru kelimelerle ifade edebilir ve fikirlerini savunabilir.
Bdylece yapilan bir hamlenin yanlis oldugunu goérdiigli zaman olaya miidahale edebilir
ve belkide bir kazanin 6niine gecebilir. Ancak, girisken olamayan bir pilot, ya yersiz ve
gereksiz girdiler yaparak yanindaki pilotun dikkatini dagitir ya da yanhs girdilerde
bulunarak hata yapmasina sebep olur. Dolayisiyla girisken olamamak, bir havayolu

pilotunun performansini olumsuz etkileyen faktorlerden biridir (FAA Safety, 2022).
2.4 Pilotlarin Performansini Inceleyen Calismalar

Pilotlarin performansi ve pilotlarin performansin etkileyen faktorler her zaman
havacilik giivenliginin konularindan olmustur. Bu baglamda, faktorleri daha iyi anlamak
i¢in yapilan caligmalar vardir. Bu ¢alismalari incelemek ve sonuglar ¢ikarmak pilotlarin
performansini etkileyen faktorleri daha iyi anlamaya yardimci olacaktir.

Soran, pilotlarin basarisini etkileyen faktdrlerden biri olan strese deginmistir.
Basarili pilotlarin bile aile hayatlari, ekonomik sartlar, calisma kosullar1 gibi stresorlerden
etkilendigini ve bunlarla basa ¢ikma yollarin1 incelemistir. Arastirmaya gore stres
kaynaklarmin basinda %43 oraninda oOrglitsel stres kaynaklarinin varligindan
bahsetmistir. Stres kaynaklariyla basi ¢ikmanin yollarin1 arastirarak tavsiyelerde
bulunmustur (Soran, 2004).

Aydin, havacilikta insan faktoriiniin etkili oldugundan, insan faktoriiniin ise teknik
ve teknik olmayan beceriler penceresinden incelenmesi gerektiginden bahsetmistir.
Teknik olmayan faktorler iizerine yogunlasan ¢alismada, pilotlarin 6zellikle liderlik etme
yoniiniin  6nemini vurgulamigtir. Ayrica ugusun performansimin dogru analizler

sonucunda pilotun zihnindeki stratejiyle hareket ederek, kendine se¢enekler iiretmesi, bu
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secenekleri nem derecesine gore siralandirmasi ve ekip arkadaglarindan gelen diizeltme
ve girdileri agik olmasinin 6neminden bahsetmistir (Aydin, 2019).

Green ve Florida, geg¢misten giiniimiize havacilik i¢in verilen en biiylk
miicadelenin havacilik giivenligini artirmak oldugunu ifade etmis ve bunu basarabilmenin
yollarin1 aragtirmiglardir. Karar verme mekanizmasi, risk analizi ve egitim kalitesine
deginen arastirmacilar, bir kaza iizerinden ii¢ faktor lizerinden de sonuglara ulagsmstir.
Risk analizinin ve yOnetiminin ugus egitimin biiylik bir boliimii kapsamasi gerektigini,
karar verme mekanizmasinin ise bu egitime dayandirilarak pilotlara asilanmasi gerektigi
sonucuna varilmistir (Green & Florida, 2001).

Erik¢i, pilotlarin dogru karar verme siireclerini tespit etmek amaciyla yaptigi
arastirmasinda, pilotlarin verdikleri ani kararlar1 bilgi, birikim, tecriibe, yasanmislik ve
0zglivene dayandirdiklari tespitinde bulunmustur. Zaman kisitlamasi olmayan konularda
ise ekip arkadaslarindan, operasyon ekiplerinden, ATC’den, prosediir ve kontrol
listelerinden faydalanildigi sonucuna ulasmistir (Erikci, 2020).

Haslbeck, Eichinger ve Bengler, pilotlarin pas ge¢gme durumlarinda neye gore
hareket ettikleri hakkinda yaptiklari aragtirmada verilen kararlarin tecriibeleri, yaptiklar
giinliik gorev siireleri ve yanlarindaki diger pilotlardan aldiklari girdilerin etkili oldugunu
aciklamiglardir. Arastirmacilar, pilotlarin uzun bir ugus sonrasindaki yorgunluk ve ruh
halleriyle pas gegme manevrasinin daha da zorlastig1 ve riskli durumlarda dahi inis yapma
yoneliminde olduklari tespitinde bulunmuslardir (Haslbeck, Eichinger, & Bengler, 2013).

Kubal Giiler, aragtirmasinda pilotluk mesleginin en stresli li¢ meslek grubundan
biri oldugunu, ortaya ¢ikan stresin kazalara sebebiyet verebilecegini ifade etmistir.
Pilotlarin ¢aligma sartlarinin ortaya ¢ikardigi stresin Onlenebilirligini ve stresi azaltan
faktorleri inceleyen arastirmaci, pilotlarin stres altinda yanlis karar vermelerini
engellemek icin psikolojik danismanlik hizmeti almalarinin faydali olabilecegi
tavsiyesinde bulunmustur (Kubal Giiler, 2014).

Stein, pilotlarin performansini 6lgmeye calistigi arastirmasinda, pilotlarin
performansinin tecriibe ve iistlerindeki is yiikiiyle orantili oldugu tespitinde bulunmustur.
Tecriibeli pilotlarin daha az is yiikii tistlenerek ugusa odaklanmasi gerektigini, tecriibesiz
pilotlarin ise tecriibeli pilot {lizerindeki is yiikiinii azaltarak, tecriibeli pilotun dogru

hamleler yapmasina olanak saglamasi gerektigini ifade etmistir (Stein, 1984).
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Tamer, havacilikta meydana gelen kazalarin {izerindeki insan faktoriini
arastirmustir. Insan faktoriiniin dogal ve dnlenemeyecek bir faktdr oldugunu ifade eden
arastirmaci, insan faktoriiniin etkilerini azaltmak i¢in CRM egitimlerini 6nemine dikkat
¢ekmistir (Tamer, 2021).

Bu calismalar degerlendirildiginde, yasanan COVID-19 gercegiyle birlikte,
giinimiizde havayolu pilotlarinin krizlerden nasil etkilendiklerini ve bu etkinin
nedenlerini ortaya koymak amagh yapilan bu ¢alismanin yontemi bir sonraki boliimde

anlatilmaktadir.
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BOLUM 3. YONTEM

COVID-19’un havayolu pilotlar1 iizerindeki etkisini inceleyen bu g¢alismanin

arastirma yontemleriyle ilgili bilgiler bu boliimde verilmektedir.
3.1 Arastirma Modeli

Bu ¢alisma, Tiirkiye’de havayolu sirketlerinde ¢alisan pilotlarin pandemiden nasil
etkilendigini incelemeyi hedeflediginden, genel tarama modellerinden iliskisel tarama
modeline uygun olarak diizenlenmistir. Biiyiikdztirk ve arkadaslari, tarama
arastirmalarinin daha c¢ok “ne, nerede, ne zaman, ne siklikta, hangi diizeyde, nasil” gibi
sorulara cevap bulmaya imkan sagladigini belirtir (Biiylikoztiirk ve ark., 2018: 184).
Pandeminin meydana getirdigi ekonomik kaygi, is kaybi1 kaygisi, pilotaj kabiliyeti
kaybetme kaygisi, psikolojik kaygi ve kurumsal baglihigin performansa etkisi
arastirildigindan iligkilerin ortaya ¢ikarilmasina yonelik olarak iliskisel tarama modeli
kullanilmistir. Karasar, iliskisel tarama modellerinin, iki veya daha ¢ok sayidaki degisken
arasinda birlikte degisimin varligini ve/veya derecesini belirlemeyi amaglayan arastirma
modelleri oldugunu ifade etmektedir. Boyle bir ¢aligmada, tekil taramada oldugu gibi,
arasindaki iligki aranacak degiskenler ayr1 ayr1 sembollestirilir. Bu degerler verme ve
6l¢me, iliskisel bir ¢dziimlemeye imkan saglayacak veri ¢iftleri seklinde yapilir (Karasar,
2017: 14).

Arastirmada nitel ve nicel arastirma yontemleri kullanilmastir.

Nicel arastirma kapsaminda caligmaya katilan pilotlara bir anket O6lgegi
uygulanmistir. Bu 6l¢ek pilotlarin kendi algiladiklar performanslarini degerlendirmeleri,
performanslarinin  pandemi ddnemi Oncesine kiyasla nasil degistigini ve bu
degisikliklerin altinda yatan sebeplerin ne oldugunu 6lgmek amaglh uygulanmaktadir.
Uygulanan 6l¢ek yontemi kolayda 6rneklemdir (Biiyiikoztiirk S. v., 2010).

Nitel arastirma kapsaminda pilotlarin performanslarinin otorite tarafindan
degerlendirilmesi amagh ise, 6gretmen pilotlar tarafindan simiilator derslerinde, kontrol
ucuslarinda ve tazeleme sinavlarinda alinan sonuglarin, pandemi 6ncesi ve sonrasi kiyasi
yapilmistir. Bu c¢alisma Ogretmen pilotlarla yapilan miilakat calismast seklinde
gerceklestirilmistir. Ses kaydi seklinde veri olusturulmus ve dekode edilmistir
(Buyiikoztiirk S. v., 2010).

Arastirma sorular1 asagidaki sekilde belirlenmistir:
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ASi:Pandemi sebebiyle uguslarin azalmasi sonucu pilotlarin daha az ugus
yapmasinin pilotaj kabiliyetine etkisi var midir?

AS,:Tecriibeli pilotlarla tecriibesiz pilotlar kiyaslandiginda pandemiden
etkilenme diizeyleri arasinda fark var midir?

AS3:Seyrek u¢manin ortaya c¢ikardigi ekonomik kaygilar ve is kaybi stresi
pilotlarin ugus performansini etkilemis midir?

AS4:Ucus saatlerindeki azalma pilotlarin daha ¢ok dinlenip ugusun yarattigi saglik
sorunlarindan kurtulmasimmi mi sagladi, yoksa ugustan uzaklagarak melekelerini(ucus
yeteneklerini) kaybetmesine mi sebep oldu?

ASs:Seyrek ugmak pilotlarin prosediirel islerinde aksakliklara ve prosediir atlama
problemlerine sebep olarak is yiikiinii artirdt mi1?

Arastirmanin  tasariminda  “Pilotlarin  Performansi” bagimli  degisken,

“Pandeminin Etkileri” bagimsiz degisken olarak kullanilmaktadir.

Bagimsiz Degisken Bagimh Degisken

PILOTLARIN
PERFORMANS

PANDEMININ
ETKILERI

v

A

o Psikolojik Etki e Tecriibe
> e Fizyolojik Etki e Ekonomi
e Kisisel Etki

Sekil 11. Arastirma Modeli

Arastirmanin ana hipotezleri ve alt hipotezleri asagida gosterilmektedir:
H1:Pandeminin etkileri pilotlarin performansini negatif yonde etkilemistir.
Hia:Pandeminin sebep oldugu kurumsal baglilik degisimi pilotlarin tecriibelerine

gore degiskenlik gostermistir.

40



Hip:Pandeminin sebep oldugu is kaybi1 stresi pilotlarin performansinin
etkilenmesine sebep olmustur.

Hic:Pandeminin ekonomik etkileri tecriibesiz pilotlari tecriibeli pilotlara gore daha
fazla etkilemistir.

H1q4:Pandeminin sebep oldugu psikolojik etki pilotlarin performansini etkilemistir.

