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OZET

Havacilik, yapist geregi is yiikiiniin fazla oldugu, zaman baskisinin siirekli
hissedildigi ve yiiksek stres barindiran bir sektordiir. Yillar i¢inde siirekli gelisim ve
biliyiime gosteren havacilik sektoriinde orgiitsel olarak belirli bir kaliteyi yakalamak ve
miisteri memnuniyetini saglamak temel hedeflerdir. Giinden giine gelisen bir sektér olmasi
sebebiyle de miisteri beklentisi de buna paralel olarak her gegen giin artmaktadir. Isletmelerde miisteri
memnuniyeti ve isletme i¢i hedeflere ulasilabilmesi i¢in de c¢alisanlarla biitlinlesmek ve
calisanlarin hem beden hem de zihin sagligin1 korumak basarili sonuglar elde etmek icin

ana kosuldur.

1970’lerde ortaya g¢ikan tiikenmislik kavrami, orgiitlerin 6zellikle son zamanlarda
siklikla kars1 karsiya kaldiklar1 6nemli sorunlardan biridir. Tiikenmislik, hem isletmeleri

hem calisanlari hem de hizmet verilen miisterileri etkileyen mesleki bir hastaliktir.

Bu caligmada da literatiir taramas1 yapilarak genel bir bakis ile havacilik sektoriiniin
yapist anlatilmigtir. Sonraki boliimlerde ise tiikenmislik ¢alismalar1 ve farkli tiikenmislik
modelleri incelenmis olup, sebep sonug iliskisine dayali olarak tiikkenmisligin havaciliga
etkisi aciklanmistir. En son boliimde ise Istanbul Havalimaninda havacilik sektorii calisani
olan 250 kisi tlizerinde anket calismasi yapilmig ve veriler degerlendirilmistir. Bu
anketlerden veri eksikligi sebebi ile sadece 180 tanesi veri degerdirmede kullanilabilmistir.
Verilerin toplanmasinda Maclach Tiikenmislik Olgegi kullanilmustir. Olgiimsel veriler
normal dagilim varsayimi i¢in Kolmogrov-Smirnov testleri ile stnanmaistir. Normal dagilim
gostermeyen Ol¢iimsel verilerin karsilastirilmasi igin ise Mann-Whitney U ve Kruskal
Wallis testleri kullamm alanma uygun yerlerde kullanilmigtir. Iki 6lgiimsel verinin
korelasyonun incelenmesinde Spearman Korelasyon Analizi kullanilmigtir. Sonug
boliimiinde de havacilik sektoriinde tiikenmisligin  sonuglart  degerlendirilmis ve

titkenmisligi asmak icin ¢6ziim 6nerilerinde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Sivil Havacilik, Tiikenmislik, Tiikkenmislik Sendromu



ABSTRACT

Aviation is a kind of sector which based on a lot of men power and their time
limitation of the working hours. Due to this reason, aviation includes lots of stress factors
in it. This area has been growing day by day, that’s why the main target of the companies
IS to meet an exception of the customers. According to this growing, customer’s demand
and exceptions are increasing too. To be able to get best results and to reach their goals,
companies not only should collaborate with their team but also should make them happy.
Team work is the base and main component of a company. That’s why workers must be
mentally and physcially healthy which are the most important elements of the gain
ground.

Burnout terminology which has been discovered in 1970s is the most brand new
problem of aviation employers. Burnout is a type of disease which not only effects
employers but also customers. This two sided relation causes sadness and unsatisfaction
for all which result as an industrial disease.

In this paper, literature research has done to discover burnout syndrome and tried
to explain the structure of aviation sector. In following sections, different type of burn out
studies and burn out models have been investigated for to explain effects in aviation. In the
end of this paper, a public survey has been conducted and analyzed in Istanbul New
Airport to 250 employers. Due to missing information in that survey, only 180 of them
were suitable to analyze. Maclach’s Burn out inventory was used for data collection. The
distribution of the of the analyze was a bell shaped curve (normal distribution) and to
check their accuracy, Spearman's Correlation Analyze was applied on results. At the end of
this paper, results of burn out in aviation has been discussed and some solution techniques

were offered.

Key words: Aviation, Civil Aviation, Burnout, Burnout Syndrome
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GIRIS

Tiikenmislik, giiniimiizde hem is hayatii hem de sosyal yasami etkileyen
psikolojik bir rahatsizliktir. Son yillarda tilkenmis kavramimin farkindaligi, bilinirligi ve
Oonemi gittikce artmaktadir. Bu da tiikkenmis kavraminin {izerinde daha ¢ok durulmasina ve
¢Oziim yontemleri aranmasina neden olmustur. Cilinkii basit gibi gelen tiikkenmislik
sendromu insanlarin hem sosyal yasamlarin1 hem de is hayatlarini etkilemektedir. Yapilan
literatiir taramalarina da dayanarak tiikenmisligin ozellikle is performansini etkiledigi,
sosyal hayat1 sekteye ugrattigi ve hatta insanlar1 intihara siiriikleyebilecek kadar 6nemli bir

kavram oldugu goriilmiistiir.