H2:Ucus saatlerindeki azalma, pilotlarin fazla ugus yapmalarinin ortaya cikardigi

saglik sorunlarindan kurtulmasini saglayarak, performanslarini olumlu etkilemistir.
3.2 Evren ve Orneklem

Bu arasgtirma, ana kiitle olarak Tiirkiye’de faaliyet gosteren 10 adet sivil havayolu
sirketlerinde gbrev yapmakta olan toplam 11840 sivil pilotu kapsamaktadir (SHGM,
2021). Ana kiitlenin hepsine ulasilmasi miimkiin olmadigindan, pilotlara gonderilen
anketlerde yaklasik 300 pilotun katilimi hedeflenmistir. Anketin uygulanisi kolayda
orneklem seklinde gerceklestirilmistir. Calismada kolayda orneklem yontemi
kullanilarak, %8 kabul edilebilir hata pay1 ve %90 giiven seviyesi ile en az n(6rneklem
say1s1)=146 pilotun evrenin temsil giiciinii saglayabilecegi hesaplanmistir. Elde edilen
orneklem sayist c¢aligmada toplamda n=148 pilot iizerinden yapilmistir. Anket,
katilmcilara TALPA, PILVAK gibi kurumlar aracihigiyla ve kisisel ydntemlerle
iletilmistir.

Calismaya dahil olan katilimcilarin % 86,5’inin erkek ve % 13,5’inin kadin
oldugu tespit edilmistir. Katilimcilar % 52,7 ile 0-5 y1l, % 30,4 ile 6-10 y1l, % 8,1 ile 11-
20 yil ve % 8,8 ile 21 yil {izerinde kideme sahip oldugu goriilmiistiir. Katilimcilarin %
25,7°nin kaptan ve % 74,3’nilin yardimci pilot oldugu tespit edilmistir. Katilimcilar %
28,4 ile 20-29 yas, % 45,9 ile 30-39 yas, % 16,9 ile 40-49 yas, % 8,8 ile 50-59 yas arasinda
olduklarini ifade etmislerdir.

Katilimcilar1 ugus saatleri % 8,8 ile 0-1000 saat, % 18,9 ile 1001-2000 saat, %
29,7 ile 2001-3000 saat, % 23,6 ile 3001-4000 saat, 58,8 ile 4001-5000 saat, % 10,1 ile
5001 saat ve tizerinde oldugu goriilmiistiir. Katilimcilarin % 53,4’nlin Sunexpress, %

31,1’nin THY, % 8,1°nin Pegasus ve % 7,4 niin diger firmalarda calistig1 goriilmiistiir.
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Tablo 5. Katilimcilarin Genel Ozellikleri

n %
Cinsiyetiniz Erkek 128 86,5%
Kadin 20 13,5%
0-5 Yil 78 52,7%
Kag yildir uguyorsunuz? 6-10 ¥l 45 30,4%
11-20 Y1l 12 8,1%
21 Y1l Ve Uzeri 13 8,8%
Girev Kaptan Pilot 38 25,7%
Yardimeci Pilot 110 74,3%
20-29 42 28,4%
Yasinz 30-39 68 45,9%
40-49 25 16,9%
50-59 13 8,8%
0-1000 Saat 13 8,8%
1001-2000 Saat 28 18,9%
Ucus Saatiniz 2001-3000 Saat 44 29,7%
3001-4000 Saat 35 23,6%
4001-5000 Saat 13 8,8%
5001 Saat Ve Uzeri | 15 10,1%
Sunexpress 79 53,4%
THY 46 31,1%
Kurum
Pegasus 12 8,1%
Diger 11 7,4%

Nitel arastirma yontemi olan goriisme teknigi i¢in yapilan miilakatlar ise THY,
Pegasus ve Sunexpress Havayolu calisani olan 3 ugus d6gretmeniyle gergeklestirilmistir.
Yapilan goriismeler nicel arastirma yonteminde elde edilen verileri desteklemek amaciyla

kullanilmugtir.
3.3 Veriler ve Toplanmasi

Nicel ve nitel arastirma yontemleri kullanilan olan bu ¢alismada veriler anket
yontemi ve miilakat yontemiyle toplanmistir. Bu veriler pandemi dénemini kapsamakta
ve pilotlarin genel performansini 6lgmek i¢in yapilmaktadir.

Anket yontemi icin 5 farkli anketten ilgili sorular alinmis ve yeni sorular eklenerek

25 soruluk yeni bir anket 6l¢egi olusturulmustur. Olusturulan yeni ankete “Algilanan Pilot
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Performans1 Olgegi” ad1 verilmistir. Olusturulan yeni anket dlgegi igin etik kurul onayi

alimustir.

Olcekte kullanilan sorulardan;

1,2, 3,5 ve22. sorular Rlimeysa Ayse Giiden’in Pandemilerin Toplumsal,
Psikolojik ve Ekonomik Etkilerinin Incelenmesi: Aksaray Ili Covid-19
Ornegi isimli tezinde kullanilan dlgekten (Giiden, 2021),

4, 12, 13, 18 ve 21. sorular Dr. Nuri Burkay Soylu’nun Covid-19
Pandemisi Siirecinin Anesteziyoloji ve Reanimasyon Hekimlerinin
Depresyon, Anksiyete ve Stres Seviyeleri ile Calisma ve Sosyal
Hayatlarina Olan Etkisinin Degerlendirilmesi isimli tezinde kullanilan
olgekten (Soylu, 2021),

6 ve 8. sorular Beyzanur Kiziloglu’nun Covid-19 Pandemi Déneminde
Cerrahi Birimlerde Calisan Hemsirelerin Kisilik Ozelliklerinin Covid-19
Korkusu, Is Stresi ve Psikolojik Saglamlik Diizeylerine Etkisi isimli
tezinden kullanilan 6l¢ekten (Kiziloglu, 2021),

15,17,19,20 ve 25. sorular Kiibra Nur Cing6z’iin Covid-19 Pandemisinde
Yasanan is Giivencesizliginin Issizlik Kaygisina Etkisinin Demografik
Faktorler Acisindan Incelenmesi: Yer Hizmetlerinde Bir Uygulama isimi
tezinde kullanilan 6l¢ekten (Cingdz, 2021),

23. soru Kiibra Sekerci’nin Covid-19 Pandemisinin Yogun Bakim
Hemsirelerinde Yorgunluk, Stres ve Is Yiikiine Etkisi tezinde kullanilan

Olcekten (Sekerci, 2021) alinmastr.

3.4 Verilerin Coziimlenmesi ve Yorumlanmasi

Anket yonteminden elde edilmis olan verilerin analizi, dijital ortamda SPSS

programinda yapilmis ve yorumlanmastir.

Miilakat yontemiyle elde edilmis olan veriler yorumlanarak anket yonteminden

elde edilmis olan verilerle birlestirilmistir. Ortaya ¢ikan sonu¢ yorumlanmistir.
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BOLUM 4. BULGULAR VE YORUMLAR

Bu boéliimde yapilan arastirmanin sonuglar1 verilmis, ortaya ¢ikan sonuglardan

yola ¢ikarak yapilan yorumlar paylasilmistir.
4.1 Nicel Arastirma

Nicel arastirmada deney, belirli karsilastirmalar1 yapabilmek i¢in tasarlanan bir
stratejiyi icerir (Punch, 2020). Nicel arastirma ydntemlerinden olan anket yontemi
kolayda orneklem yontemiyle katilimcilara uygulanmistir. arastirmanin amacina bagh
bulunan hipotezleri 6lgmeye yonelik yapilan testlerin sonuglar1 paylasilmis ve
yorumlanmistir. Hipotezlere paralel olarak analizde, pandemi sartlarinin sebep oldugu
psikolojik, ekonomik, is kayb1 kaygisi ve tecriibenin ugus performansina etkisi arasinda
anlamli fark olup olmadigini incelenmistir. Bulgular ve bunlara ait sonuglar, arastirmanin
hipotezlerine uygun bir sira ile tablolar halinde, aciklamalar1 ile birlikte asagida
sunulmustur.

Ortalama (aritmetik ortalama) X+s.s. seklinde verilir. s.s.(standart sapma) kiigiik
olmast istenen ve gerekli bir durumdur. Genelde parametrik yontemlerde verilmesi istenir

ama bazi durumlarda sizin ¢aligmada oldugu gibi goriilmesi istenir.

Bagimsiz orneklem t testi analizi testi: 2 farkli (bagimsiz) grubun dl¢limlerinin
farkli olup olmadig: test eder p(anlamlilik diizeyi) degerinin 0,05 diizeyinden diisiik

olmasi1 anlaml farklilig1 gosterir.

Varyans analizi (ANOVA) testi: en az 3 farkli (bagimsiz) grubun 6l¢iimlerinin
farkli olup olmadigi test eder p degerinin 0,05 diizeyinden diisiik olmas1 anlamli farklilig:
gosterir. Fark bulundugu takdirde farki yaratan grup igin all-pairwise (post. Hoc test)

yontemi ile belirlenir.

r(korelasyon katsayis1) -1<r<1 arasinda deger alir r — isaretli ise iligki negatif olur
iliski r= 0,40 alt1 zay1f, 0,20 alt1 ¢ok zay1f, r=0,40-0,60 arasinda orta diizeyde giiclii, 0,60-
0,80 aras1 giiclii, 0,80 iizeri ¢ok giiglii iligkidir.
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4.1.1 Veri Analizi Yontemleri

Verilerin analizi konusunda; tanimlayici istatistikler frekans, ylizde, ortalama,
standart sapma degerleri hesaplanmustir. Olgeklerin giivenilirlik analizleri i¢in Co. Alpha
testi yapilmustir. Olgek ve alt boyut puanlarinin normal dagilima uygunluk diizeyleri
Kolmogrovsimirnov testi ile yapilmistir. Pandemi siirecinden etkilenme alt boyutlarinin
katilimcilarin ve firmalarin 6zelliklerine gore incelenmesinde t testi analizi ile Varyans
analizi (ANOVA) testi kullanilmistir. Boyutlar arasindaki iliskilerin incelenmesinde
korelasyon analizi uygulanmistir. Calismada 0,05'den kiiciik olan p degerleri anlaml

kabul edilmistir. Analizler SPSS 25.0 paket programi ile yapilmistir.
4.1.2 Giivenirlik ve Gegerlilik

Katilimeilarin pandemi déneminde yasadiklari sorunlarin belirlenmesi ile ilgili
ifadelerden olusan 6lgegin gilivenilirliginin Cronbach Alpha katsayisi 0,94 oldugu tespit
edilmistir. Katsaymin 06lgegin oldukga yeterli sayilacak kadar gilivenilir oldugunu
gostermektedir (Karagdz, 2016). Giivenilirlik analizinin ardindan yap1 gegerliliginin test

edilmesi amaci ile 6lgege faktor analizi uygulamasi yapilmistir.

Olgegin bes alt boyuttan olustugu tespit edilmistir. Bu boyutlar psikolojik etki,
ugus performansina etkisi, ekonomik etki, is stresi ve kaygi ve kurumsal baglilik boyutu
olarak adlandirilmistir. Faktor analizinde hesaplanan KMO orneklem yeterlilik katsayisi
0,91 olarak tespit edilmistir. Katsay1 yapilan n=148 adet anketin faktor yapisini ortaya
koymak i¢in yeterli olacaginin gostergesidir. Ayrica faktor yapilarinin anlamlhiliginin test
edildigi Bartlet kiiresellik testi sonucuna gore elde edilen boyutlar yapisal

gecerlidir(Barlet’sX?=1525,11, p=0,01).

Psikolojik etki boyutu agiklanan varyanst %16 ve i¢ tutarlilik diizeylerinin 0,80,
ucus performansina etkisi boyutu agiklanan varyansi %19 ve i¢ tutarlibik 0,84-5
diizeylerinin oldugu tespit edilmistir. Ekonomik etki boyutu agiklanan varyansi %18 ve
i¢ tutarlilik 0,84 diizeylerinin oldugu tespit edilmistir. Is stres ve kaygi boyutu agiklanan
varyans1 %16 ve i¢ tutarlilik 0,82 diizeylerinin oldugu tespit edilmistir. Kurumsal baglilik
boyutu agiklanan varyansi %15 ve i¢ tutarlilik 0,81 diizeylerinin oldugu tespit edilmistir.
Toplam agiklanan varyansin %83 oldugu ve genel olarak dlgegin giivenilir oldugu tespit

edilmistir.
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Tablo 6. Olgegin Giivenilirliginin incelenmesi

[fadeler

X£S.S.

Boyut

Aciklanan

varyans

Ig
tutarlilik

Pandemi gelirimin diismesine
sebep oldu.

Mart-Nisan-Mayis 2020
doneminde, Onceki aylara gore
ekonomik durumumda gerileme oldu.

Pandemi doneminin tamaminda
(Ocak 2020'den itibaren) gelirim 6nceki
donemlere gore olumsuz etkilendi.

Pandemi doneminde, ekonomik
durumumdaki degisimin beni strese
soktugu zamanlar oldu.

4,77+0,77

4,82+0,67

4,79+0,68

4,14+1,07

Ekonomik etki

18%

0,84

Isimin gelecegi konusunda
kaygi duyuyorum.

Yasadigim eckonomik stres is
performansimi olumsuz etkiledi.

Yakin gelecekte
atilmaktan korkuyorum.

Pandemi siirecinde, Oncesine
kiyasla calisma seklimizde degisiklik
oldu.

isten

3,68+1,11
3,01+1,38

2,67+1,20

4,4+0,83

Is Kayb1 Stresi

16%

0,82

Bu kurumun yakin gelecekte
daha 1yl calisma olanaklar1
saglayacagini hissediyorum.

Bu kurumda uzun
calisacagimdan eminim.

Pandemi siirecinde kurumum
kapasitesinin {istlinde ¢alist1.

Koronaviriisle ilgili
belirsizlikler ~ beni ciddi manada
kaygilandiriyor.

yillar

2,81+1,28

3,13+1,21

3,16+1,29

3,41+1,17

Kurumsal baglilik

15%

0,81

Koronaviriis
beni kaygilandiriyor.

Oksiiren  insanlari
koronaviriis
kaygilaniyorum.

Ailemden birinin koronaviriise
yakalanma olasiligindan korkuyorum.

Pandemi stirecinde evde
yasayanlara isten hastalik tasima
endisesi duydugum zamanlar oldu.

kapma korkusu

goriince
stiphesiyle

3,22+1,18

3.41+1,11

4,20+0,96

3,96+1,15
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Koronaviriis korkusu nedeniyle
uyku problemi yasadigim zamanlar
oldu.

1,88+1,12

Koronaviriis beni o kadar
gerginlestiriyor ki, isimi yaparken
potansiyelimi ortaya koyamadigim
zamanlar oldu.

Pandeminin sebep oldugu stres
ucus performansimi etkilemedi.

Onemli  gorevleri  yapmay1
unutacak kadar is sirasinda stres
yasadigim zamanlar oldu.

Gorevlerime odaklanmay1
zorlastiracak kadar is sirasinda stres
yasadigim zamanlar oldu.

Pandemi is hayatimda is
yikiimii artirdi.

Pandemi  siirecinde  kisisel
koruyucu ekipman giyme gereksinimi
isimi yapmay1 zorlastirdi.

Pandemiden  dolay1  isimi
kaybetme korkusu beni olumsuz
etkilediginden, calisirken
performansimi yonetemedigim
zamanlar oldu.

Pandemiden  dolayr  isimi
kaybetmekten korktugum zamanlar
oldu.

1,74+0,90

3,32+1,4

1,74+0,99

1,93+1,03

3,24+1,31

3,68+1,15

2,14+1,14

3,41£1,29

Ugus Performansina etkisi

19%

0,85

Boyut puanlari hesaplandiginda pilotlarin pandemi siirecinde psikolojik etkilenme
diizeylerinin  3,33+0,83, ucus performansina etki
gorlilmiistiir. Ekonomik etkilenme diizeyinin 4,36+0,64, pandemi siirecindeki is stresi ve
kayg1 seviyesinin 3,444+0,84, kurumsal baglilik diizeyinin ise 3,1140,56 oldugu
goriilmiistiir. Genel olarak katilimcilarin pandemi siiresinde ugus performanslarinin ¢ok

yiiksek seviyede etkilenmedigi en biiylik etkinin ekonomik konularda oldugu

goriilmiistiir.
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Tablo 7. Boyutlarin Degerlendirilmesi

Boyutlar X+S.S.

Psikolojik etki 3,33+0,83
Ugus Performansina etkisi 2,39+0,57
Ekonomik etki 4,36+0,64
Is Kayb1 Stresi 3,44+0,84
Kurumsal baglilik 3,11+0,56

4.1.3. Kisisel Ozelliklere Gore Boyutlarin incelenmesi
Arastirmanin sonuglarini agik ve anlasilir bir sekilde ortaya koymak i¢in kisisel
ozellikler bakimindan analiz etmek gerekir. Dolayisiyla bu boliimde pilotlarin kisisel

ozelliklerine gore incelenmesi agiklanmistir.
4.1.3.1 Psikolojik Etki

Pilotlarin cinsiyetlerinin psikolojik etki diizeylerine gore farkli olmadigi, kadin ve

erkek olan pilotlarin pandemi siirecinde benzer diizeyde psikolojik olarak etkilendikleri
ifade edilebilir (p=0,68).

Pilotlarin ugus tecriibelerine gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu, farkin
nedenin 11-20 yil arasinda ugan pilotlarin pandemi siirecinde psikolojik olarak daha az

etkilendiklerinden kaynaklandig: tespit edilmistir. (p=0,02).

Pilotlarin kidem diizeylerine gore psikolojik etki diizeylerinin farkli olmadigi,
kaptan ve yardimci pilotlarin pandemi siirecinde benzer diizeyde psikolojik olarak

etkilendikleri ifade edilebilir (p=0,74).

Pilotlarin yaglarina gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu, farkin yaslar
50-59 arasinda olan pilotlarin pandemi siirecinde psikolojik olarak daha ¢ok

etkilendiklerinden kaynaklandigi tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin ugus saatlerine gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu, farkin
nedenin 4001 saat ve iizerinde ugus tecriibesi olan pilotlarin pandemi siirecinde psikolojik

olarak daha ¢ok etkilendiklerinden kaynaklandigi tespit edilmistir (p=0,01).
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Pilotlarin ¢alistig1 ugus firmalarina gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu,
Pegasus firmasinda gorev yapan pilotlarin COVID-19 siirecinde psikolojik olarak daha
az etkilendikleri tespit edilmistir (p=0,01).

Tablo 8. Katilimcilarin Ozelliklerine Gore COVID-19’un Pilotlara Olan Psikolojik Etki

Diizeyinin Belirlenmesi

Psikolojik etki
Pilot Ozellikleri
X&s.s. P
T Erkek 3,344+0,86
Cinsiyetiniz Kadin 3.2540.68 0,68
0-5 Y1l 3,37+0,86
Kag yildir 6-10 Y1l 3,43+0,77 0.02%
uguyorsunuz? 11-20 Y1l 3,08+0,71 ’
21 Y1l Ve Uzeri 3,5540,99
Girev Kaptan Pilot 3,38+0,82 0.74
Yardimci Pilot 3,31+0,84 ’
20-29 3,27+0,73
Yasiniz 30-39 3,23+0,90 0.01*
40-49 3,37+0,76
50-59 3,98+0,70
0-1000 Saat 3,12+0,65
1001-2000 Saat 3,1440,96
2001-3000 Saat 3,37+0,85
Ugus Saatiniz 3001-4000 Saat | 3,27+0,83 0,01*
4001-5000 Saat 3,63+0,52
%Oz(giSaat Ve 3,6320,87
Sunexpress 3,30+0,82
THY 3,50+0,86
Kurum 0,01*
Pegasus 2.82+0,79
Diger 3,44+0,74

*0,05 diizeyinde anlamli farklilik

4.1.3.2 Pandeminin Ucus Performansina Etkisi
Pilotlarin cinsiyetlerinin pandeminin ugus performansina etkisi diizeylerine gore
farkli olmadigi, kadin ve erkek olan pilotlarin pandemi siirecinde ugus performanslarinin

benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,74).
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Pilotlarin ugus yillarina gére pandeminin ugus performansina etkisi diizeylerine
gore farkli olmadigi, farkli yillarda tecriibeli olan pilotlarin pandemi siirecinde ugus

performanslarinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,23).

Pilotlarin kidemine gore pandeminin ucus performansina etkisi diizeylerine gore
farkli olmadigi, kaptan veya yardimecr pilotlarin  pandemi siirecinde ugus

performanslarinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,56).

Pilotlarin yaslarina gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu, ¢alismada 50-
59 yas arasinda ugan pilotlarin pandemi siirecinde ugus performanslarinin daha ¢ok

etkilendiklerinden kaynaklandigi tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin ugus saatlerine gore pandeminin ugus performansina etkisi diizeylerine
gore farkli olmadig, farkli ucus saatlerine sahip olan pilotlarin pandemi siirecinde ucus

performanslarinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,33).

Pilotlarin sirketlerine gore psikolojik etki diizeylerinin farkli oldugu, ¢alismada
THY de gorev yapan pilotlarin pandemi siirecinde ugus performanslarinin diger pilotlara

gore daha ¢ok etkilendiklerinden kaynaklandigi tespit edilmistir (p=0,01).
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Tablo 9. Katilimcilarin Ozelliklerine Gére COVID-19un Pilotlara Olan Ugus

Performansina Etkisi Diizeyinin Belirlenmesi

Ucus Performansina Etkisi

X+s.s. p
s Erkek 2,40+0,59
Cinsiyetiniz Kadin 2.3540.46 0,74
0-5 Y1l 2,37+0,58
6-10 Yil 2,39+0.,49
Kag yildir ’ ’
uguyzrsunuz? 11-20 Y1l 2,43+0,61 023
21 Y1l Ve Uzeri 2,55+0,75
Kaptan Pilot 2,36+0,59
Gorev 0,56
Yardimec1 Pilot 2,41+0,57
20-29 2,39+0,51
30-39 2,37+0,60 «
Yasiniz 40-49 2,34:0,44 001
50-59 2,63+0,78
0-1000 Saat 2,37+0,42
1001-2000 Saat 2,40+0,63
2001-3000 Saat 2,37+0,55
Ucus Saatiniz 0,33
3001-4000 Saat 2,37+0,54
4001-5000 Saat 2,45+0.,61
5001 Saat Ve Uzeri | 2,49+0,72
Sunexpress 2,32+0,61
Thy 2,63+0,51 .
Kurum Pegasus 2,12+0,38 0,01
Diger 2.,24+0,34

*0,05 diizeyinde anlamli iliski
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4.1.3.3 Pandeminin Pilotlar Uzerindeki Ekonomik
Etkisi

Pilotlarin cinsiyetlerinin pandeminin ekonomik etki diizeylerine gore farkli
olmadigi, kadin ve erkek olan pilotlarin pandemi silirecinde ekonomik etkilenme
diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,89).

Pilotlarin u¢gma yillarina gore pandeminin ekonomik etki diizeylerinin farkli
oldugu, caligmada 21 yil ve {izerinde siiredir gérev yapan pilotlarin pandemi siirecinde
ekonomik etkilenme diizeylerinin diger pilotlara gore daha az oldugu tespit edilmistir
(p=0,01).

Pilotlarin kidemlerine gore pandeminin ekonomik etki diizeylerinin farkli oldugu,
calismada yardimci pilotlarin pandemi siirecinde ekonomik etkilenme diizeylerinin daha
yiiksek oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin yaslarina goére pandeminin ekonomik etki diizeylerinin farkli oldugu,
calismada 20-29 yas arasinda olan pilotlarin pandemi siirecinde ekonomik etkilenme
diizeylerinin daha yiiksek oldugu tespit edilmistir (p=0,03).

Pilotlarin ugus saatlerine gore pandeminin ekonomik etki diizeylerinin farkli
oldugu, calismada 5001 saat ve iizeri ugusu olan pilotlarin pandemi siirecinde ekonomik
etkilenme diizeylerinin daha diisiik oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin ugus firmalarina goére pademinin ekonomik etki diizeylerinin farkl
oldugu, calismada diger firmalarda gérev yapan pilotlarin pandemi siirecinde ekonomik

etkilenme diizeylerinin daha diisiik oldugu tespit edilmistir (p=0,01).
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Tablo 10. Katilimeilarin Ozelliklerine Gére COVID-19’un Pilotlara Olan Ekonomik
Etki Diizeyinin Belirlenmesi

Ekonomik etki
X+s.s. p
s Erkek 4,36+0,65
Cinsiyetiniz Kadin 4.3640.58 0,89
0-5 Y1l 4,49+0,45
6-10 Y1l 4.27+0,72
Kag yildir ’ ?
ueuyorsunuz? 11-20 Y1l 4,27+0,53 0,01*
21 Y1l Ve Uzeri 3,90+1,08
Kaptan Pilot 4,13+0,75
Gorev 0,01*
Yardimec1 Pilot 4,44+0,58
20-29 4,41£0,52
30-39 4,42+0,60 x
Yasiniz 40-49 4,19:0,60 0.03
50-59 4,15+1,10
0-1000 Saat 4,54+0,27
1001-2000 Saat 4,47+0,46
2001-3000 Saat 4,4840,51
Ucus Saatiniz 0,01*
3001-4000 Saat 4,24+0,77
4001-5000 Saat 4,35+0,54
5"001. Saat Ve 3.90£0,97
Uzeri
Sunexpress 4,35+0,65
THY 4,49+0,45 .
Kurum Pegasus 4,38+0,52 0,01
Diger 3,82+1,04

4.1.3.4 Pandeminin Pilotlarin is Kayb: Stresi
Diizeyine Etkisi
Pilotlarin cinsiyetlerinin pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi diizeylerine gore

farkli olmadigi, kadin ve erkek pilotlarin pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi

diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,54).
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Pilotlarin u¢ma yillarina gére pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi diizeylerinin
farkli oldugu, ¢alismada 0-5 yildir gorev yapan pilotlarin pandemi siirecindeki is stresi ve
kaygi diizeylerinin daha yiiksek diizeylerde oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin kidemlerine gore pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi diizeylerinin
farkli oldugu, ¢aligmada yardimeci pilotlarin pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi
diizeylerinin daha yiiksek diizeylerde oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin yaslarina gore pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi diizeylerinin farkli
oldugu, ¢alismada 40-49 yas arasindaki pilotlarin pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi
diizeylerinin daha diisiik diizeylerde oldugu tespit edilmistir (p=0,03).

Pilotlarin ugus saatine gore pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi diizeylerinin
farkli oldugu, ¢alismada ugus saati 5001 saat ve lizerinde pilotlarin pandemi siirecindeki
is stresi ve kaygi diizeylerinin daha diisiik diizeylerde oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Pilotlarin ugus firmalarma gore pandemi siirecindeki is stresi ve kaygi
diizeylerinin farkli oldugu, THY ’de gorev yapan pilotlarin pandemi stirecindeki is stresi

ve kaygi diizeylerinin daha yiiksek diizeylerde oldugu tespit edilmistir (p=0,01).

Tablo 11. Katilimcilarin Ozelliklerine Gére COVID-19’un is Kayb1 Stresi Diizeyine
Etkisi Diizeyinin Belirlenmesi

Is Kaybi Stresi
X&s.s. p
. Erkek 3,454+0,86
Cinsiyetiniz Kadin 3.40+0.75 0,54
0-5 yil 3,81+0,73 0,01*
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6-10 y1l 3,2240,95
Kag yildir | 11-20 yil 3,15+0,72
(')
Heuyorsuntz! 21 yil ve iizeri 2,98+0,98
Kaptan pilot 3,07+0,78
Gorev 0,01*
Yardimct pilot 3,57+0,83
20-29 3,49+0,90
30-39 3,49+0,78 .
Yaginiz 40-49 3,19+0,85 0.03
50-59 3,46+0,95
0-1000 saat 3,79+0,30
1001-2000 saat 3,62+0,76
2001-3000 saat 3,60+0,83
Ucgus Saatiniz 0,01*
3001-4000 saat 3,56+1,00
4001-5000 saat 3,46+0,63
5001 saat ve lizeri 2,91+0,80
Sunexpress 3,39+0,81
THY 3,61+0,89 .
Kurum Pegasus 3,29+0,70 0,01
Diger 3,23+0,96

*0,05 diizeyinde anlaml1 iliski

Pilotlarin cinsiyetlerinin pandemi siirecindeki kurumsal baglilik diizeylerine gore
farkl1 olmadigi, kadin ve erkek pilotlarin pandemi siirecindeki kurumsal baglilik
diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,69).

Pilotlarin ugus yillarina gore pandemi siirecindeki kurumsal baglilik diizeylerine
gore farkli olmadigi, farkli yillarda tecriibeli olan pilotlarin pandemi siirecindeki
kurumsal baglilik diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,06).

Pilotlarin kidemlerine gore pandemi siirecindeki kurumsal baglilik diizeylerine
gore farkli olmadigi, kaptan ve yardimci pilotlarin pandemi siirecindeki kurumsal baglilik
diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,07).

Pilotlarin yaglarina gére pandemi siirecindeki kurumsal baglilik diizeylerine gore
farkli olmadigi, farkli yaslarda olan pilotlarin pandemi siirecindeki kurumsal baglilik

diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,08).
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Pilotlarin ugus saatlerine gére pandemi siirecindeki kurumsal baglilik diizeylerine
gore farkli olmadigi, farkli ucus siirelerine sahip olan pilotlarin pandemi siirecindeki
kurumsal baglilik diizeylerinin benzer oldugu ifade edilebilir (p=0,13).

Pilotlarin ugus firmalarina goére pandemi siirecindeki kurumsal baglilik
diizeylerine gore farkli olmadig ifade edilebilir (p=0,09).

Tablo 12. Katilimcilarin Ozelliklerine Gére COVID-19’un Kurumsal Baglilik Etkisi
Diizeyinin Belirlenmesi

Pilotlarin Ozellikleri Kurumsal baglilik
X+s.s. p
L Erkek 3,10+0,58
Cinsiyetiniz Kadm 3.1440.45 0,69
0-5 Yil 3,11+0,54
6-10 Yil 3,05+0,65
Kag yildir uguyorsunuz? 11-20 Yil 3,14+0,39 0,06
21 Y1l Ve Uzeri 3,23+0,53
Kaptan Pilot 3,27+0,55
Gorev 0,07
Yardimci Pilot 3,05+0,56
20-29 3,0540,61
30-39 3,08+0,55
Yasmniz 40-49 3,18+0,56 0,08
50-59 3,27+0,48
0-1000 Saat 3,19+0,47
1001-2000 Saat 3,134+0,51
2001-3000 Saat 3,09+0,59
Ugus Saatiniz 0,13
3001-4000 Saat 3,03+0,62
4001-5000 Saat 3,25+0,55
5001 Saat Ve Uzeri | 3,28+0,49
Sunexpress 3,10+0,59
THY 3,154+0,48
Kurum Pegasus 2,99+0,74 0,09
Diger 3,12+0,51

*0,05 diizeyinde anlaml1 iliski
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4.1.4 Boyutlar Arasindaki fliskilerin incelenmesi

Tablo 13.Boyutlar Arasindaki Iliskilerin incelenmesi

I Ugus |
Psikolojik Ekonomik Kurumsal
Boyutlar ] Performansina ] Kayb1
etki o etki | baghlik
etkisi Stresi
Psikolojik etki 1
Ugus Performansina 0,457 1
etkisi 0,01
0,21" 0,50" 1
Ekonomik etki
0,01 0,01
0,45 0,48" 0,68" 1
Is Kaybr Stresi
0,01 0,01 0,01
0,39" -0,44 0,29" |-0,44" 1
Kurumsal baglilik
0,01 0,01 0,01 0,01

*0,05 diizeyinde anlamlr iligki

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden ugus performanslarinin etkilenmesi ve
ekonomik etkilenme arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iliski oldugu tespit
edilmistir (r=0,50, p=0,01). Katilmcilarin ekonomik etkilenme diizeyleri ugus

performanslarini olumsuz olarak etkilemektedir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden ugus performanslarinin etkilenmesi ve
15 kayb1 stresi diizeyleri arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iliski oldugu tespit
edilmistir (r=0,48, p=0,01). Katilimcilarin stres-kaygi diizeylerinin artmast ucus

performanslarini olumsuz olarak etkilemektedir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden ugus performanslarinin etkilenmesi ile
kurumsal baglilik diizeyleri arasinda negatif yonde ve orta diizeyde bir iligski oldugu tespit
edilmistir (r=-0,44, p=0,01). Kurumsal baghlik diizeyleri yiiksek olan katilimcilarin ugus

performanslarinin etkilenmesi diizeyleri daha diisiik seviyelerde olacaktir.
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Calismada pilotlarin pandemi siirecinden ekonomik olarak etkilenmesi ve is
stresi-kayg1 diizeyleri arasinda pozitif yonde ve giiglii diizeyde bir iliski oldugu tespit
edilmistir (r=0,68, p=0,01). Katilimcilarin ekonomik olarak etkilenme diizeylerinin

artmasi stres-kaygi diizeylerini de olumsuz olarak etkilemektedir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden ekonomik olarak diizeyleri ile kurumsal
baglilik diizeyleri arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iligski oldugu tespit edilmistir
(r=0,29, p=0,01). Kurumsal baglilik diizeyleri yiiksek olan katilimcilarin ekonomik

olarak etkilenme diizeyleri de yiiksektir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecindeki is kaybi stresi diizeyleri ile kurumsal
baglilik diizeyleri arasinda negatif yonde ve orta diizeyde bir iliski oldugu tespit edilmistir
(r=-0,44, p=0,01). Kurumsal baglilik diizeyleri yiikksek olan katilimcilarin is stres-kaygi

diizeylerinin daha diisiik seviyelerde olacagi goriilmiistiir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden psikolojik etkilenme diizeyleri ile ugus
performanslarinin etkilenmesi arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iligki oldugu
tespit edilmistir (r=0,45, p=0,01). Katilimcilarin psikolojik etkilenme diizeyleri ucus

performanslarini olumsuz olarak etkilemektedir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden psikolojik etkilenme diizeyleri ile
ekonomik olarak etkilenmesi arasinda pozitif yonde ve zayif diizeyde bir iliski oldugu
tespit edilmistir (r=0,21, p=0,01). Katilimcilarin ekonomik olarak etkilenmesi

psikolojilerini olumsuz olarak etkilemektedir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden psikolojik etkilenme diizeyleri ile is
stresi ve kaygi diizeyleri arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iligki oldugu tespit
edilmistir (r=0,45, p=0,01). Katilimcilarin psikolojik etkilenme diizeyleri is stresi ve

kayg1 diizeyini artirmaktadir.

Calismada pilotlarin pandemi siirecinden psikolojik etkilenme diizeyleri ile
kurumsal baglilik diizeyleri arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde bir iligski oldugu tespit
edilmistir (r=0,39, p=0,01). Kurumsal baglilik diizeyleri yiiksek olan katilimcilarin
psikolojik etkilenme diizeyleri de ytiksektir.
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Tablo 14.Regresyon Analizi

Bagimsiz Degiskenler
Bagimli 3 |psikolojik | Kurumsal
Degisken Str-‘ési etki bagliik | F Model RR2 DD.W
() (5] (5]
Ucus 0,27 0,24 -0,22 24,46
Performansina | t=12,44 | t=9,72 1=8,181 (p=0.01) 0,54 1,99
etkisi(Y) p=0,01 |p=0,01 |p=0,01 |P7

*Regresyon analizi yapilmistir

Tabloda regresyon analizi sonucunda pilotlarin ugus performansinin etkilenme

diizeyi ile is kaybi stresi, psikolojik etki, kurumsal baghlik diizeylerinin iliskili oldugu

goriilmektedir.

Calismada tespit edilen modelin anlamli oldugu gériilmiistiir (F=24,46, p=0,01,

p<0,05). Modelin aciklama yiizdesinin %54 (R?=0,54) oldugu ve bu oraninin yiiksek

oldugu gortilmiistiir. Modelde yer alan is kayb1 stresi, psikolojik etki, kurumsal baglilik

katsayilarinin da anlamli oldugu goriilmiistiir (p=0,01,p<0,05). Modelde oto korelasyon

varliginin incelenmesi amaci ile yapilan Durbin Watson testi sonuglarina gore modelde

oto korelasyon olmadig1 goriilmiistiir (D.W=1,99). Sonug¢ olarak modelin anlamli oldugu

goriilmiistiir.

Sonuglar incelendiginde; is kaybi stresi ve psikolojik etki diizeylerinin artmasi ve

kurumsal baghilik diizeylerinin azalmasi ugus performansi diizeyini arttirdig: gortilebilir.

Tablo 15.Psikolojik Etki Diizeylerinin Is Stresi ve Baglilik Ile Olan iliskisinin

Incelenmesi
Bagimsiz Degiskenler
Bagimh Degisken Is kaybi1 | Kurumsal
stresi baglilik F Model R? D.wW
(5] ®
0,27 -0,24 18,33
Psikolojik etki () t=8,44 t=-6,72 0,43 1,91
(p=0.01)
p=0,01 p=0,09

*Regresyon analizi yapilmistir

59




Tabloda regresyon analizi sonucunda pilotlarin psikolojik etkilenme diizeyleri ile
is stres ve kurumsal baglilik diizeylerinin iliskili oldugu goriilmektedir.

Calismada tespit edilen modelin anlamli oldugu goriilmiistiir (F=18,33, p=0,01,
p<0,05). Modelin agiklama yiizdesinin %423 (R?=0,43) oldugu ve bu oranmnin yiiksek
oldugu goriilmiistiir. Modelde yer alan is kaybi stresi, psikolojik etki, kurumsal baglilik
katsayilarinin da anlamli oldugu goriilmiistiir (p=0,01,p<0,05). Modelde oto korelasyon
varliginin incelenmesi amaci ile yapilan Durbin Watson testi sonuglarina gére modelde
oto korelasyon olmadigi goriilmiistiir (D.W=1,91). Sonug olarak modelin anlamli oldugu
gorilmiistir.

Sonuglar incelendiginde psikolojik etkilenme diizeyleri is stresi ve kaygi

diizeylerinin artmas1 ve kurumsal baglilik diizeylerinin artmasindan etkilenmektedir.
4.2 Nitel Arastirma

Bu boliimde aragtirma icin nitel arastirma yontemlerinden olan goriisme teknigi
sonucunda elde edilen bulgular, hipotezlerle eslestirilerek tema haline dontistiiriilmiistiir.
Temalar aciklanarak, katilimcilarin ifadeleriyle desteklenmistir. Katilimeilar P1, P2 ve
P3 olarak kodlanmistir. Her bir katilime1 farkli havayolu sirketinde 6gretmen pilot olarak
gorev yapmakta ve alanlarinda yetkinlikleri olan tecriibeli kaptan pilotlardir. Katilimcilar
seckisiz olmayan amagh 6l¢iit 6rneklem yontemiyle secilmistir (Biiyiikoztiirk, Kilig

Cakmak, Akgiin, Karadeniz, & Demirel, 2020).
4.2.1 Pandemide Az U¢manin Pilot Performansina EtKisi

Profesyonel anlamda yapilan her iste oldugu gibi, pilotaj kabiliyetinde de bir seyi
seyrek yapmak o iste yetkinligin azalmasina sebep olmaktadir. Pandemi siirecinde azalan
ucus frekanslari, pilotlarin ugus saatlerinin diisiirmiis ve performanslarinm etkilemistir.

Bu konuyla ilgili katilimeilardan P1’in ifadeleri su sekildedir; “Ilk baslarda bir
cekingenlik vardi. Pandemi Oncesine gore o sicaklik, prosediirlere hakimiyetin uzun
zaman sonra ¢ekingenlige doniistiigiinii gorebiliyorsun.Arkadaglarin kendileri de zaten
bunu agikliyor. Cok sik u¢madiklarindan soguma ve g¢ekingenlik olusuyor. Pandemi
stiresince konsantre olup calismanin zorlastigini ifade ediyorlar.”,”Pilotlar melekelerini
kaybetti. Prosediirleri unuttu. Hersey flulasti. Hepimiz insaniz, insan faktorii var.”

P2 ise; “Pandemiden kaynaklanan motivasyon diistikliigii pilotluk mesleginde

goriildii. Bizler 6gretmen olarak ugus emniyetini engellemeyecek sekilde miidahale
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ediyoruz.”,” Tekrar sdyliiyorum, ugus tekrar isidir. Antremanlarin biraz daha artirilmasi
gerekecektir.” ve “Ogretmen oldugumuz igin biz bunun iistesinden gelebildik. Ama yeni
baslayan arkadaglarin motivasyonu ugmakti. Ucamayinca performanslari da bundan
etkilendi.” seklinde ifade etmistir.

P3 konuyla ilgili; “En biiyiik fark su oldu; uguslar azaldigi i¢in arkadaslarin gok
ucma sanst olmadi. Mevcutta var olan sistemsel bilgilerinizi ve ugus performansinizi
korumaniz miimkiin olmuyor.Ugus tecriibesi anlaminda eksiklikler oldu. Sirketler buna
yonelik, simiilator egitimlerini artirarak bu agig1 giderdi. Pandemiden sonraki 3.
Simiilator turlarin1 uguyoruz. Eski kabiliyetler pandemi oncesine gore yerine gelmeye
basladi. Ugulmadig1 i¢in bazi sistemsel sikintilar ortaya ¢ikti. Okumak gorsel olarak
tecriibe etmekten daha az etkili oluyor. Giiniimiizde simiilatérler var. Bunu da
simiilatorlerde ¢alistyoruz. Bariz sikintilar islerin yavas yiirlimesi, zamansal sikintilar ve
bazi konular1 unutmak oldu. Ama ugus emniyetine direk etki eden konulara simiilatorde
midahale ediliyor.” ifadelerini belirterek, az u¢gmanin performansa etkisinin negatif
oldugunu desteklemistir.

Yukaridaki ifadeler, nicel arastirma sonuglartyla beraber degerlendirildigi zaman
ortaya c¢ikan sonuca gore;

Hi: Pandeminin etkileri pilotlarin performansini negatif yonde etkilemistir.

hipotezi desteklenmektedir.

4.2.2 Pandemi Sartlarinda Ucgus Tecriibesinin Pilot

Performansina EtKisi

Pilotlar ugus saatlerine gore tecriibe smiflarina ayrilir. Tecriibesiz pilotlar,
deneyimlerinin az olmasindan dolay1 pandemi déneminde ugusa verilen aranin etkisini
performanslarinda daha ¢ok hissetmislerdir.

Tecriibesiz pilotlarin pandemiden nasil etkilendigiyle ilgili P1 su ifadeleri
kullanmistir; “Hem kaptan hem yardimer pilotlarda bu var ama yardimer pilotlarda daha
fazla. Kaptanlarda da yardimci pilotlardaki kadar olmasa da bir stres var.”,” Pandemiden
herkes etkilendi. Ama en ¢ok yeni baslayan yardimci pilotlar yani tecriibesiz yardimei
pilotlar etkilendi.”

P2, bu konuyla ilgili diislincelerini su sekilde ifade etmistir; “Kaptanlarin

yetkinlikleri daha fazla oldugu i¢in, yardimei pilotlardan daha az etkilendiler diyebilirim
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ancak yas olayini isin i¢ine katmazsak. Ugus bir antrenman isi. Tecriibe eksikligi kaygiya
ve performans diistikliigiine neden olacaktir. Bunlar gozlemlenmis unsurlardir. 2000-
3000 kez ILS yaklasmasi yapmis bir yardimci pilotun, yeni baslayan bir yardimei pilota
gore etkilenmesi daha azdir. Ancak bizler simiilatordeki tekrarlar1 artirtyoruz. Yeni
baslayan kaptanlar i¢inde ayn1 kaygi s6z konusudur.”

P3 ise: “Pilotlukla ilgili tecriibeli pilotlarin bir gérmisligii ve o gormiisliigi
beynine yerlestirmisligi var. Daha tecriibesiz bir pilotun tabii ki ugus karakteristigi ve
tecriibesinde farkliliklar olabiliyor. Bunun olmasi da normal. Onemli olan bunun
simiilatorlerde ve egitimde yakalanmasi ve diizeltilmesi. Tecriibenin ¢ok dnemi var ama
tecriibenin yaninda biliyor da olmak lazim.” diyerek tecriibesizligin pandemi
kosullarindan daha ¢ok etkilendigini vurgulamaistir.

Yukaridaki  ifadeler, nicel arastirmanin  sonuglariyla  beraber
degerlendirildigi zaman ortaya ¢ikan sonuca gore;
Hia:Pandeminin sebep oldugu kurumsal baglilik degisimi pilotlarin
tecriibelerine gore degiskenlik gostermistir.

hipotezi desteklenmektedir.

4.2.3 Pandeminin Getirdigi Ekonomik Sartlarin Ucus

Performansina EtKisi

Pandemi hemen her sektorii ekonomik anlamda etkilemistir. Havacilik sektorii ve
pilotlarda pandemiden olumsuz etkilenen gruptadir. Ortaya ¢ikan ekonomik kayiplar
pilotlarda stres kaynagi durumuna donligmils ve mental anlamda ucusta dahi
diisiincelerini mesgul etmistir.

Ekonomik kaygilarin pilotlarin performansini etkilemesiyle ilgili P1 sunlar ifade
etmistir; “En ¢ok yardimci pilotlar etkilendi. Hem sirkete hem disariya borglar var.
Kontratlar var. O stres seviyesini yonetmek, ticari kaygilardan arimmis sekilde kokpite
gelmesini beklemek cok afaki kaliyor. Adamin akli ugusta degil. Kokpitte konsantre
olamiyor. Bunu sana sdylemiyor ama gozlemleyebiliyoruz. Kokpit sohbetleri de degisti.
“Kaptanim ne yapacagiz?”, “Ne olacak?” gibi konusulmayan konular konusulmaya
basladi. Motivasyonun birinci sebebi maddiyat. Bunu korumak gerek.”

P2 ise pilotlarin ekonomik kaygilariyla ilgili sunlar1 sdylemistir; “Borcu olan bir

pilot, pandemi nedeniyle ekonomik kosullarini zorlayacak duruma diistiiyse kaygisi daha
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fazla olur. Pandemiden etkilenmeleri kisisel degerlendirmek lazim. Pandemiden dolay1
ticretsiz izin alan kaptanlar da var. Yasa da bagli. 50 yasindaki bir kaptan daha steril
olmaya calisirken gen¢ bir pilot daha cengaver olabilir.”,” Bizler makine degiliz,
duygularimiz var. Ekonomik olarak etkilenmek insanlarin performansini etkiler. Bizler
yasamak i¢in ¢alistyoruz. Cocugunun okul taksidini 6deyemeyen bir kisi doktor olsa da
ameliyatta etkilenir. Pilot olunca da ucusta etkileniyor. Insan bilmediginden korkar. Bu
da bilinmeyen bir denklem gibidir. Ne kadar siirecek, ne zaman bitecek? Ugusta bunlari
konusmamak gerek ancak “konusma” demekte olmaz. Sirketlerin bu konuda sunu
gbzlemledigini diisiiniiyorum. Ornegin soyle sdyleyeyim: 5 yil sonra bir pandemi daha
olsa, o zaman bugiinkii gibi tecriibesiz yakalanmak yerine, o anda etkilenen unsurlardan
bir tanesi de ekonomik kosullar oldugu i¢in, belki de sirketler ug¢an personel i¢in 6zellikle
de kokpit i¢in en az etki edecek sekilde hareket etmesi gerektigini algilamiglardir. Ciinkii
ucus egitiminin en biiylik faktorii insan faktoriidiir.” ve “Benim sahsi 6nerim sirketlerin
maddi olarak degil manevi olarak destekleyecek bir terapi saglamasi gerekiyor. Hersey
para degil bu arada. Yani 6rnegin kosullar kotii, pandemi var ama istediginiz maasi
altyorsunuz. Bu da insan1 mutlu etmez. Pandemi ekonomik olarak pilotlar: etkilemistir.
Bu ugus emniyetine yansimistir. Ancak uguslarin az olmasi bu istatistiki veriyi
cikarmamus olabilir. Sizin de dediginiz gibi, dikkat daginiklig bir insan faktoriidiir. Bizler
makine degiliz.”

P3 ise; “Giiniimiiz sartlarinda her sey ekonomiyle doniiyor. Ilging bir siirec
gecirdik. Bundan etkilenme oranlari, yukaridan asagiya yani 6gretmen pilottan tecriibesiz
yardimet pilotlara dogru artti. Ise yeni baglamus arkadaslarimiz igin biiyiik bir kiilfet oldu.
Sirkete girerken vermis olduklar taahhiitlerin, maddi harcamalarin geri doniisii olmadi.
Geri doniisii olmayinca da tabi mental olarak bir sikint1 olusuyor. Diisilinceleriniz hep o
yonde oluyor. “Ben bu borglari nasil 6deyecegim?”. Bu bizim havacilikta ¢ok istedigimiz
birsey degil. Ugus esnasinda kisinin mental acidan rahat olmasi, beynini ugusa
odaklamasi gerekir. Bu durum arkadaslarda sikintilara sebep oldu ve bunun da ugus
performanslarini etkiledigini diisiiniiyorum. Dolayisiyla ekonomik sartlarin pilotlarin
performansina etkisi oldugunu diisiiniiyorum. En Onemlisi islerine olan giivenlerini
kaybettiler.” seklinde agiklamasiyla, pilotlarin yasadigi ekonomik kayginin sergiledikleri

ucus performansi tizerinde etkisi oldugunu desteklemistir.
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Yukaridaki ifadeler, nicel arastirma sonuglartyla birlikte degerlendirildigi zaman
ortaya ¢ikan sonuca gore;
e Hic:Pandeminin ekonomik etkileri tecriibesiz pilotlar1 tecriibeli pilotlara
gore daha fazla etkilemistir.
e Hig:Pandeminin sebep oldugu psikolojik etki pilotlarin performansini
etkilemistir.

hipotezleri desteklenmektedir.

4.2.4 Pandemide Az U¢cmanin Getirdigi Fizyolojik

Etkilerin Pilot Performansina EtKisi

Ugmak fizyolojik anlamda zor bir istir. Bunun sik¢a yapilmasi ise fiziksel anlamda
yorucu ve kiimiilatif bir sekilde biriken bir olaydir. Ugusa ara vermek pilotlarin fiziksel
anlamda dinlenmesini saglar. Ancak ara vermenin bazi negatif etkileri de vardir. Toplama
bakildiginda ugusa ara vermenin faydali mi, yoksa zararli m1 oldugu hakkinda farkl
goriisler mevcuttur.

Ugusa ara vermenin olumsuz oldugu belirten P1’in ifadeleri su sekildedir;
“Pilotlar melekelerini kaybetti. Prosediirleri unuttu. Hersey flulasti. Hepimiz insaniz,
insan faktorii var.”

Bu goriisler1 destekleyen P2 ise; “3 ay sonra kokpite giren pilotlarin hatalar
olmadi desem dogru olmaz. Mesela ucak tipi degistirmis olan pilotlar, eski ugaklarinin
prosediirlerine geri dondiiler zihinsel olarak. Ama bu ugus emniyetini etkileyecek kadar
degildi. Ciinkii sirketimiz TOLAT(Take off and landing training) egitimlerini uguslar
baslamadan verdi. Daha yeni baslayan kisilerde, ara verip tekrar geldiklerinde dahili
kontroller dahil, bir takim unutmalarin verdigi kaygilar1 gordiik.” seklinde diisiincelerini
belirtmistir.

P3 ise, aksi sekilde ugusa ara vermenin faydalarindan bahsetmistir; “Pandemi
pilotlarimiz i¢in gilizel bir dinlenme siireci oldu. Ucusun viicudumuzdaki negatif
etkilerinden uzaklasmamizi sagladi.”

Yukaridaki ifadeler, nicel aragtirma sonuglariyla birlikte degerlendirildiginde,

ortaya ¢ikan ortalama sonuca gore, zararlar faydalardan daha fazla goziiktiiglinden;
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e H2:Ugus saatlerindeki azalma, pilotlarin fazla ugus yapmalariin ortaya
cikardigr saglik sorunlarindan kurtulmasini saglayarak, performanslarini
olumlu etkilemistir.

hipotezi desteklenmemektedir.

4.2.5 Pandeminin Getirdigi Ergonomik Sartlarin Pilot
Performansina EtKkisi

Pandemide ortaya cikan steril olma ihtiyaci, ugusa ara vermenin getirmis oldugu
prosediir unutmalar1 kokpitteki is yiikiinii etkilemistir.

P1, ucusa ara vermenin etkilerini su sekilde aciklamistir; “ilk baslarda bir
cekingenlik vardi. Pandemi Oncesine gore o sicaklik, prosediirlere hakimiyetin uzun
zaman sonra ¢ekingenlige doniistiigiinii gorebiliyorsun. Arkadaslarin kendileri de zaten
bunu agikliyor. Cok sik ugmadiklarindan soguma ve ¢ekingenlik olusuyor.”

P2 de bu diisiinceleri savunarak sunlar1 belirtmistir; “Daha yeni baglayan kisilerde,
ara verip tekrar geldiklerinde dahili kontroller dahil, bir takim unutmalarin verdigi
kaygilar1 gordiik.” Ayrica pandeminin getirdigi ergonomik sartlara deginen P2’nin
aciklamasi su sekildedir; “Pandemi Oncesi ve sonrasi simiilator ortaminin fiziksel
sartlarinda degisiklik yapildi. Eskiden ayni kokpit gibiydi. Malum hijyenik ortamdan
dolay1 simiilatoriin kapist acik, ‘emergency descent’ acil durum alcalmast i¢in oksijen
maskesi kullanimi kalkti.”

P3 ise; “Bariz sikintilar islerin yavas yiirlimesi, zamansal sikintilar ve bazi
konulart unutmak oldu. Ama ugus emniyetine direkt etki eden konulara simiilatorde

miidahale ediliyor.” ifadeleriyle bu diisiinceleri desteklemistir.
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Tablo 16. Hipotez Sonuglari

HiPOTEZLER

SONUC

H:: Pandeminin etkileri pilotlarin performansini negatif yonde
etkilemistir.

Desteklendi.
(r=0,50 p=0,01)

H1a:Pandeminin sebep oldugu kurumsal baglilik degisimi pilotlarin
tecriibelerine gore degiskenlik gostermistir.

Desteklendi.
(r=-0,44 p=0,01)

Hip:Pandeminin sebep oldugu is kaybu stresi pilotlarin performansinin
etkilenmesine sebep olmustur.

Desteklendi.
(r=0,48 p=0,01)

Hic:Pandeminin ekonomik etkileri tecriibesiz pilotlar tecriibeli
pilotlara gore daha fazla etkilemistir.

Desteklendi.
(r=0,50 p=0,01)

Hiq:Pandeminin sebep oldugu psikolojik etki pilotlarin performansini
etkilemistir.

Desteklendi.
(r=0,45 p=0,01)

H2:Ugus saatlerindeki azalma, pilotlarin fazla ugus yapmalarinin
ortaya ¢ikardigi saglik sorunlarindan kurtulmasini saglayarak,
performanslarini olumlu etkilemistir.

Desteklenmedi.
(nitel aragtirma
verilerine gore)
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BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

Havacilik yiizyillardan beri insanoglunun ilgi duydugu alanlardan biri olmustur.
1903 yilina kadar gesitli tasarimlar ve girisimler yapilsa da, Wright kardeslerle beraber
insanoglu gergek anlamda bir hava araciyla ugmaya baslamis ve bu doniim noktasindan
sonra havacilik ¢1g gibi biiyiiyerek gelismeye baslamistir. Savaslar ve devrimlerle beraber
bir sektor haline doniisen havacilik sektoriine gosterilen ragbet artmis ve bir ulagim araci
olarak kullanilmaya baglanmistir. Uzak mesafelerin kisa zamanda kat edilmesini saglayan
havayolu tasimaciligi zamanla daha da profesyonellesmis ve diger biitiin ulasim
araclarindan daha avantajli ve daha giivenilir hale gelmistir. Ancak bu siire¢ oldukca
sancili gecmistir.

Havacilikta giivenlik daima birinci siradadir. Bu siralamanin mimari ise
havacilikta kurallarin kanla yazildig1 gercegidir. Havacilik tarihi boyunca, meydana gelen
kazalarin incelenmesi bir kiiltiir haline doniismiistiir. Bu kiiltiirlin kaynagi, kazalara sebep
olan faktorleri tim seffafligiyla ortaya ¢ikarmak ve bir kazaya daha sebebiyet vermesini
Onlemektir.

Meydana gelen bir kaza tiim detaylariyla incelenir. Yanlizca hava aract degil,
insan faktorii, hava durumu, hava aracinin ve pilotlarin ge¢misi gibi kazaya etki etme
ihtimali olan biitiin veriler arastirilir. Gliniimiize kadar meydana gelen kazalarda tutulan
istatistiklere gore kazalarin %70-80 civari insan faktoriinden kaynaklanmaktadir. Hava
aracinda meydana gelen bir arizanin kaynagi da aslinda bir insan faktorii olabilir. Ugagi
ireten firma iiretim asamasinda hatali {iretim yapmis olabilir. Ugaga bakim yapan
teknisyenler bakimi hatali yapmis olabilir. Hava trafik kontrolorleri yonlendirmelerinde
hatali olabilirler. Tiim bu faktorler aslinda kokpitin ¢ok Oncesinde yapilmis olan ve
kazaya sebebiyet veren faktorlerin kendisi ya da destekleyici faktorlerden birkagi olabilir.

Kaza kirim inceleme otoriteleri, tiim bu faktorleri analiz ederek kazanin sebebini
ortaya ¢ikarir ve ayni hatalarin 6nlenmesi i¢in yeni prosediirler ve kurallar gelistirirler.
Ancak bu tam anlamiyla proaktif bir yaklasim degildir. Kazalar1 0’a indirmek i¢in
proaktif yaklagim sergilemek ve risk analizleri yaparak kazaya sebebiyet verebilecek
faktorleri kazadan once ortaya ¢ikarmak ve yok etmek gerekir. Teknik anlamda yapilan
testler ve simiilasyonlar bu amaca katkida bulunmaktadir. Ancak insan faktorii soyut bir

bakis agis1 olarak karsimiza ¢ikmakta ve kazalardaki yerini almaktadir.
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“Swiss cheese” yani Isvigre peyniri modeline gore, kazalar birbiriyle baglantili
hatalarin ardi sira gelmesi sonucunda meydana gelir. Hataya giden yolda, hatalarin 6niine
gecmek amaciyla olusturulmus giivenlik bariyerleri vardir. Bazen her bir bariyerden
olusan giivenlik agiklar1 son bariyere kadar devam eder. Bu bariyerlerin sonuncusu da
pilotlardir. Ornek vermek gerekirse; havayolu operasyonlari i¢in agirlik ve denge
hesaplamalar1 kalkisin giivenligi i¢in 6nem arz etmektedir. Kargo yiiklerini yer ekipleri
ucagin kargo boliimiine aldiklar1 egitim ve yonlendirmeler dogrultusunda yiiklerler. Yer
harekat uzmanai yiiklenen yiiklerin dogru bélmelere ve dogru sekilde yiiklendigini kontrol
eder ve onay verir. Onay sonrasinda hesaplama yapmalar1 i¢in yer hizmetlerine kargolarin
agirliklarini ve ucagin hangi boliimlerine ytiklendigini iletir. Yer hizmetleri kendilerine
iletilen bilgiler dogrultusunda ucagin performans bilgisayarina girilmek iizere, bir
dokiiman hazirlar. Hazirlanan dokiiman pilotlar tarafindan ucagin bilgisayarina girilir ve
hesaplamalar neticesinde kalkigin ayrintilari ortaya ¢ikar ve pilotlar kalkis esnasinda bu
verilere gore ucagi kaldirirlar.

Bu islemler zinciri sirasinda insan faktorii sebebiyle hata yapilabilecek bircok
kirilma noktas1 vardir. Yiiklemeyi yapan yer ekiplerinin, kargoyu dogru sekilde
yerlestirmesi gerekir. Yoksa hesap bastan itibaren yanlis gider. Yapilan yiliklemeyi
kontrol eden harekat uzmaninin kontrollerini dikkatli yapmasi gerekir. Aksi takdirde yer
ekiplerinin yapmis olabilecegi hatay1r gozden kagirir ve yer hizmetlerine yanlis bilgiler
gonderir. Boylece giivenlik duvarlarindan birisi asilmig olur. Yer hizmetlerinin kontrol
listelerini eksiksiz yapip, kokpite gonderecekleri dokiimani hatasiz hazirlamalar1 gerekir.
Yer hizmetleri, kontrol listesinde yer ekiplerinin ve harekat uzmaninin yaptigi hatayi
yakalayabilir ve diizeltebilir. Dokiiman kokpite hatal1 gelirse ve pilotlar kendilerine gelen
hatal1 dokiimani kontrol etmeden ya da kontrol ederken yanlislari gozden kagirarak
ucagin performans bilgisayarina girerlerse, geri doniisii olmayan bir hata yapilmis olur.
Bu ytizden giivenlik duvarinin son halkasi pilotlardir.

Pilotlar bu hatalar1 6nlemek i¢in sayisiz egitim alirlar. Dikkatleri yaptiklar is
tizerinde olmali, zihinleri ugusu ilgilendirmeyen konularla mesgul olmamalidir. Esiyle
tartismis ve ucgusa morali bozuk gelen bir pilotun, potansiyelinin %100’{ini ucusa
veremeyecegi asikardir. Ekonomik problemleri hakkinda sorunlar1 olan bir pilot ugusa
tam anlamiyla odaklanamaz. Isinin gelecegi konusunda endiselere sahip olan bir pilot,

hata yapma korkusuyla kokpite gelir. Bunun gibi daha bir¢ok 6rnek sayilabilir. Kisacasi
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giivenlik bariyerinin son halkasini olusturan pilotlarin, kokpitin kapisindan igeri girdikleri
anda tiim problemleri kapinin disarisinda birakabiliyor olmalart gerekir. Ancak pilotlar
bir makine degil, bir insandir. Insan faktdrii burada devreye girmektedir. Yapilmasi
gereken sey, pilotlar1 olumsuz etkileyen konularin kokpitin kapisindan igeriye
giremeyecek kadar, en aza indirilmesidir.

Havacilik tarihine bakildiginda, sektoriin belirsiz ve diizensiz araliklarla krize
girdigi ve pilotlar da dahil olmak {izere krizlerden olumsuz etkilendikleri gériilmektedir.
Pakistan kazasinda da gorildiigli iizere, krizin etkileri fiziksel anlamda goriilmeye
baslanmadan bile zihinsel anlamda pilotlar kendilerini etkileyecek olan konularla mesgul
olabiliyorlar. Bu zihinsel mesguliyet kazalarin 6nilinii acarak, hem maddi hem manevi
zararlara yol agabiliyor.

6 milyondan fazla insanin hayatin1 kaybettigi COVID-19 pandemi doneminde,
herkes gibi pilotlarda etkilenmistir. Uguslarina uzun siire ara veren pilotlar, kokpite geri
dondiiklerinde performans anlaminda gerilediklerini ifade etmektedirler. Qantas
Havayollar1 hazirladigi raporda pandeminin getirdigi etkilerin ciddiyetini olaylar
anlatarak vurgulamistir (AFB-SBS, 2022).

Sonuglara bakildiginda pandeminin pilotlarin performansi tizerindeki sonuglarini
tice ayrrmak miimkiindiir. Bunlardan birincisi pilotlarin u¢gmaya ara vermelerinden
kaynaklanan performans diisiikliigli, ikincisi pilotlarin deneyimlerinin pandemiden
etkilenme oranlarina etkisi ve lgiinciisii ise pandeminin getirdigi ekonomik ve mental
sartlarin pilotlarin performansi iizerindeki etkisidir.

Ugmak bir pratik isidir. Bir u¢agi verimli ve glivenli ugurmak i¢in pratikler ve
tekrarlar1 artirmak gerekir. Hergiin 4 inis yapan bir pilot ile haftada 1 inis yapan bir
pilotun, inis esnasinda ayni performansi gostermesini beklemek yanlis olur. Pandemiyle
beraber azalan ugus sayilari, pilotlarin tekrar sayilarini azaltmistir. Dolayistyla az ugan
pilotlar ucus kumandalarina olan sicakliklarini kaybetmislerdir.

Tecriibeli pilotlarda pandeminin ugus performansindaki negatif etkisi hafif
goriilmiistiir. Pandemi Oncesinde yeterince ugus tecriibesi olan ve ugusun mentalitesi
motor hafizasina islenmis bir pilot i¢in, ugustan mahrum ge¢mis aylarin ardindan kokpitte
eski performansina geri donmek birka¢ ucus stirmiistiir. Bilingaltinda yatan havacilik
mentalitesi hatalar1 tolere edilebilir hale getirmis ve ufak hatalarla bu donemi

atlatmalarin1 saglamistir. Ancak, ucus hayatina yeni baslamis, heniiz bir kis ya da yaz
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operasyonu gormemis, anormal durumlarla ilgili bir tecriibe yasamamis bir pilot i¢in
ucmanin motor hafizasina yerlestigi sOylenemez. Pandemide verilen ara sonucunda,
tecriibesiz pilotlarin yetenekleri korelmis ve her ucusta yeniden baglayan pilotlar haline
dontismiuslerdir. Bu performans diistikliigli kokpitteki iki pilottan tecriibeli olan1 yalniz
birakmis ve giivenlik duvarlarindan birinin saf dis1 kalmasina sebep olmustur.

Pandemiyle beraber iflas eden sirketler, pilotlar iizerinde is kaygisi ortaya
cikarmistir. Islerini kaybetme korkusuyla yiizlesen pilotlar akillarinda soru isaretleri ve
stresle islerini yapmaya ¢alismiglardir. Diger taraftan her sektdrde oldugu gibi havacilik
sektoriinde de ekonomik etkiler pilotlara dogrudan yansimis ve stres katsayilarini daha da
artirmistir. Ekonomik agidan zorluk ¢eken pilotlar, kokpite girmeden once arkalarinda is
kayb stresi, hata yapma korkusu, ekonomik sikintilar ve ucus pratigi eksikligini kapinin
ardinda birakmaya caligsalar da, insan faktoriinden dolayr tam anlamiyla bunu
basaramamislardir. Ozellikle ekonomik acidan sikintilar ¢eken tecriibesiz bir pilotun
potansiyelinin tamamini ugus performansina aktarmasini beklemek dogru olmaz.

Genel olarak tiim pilotlar pandemiden performans anlaminda olumsuz
etkilendiklerini diistinmektedirler. Ugus Ogretmenleri de bu bilgiyi dogrulamaktadir.
Ancak etkilenme oranlar1 tecriibesiz pilotlardan tecriibeli pilotlara dogru azalarak
gitmektedir. Pandemiden en ¢ok etkilenen ise yeni baslayan, heniiz tecriibe kazanamamas,
bilgilerini pekistirememis, ekonomik anlamda gelir elde edememis tecriibesiz pilotlardir.
Iki ugusu arasinda haftalar olan bu pilotlarm, kokpite her geldiklerinde ilk defa o koltuga
oturuyormus gibi performans ortaya koyduklar1 goriilmiistir. Ekonomik anlamda
bakildiginda, tecriibeli pilotlar pandeminin getirmis oldugu olumsuz ekonomik sartlar
tolere edebilecek konumdayken, yeni baslayan tecriibesiz pilotlarin ekonomik sartlarini
zorladiklart1 ve bu durumdan etkilendikleri ortaya c¢ikmistir. Zihinlerinde yasamsal
problemler dolasan pilotlarin, tecriibesiz olduklar1 da diisiiniildiigii zaman hata yapma
thtimalleri c¢ok yiiksektir. Bu durum tecriibesiz pilotlarla beraber ugan tecriibeli
pilotlarinda is yiiklerini artirmaktadir. Dolayisiyla en riskli grup olarak tecriibesiz
yardimct pilotlar gosterilebilir. Ancak bu tiim pilotlarin performans anlaminda
pandemiden olumsuz etkilendikleri gercegini degistirmez.

Havacilik sektoriintin araliklarla krize girdigi ve bu krizlerin sonuclarinin
pilotlarin performansini olumsuz etkiledigi bir gergektir. Pilotlarin performansini

korumak, kazalarin 6niine ge¢mek ve daha biiyiik maddi ve manevi kayiplar1 6nlemek
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adina 6nemli bir yer tutmaktadir. Alinmasi gereken dnlemler bireysel ve sirketsel olarak
ikiye ayrilabilir. Bir profesyonel olarak pilotlar, yasam tarzlarini, ekonomilerini, teknik
bilgi ve pilotaj kabiliyetlerini en kotii senaryoya gore hazir tutmalidir. Biten bir krizin
ardindan yenisinin gelecegini 6ngorerek, krizin etkilerini en aza indirmek igin kendisini
hazir tutmahidir. Diger taraftan sirketler ise kriz zamanlarinda calisanlarinin
zihinlerindeki soru isaretlerini azaltmak amaciyla, personelleriyle daima seffaf bir
iletisim icinde olmalidir. Onlerindeki resmi calisanlara seffaf bir sekilde sunmalidir Ki
pilotlar bilinmeyen denklemlerini azaltabilsinler. Ayrica, yine kriz zamanlarinda
kullanilmak iizere, gelirin yliksek oldugu zamanlarda biriktirilmek tizere ekonomik fonlar
kurarak personelinin sirtindaki ekonomik yiikleri azaltmak da, pilotlar agisindan
rahatlatict bir faktor olabilir. Proaktif bir yaklagimla, kullanilabilir simiilator sayisini
artirmak, dolayisiyla pilotlarin becerilerini korumasini saglamak da ¢oziim yolu olarak
degerlendirilebilir. Son olarak sivil havacilik otoritelerinin, pilotlar heniiz egitim
asamasinda iken seminer ve dersler organize ederek, gelecekte meydana gelebilecek
krizlere kars1 nasil hazirlanilmas1 gerektigini, ge¢mis olaylardan yola ¢ikarak anlatmasi
krizlere hazirlikli yakalanilmasina yardimci olacaktir. Ayrica, 68renci pilot adaylarinin
secim asamalarinda, bu gibi uzun soluklu krizleri yonetebilecek kapasitede adaylarin
secimi hedeflenerek, miilakatlarda kullanilmak {izere yeni modeller gelistirilebilir. Son
olarak sorunlarin kiigiilkken halledilmesi adina pilotlarin goéniil rahatligiyla psikolojik
destek(peering pilot) alabilecekleri birimler genisletilmeli ve goriismelerin verimli ve
samimi gecmesi adina verilen desteklerin gizli kalmasi yoluna gidilebilir.

Sartlar ne olursa olsun, pilotluk mesleginin profesyonel bir meslek oldugu, daima
aciklarin kapatilarak ileriye gidilmesi gerektigi unutulmamalidir. Havacilik kiiltiirt,
emniyeti bireysel ve kurumsal tiim ¢ikarlarin onlinde tutmayr gerektirir. Gelecek
caligmalarda profesyonel anlamda pilotlarin performansini olumsuz etkileyen faktorlerin
arastirtlmast  ve bu faktorleri ortadan kaldirmak i¢in c¢alismalar yapilmasi

degerlendirilebilir.
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EKLER

EK-1 ANKET FORMU
Sayin Kaptanlarim,

Bu anket Maltepe Universitesi Isletme Anabilim Dal1 Isletme Tezli Yiiksek Lisans
Programi kapsaminda “KRiZ DONEMLERININ TURKIYE’DEKIi HAVAYOLU
PILOTLARININ PERFORMANSINA ETKISi: COVID-19 PANDEMI DONEMI”
isimli tez i¢in hazirlanmistir. Anket sorulart COVID-19’un havayolu pilotlarinin ugus
performansina etkilerini 6lgme amaci tasimaktadir. Anket sorularina vereceginiz

cevaplar bilimsel literatiir disinda kesinlikle baska hicbir verde kullanilmavacak,

uiciincii Kisilerle pavylasiimavacaktir ve sizden Kkisisel bilgileriniz (ad, sovad vb.)

istenmeyecektir. Aragtirmaya katilim goniillii olmaktadir. Sorulara igtenlikle, diiriist ve

gercekei cevap vermeniz bilimsel aragtirmaya katki saglayacaktir. Anket formu sadece
25 sorudan olusmakta ve yaklagik 4-5 dakika slirmektedir. Sorulara vereceginiz
cevaplarla saglayacaginiz kiymetli desteginiz, katiliminiz ve ayiracaginiz zaman igin

simdiden tesekkiir ederim. Saygilarimla.

First Officer/Yardimci Pilot

Cakir Atilhan Giizel

Cinsiyetiniz ( )Erkek ( )Kadin

Kideminiz ( )Kaptan Pilot  ( )Yardime1 Pilot

Yasiniz (1)20-29 ()30-39 ( )40-49 ()50-59 (
)60-65

Ucus Saatiniz ( )0-1000 ( )1001-2000 ( )2001-3000 (
)3001-4000  ( )4001-5000 ( )5001-10000
( )10001-...

Ugtugunuz Sirket ( )THY ( )Pegasus ( )Sunexpress (
)OnurAir ( )Corendon ( )FreeBird
( )Tailwind ( )ACT ( ) Diger
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1:Kesinlikle Katilmiyorum 2:Katilmiyorum 3:Kararsizim

4:Katiliyorum 5:Kesinlikle Katiliyorum

1.Koronaviriis kapma korkusu beni kaygilandiriyor.

2.Oksiiren insanlar1 goriince koronaviriis siiphesiyle kaygilaniyorum.

3.Ailemden birinin koronaviriise yakalanma olasiligindan korkuyorum.

4. Pandemi siirecinde evde yasayanlara isten hastalik tasima endisesi

duydugum zamanlar oldu.

5.Koronaviriis korkusu nedeniyle uyku problemi yasadigim zamanlar oldu.

6.Koronaviriis beni o kadar gerginlestiriyor ki, isimi yaparken potansiyelimi

ortaya koyamadigim zamanlar oldu.

7.Pandeminin sebep oldugu stres ugus performansimi etkilemedi.

8.0Onemli gorevleri yapmay1 unutacak kadar is sirasinda stres yasadigim

zamanlar oldu.

9.Gorevlerime odaklanmay1 zorlastiracak kadar ig sirasinda stres yagsadigim

zamanlar oldu.

10.Pandemi is hayatimda is ylikiimii artirdi.

11.Pandemi gelirimin diigmesine sebep oldu.

12.Mart-Nisan-Mayis 2020 doneminde, 6nceki aylara gore ekonomik

durumumda gerileme oldu.

13.Pandemi doneminin tamaminda (Ocak 2020'den itibaren) gelirim onceki

donemlere gore olumsuz etkilendi.

14.Pandemi doneminde, ekonomik durumumdaki degisimin beni strese

soktugu zamanlar oldu.

15.1simin gelecegi konusunda kaygi duyuyorum.

16.Yasadigim ekonomik stres is performansimi olumsuz etkiledi.

17.Yakin gelecekte isten atilmaktan korkuyorum.

73




18.Pandemi siirecinde, dncesine kiyasla ¢aligma seklimizde degisiklik oldu.

19.Bu kurumun yakin gelecekte daha iyi ¢alisma olanaklar1 saglayacagini

hissediyorum.

20.Bu kurumda uzun yillar ¢alisacagimdan eminim.

21.Pandemi siirecinde kurumum kapasitesinin tistiinde ¢alisti.

22 Koronaviriisle ilgili belirsizlikler beni ciddi manada kaygilandiriyor.

23.Covid siirecinde kisisel koruyucu ekipman giyme gereksinimi igimi

yapmay1 zorlastirdi.

24 Pandemiden dolay1 isimi kaybetme korkusu beni olumsuz

etkilediginden, calisirken performansimi yonetemedigim zamanlar oldu.

25.Pandemiden dolay1 Isimi kaybetmekten korktugum zamanlar oldu.
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EK-2 GORUSME SORULARI

Asagidaki sorular, diger havayolu pilotlarina nazaran daha tecriibeli olan ugus ve

simiilator 6gretmenlerine sorularak, pandemi dncesi ve sonrasi pilotlarin performansini

kiyaslamak i¢in hazirlanmistir. Goriismeler yliz yiize olacak ve ses kaydi alacaktir.

Daha sonra ses kayitlar1 dekode edilerek yaziya dokiilecektir.

1.
2.

Kendinizi tanitiniz. Kag yildir ugus 6gretmenligi yapiyorsunuz?

Pandemi Oncesi ve pandemi sonrasi donemleri kiyasladiginizda kaptan ve
yardimc1  kaptanlarin ~ simiilator  checklerinde(kontrollerinde) ki  ugus
performanslarini nasil degerlendiriyorsunuz?

Sizce pilotlarin sahip oldugu ugus tecriibesi ile pandemi kosullarindan etkilenme
derecesi arasinda baglant1 var m1?

Pandemi kosullarindan dolay1 ugus saatlerinde azalma oldu. Bu azalma pilotlarin
daha ¢ok dinlenip ugusa hazir gelmesini sagladi, yoksa ucustan uzaklasarak
melekelerini(ucus yeteneklerini) kaybetmesine mi sebep oldu?

Sizce pandeminin sebep oldugu ekonomik sartlarin pilotlarin performansina etkisi

oldu mu?
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EK-3 ETIK KURUL KARARI

T.C.
MALTEPE UNIVERSITESI
ETIK KURULU KARARI

Toplanti Tarihi: 06.12.2021
Toplant: Sayisi: 2021/33
Toplanti Saati: 11:30

Karar No: 2021/33-13

Lisansiisti Egitim Enstitisii Isletme Anabilim Dali, Isletme Tezli Yiiksek Lisans
Programi 6grencisi Gakir Atilhan GUZEL'in tez danigmanhigini Maltepe Universitesi Dr. Ogr.
Uyesi Nuran KARAAGAOGLU'nun Ustlendigi "Kriz Dénemlerinin Tiirkiye'deki Havayolu
Pilotlarinin Performansina Etkisi: COVID-19 Pandemi Dénemi" baslikh bilimsel arastirma
Onerisi, 06 Aralik 2021 tarihinde yapilan Etik Kurulu toplantisinda incelenmistir. Calismanin,
T.C. Maltepe Universitesi Etik Kurulu Yonergesinin 6. maddesinde yazili “Bilimsel disipline
bagllik, yasama saygi, zarar vermeme, olasi zarar ve riskler konusunda tim ilgilileri
bilgilendirme, insan ve topluma sorumluluk” gibi ilkelere gore yayina temel olugturan
aragtirmanin tasarim, planlama ve yiiriitiilme asamalarinda katkida bulunanlara yer veriimesi,
eksiksiz ve dogru kaynak gdsterilmesi, gereken bigim ve dogrulukta atiflarda bulunulmasi
kaydiyla yapiimasi etik ilkeler temelinde uygundur.
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