Sonraki boliimlerde inceleyecegimiz iizere tikenmislik sendromu 6zellikle hizmet
sektorli calisanlarinda sikga goriilmektedir. Havacilik sektorii de hizmet sektoriiniin en
Oonemli pargalarindan biridir. Sektor yapisi; siirekli zaman baskisi, asir1 stres, yliksek
oranda sorumluluk, yogun is temposu ve vardiya sistemi ile ¢alisma tizerine kuruludur.
Ozellikle bu ¢alisma ortami, ¢alisanlarin maksimum diizeyde tiikkenmislige acik konuma
gelmelerine sebep olur. Basit bir 6rnek verecek olursak; herhangibir havayolunda bilet
satis ofisinde c¢alisan bir gorevli i¢in calistigi havayolunun ucagimin zamaninda
kalkmamas1/ ge¢ gelmesi / ugusun iptal olmasi gibi durumlarda yapmasi gereken birgok is
ve islem bulunmaktadir. Oncelikle ugacak olma beklentisiyle gelen yolcuya durumun izah
edilmesi ve yolcu haki olan transfer, otel vb. islemlemlerin saglanmasi1 gerekmektedir. Bu
asamada zaten yeterli diizeyde dinlenemeyen vardiyali ¢alisan personel, yogun stres altinda
ve yolcunun baskisi ile ¢aligmaktadir. Bu durum da personeli hata yapmaya agik bir hale
getirebilmektedir. Personel, yaptig1 islemlerde herhangibir hata/gecikme olmasi
durumunda ise genellikle yolcu tarafindan sozlii ve fiziksel siddete ugrayabilmektedir.
Bununla da kalmayip calistigi sirket tarafindan da maddi/manevi yaptirima magruz
kalabilmektedir. Sonug olarak; yolcu bir sonraki uguslarinda bu havayolunu tercih etmek
istemez, isletme ise hem prestij kaybr hem de maddi kayiba ugrar. Ancak bu gibi
durumlardan en ¢ok etkilenen calisanlar olmaktadir. Ciinkii; ¢alisan hem yolcu hem de
sirketi memnun edemedigini diisiiniir. Bunun sonucunda da tiikkenmislik sendromu ve
beraberinde tiilkenmigligin getirdigi basarisizlik hissi, enerji diistikliigt, siirekli yorgun ve
bitkin hissetme gibi problemler bas gosterir. Ne yazik ki bu 6rnekteki gibi olaylar havacilik

sektorii calisanlar i¢in artik ¢ok rutin olan bir durumdur.



BIiRINCi BOLUM

Havacilik kavrami ¢ok yakin zamana kadar Wright kardeslerle 6zdeslesmis ve ilk
ucagin ugusu milat kabul edilmistir. Bu duruma bazi tilkelerde itirazlar olmaktadir. Hemen
her iilke havaciligi kendine mal etme iddiasindadir. Avrupalilar genel olarak Yunan
efsanelerini kabul etmis goziikmektedir. Oysa havacilik insanligin ortak birikimidir.
Modern havacilik balonla glic kazanmis takiben planorle gelismistir. Nihayetinde ucagin
icadiyla insanlik tarihinin sekillenmesine tesir edecek kadar 6nemli hale gelmistir (Yalgin,
2015: 5.181).

Insanlarin siirekli devam eden ugma arzusu ve uzun yillar siiren ugus denemeleri
sonrasinda Wright kardeslerin ilk motorlu ugag: icat etmesi ile biiyiik bir ivme kazanan
havacilik sektorii, giiniimiize kadar siirekli geliserek ve kendini yenileyerek gelmistir.
Bundan sonraki zamanlarda da belki hayal dahi edemeyecegimiz hava tasitlarina ve

sektorel gelismelere bizden sonraki nesiller taniklik edecektir.

1. HAVACILIK SEKTORU ve KAVRAMLARI

1.1. Havacilik Kavram

Havacilik terimi 19.yy ortalarinda Latince “kus” anlamina gelen “avis”
sozcuiglinden tiiremistir (Oxford Dictionary, 2019). Tiir Dil Kurumu’na gore ise havacilik;

hava seferlerini ve bu konu ile ilgili teknikleri inceleyen bilim dalidir (TDK, 2019).

Havacilik terimi sektorel olarak incelendiginde icerisinde meteoroloji ¢alismalari,
uzay arastirmalari, askeri faaliyetler, hava ulasimi, bakim-onarim faaliyetlerini de

kapsamaktadir.

Sivil havacilik terimi ise askeri olmayan havacilik faaliyetleridir. Sivil havacilik

ticari amagli olarak bir yerden bagka bir yere mal, yol ve yiik tasinmasidir.

1.2. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii

Tiirkiyede ilk havacilik ¢caligmalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Hava Limaninin
hemen yakinindaki Sefakdy'de kiigiik bir meydanda baslamistir. 1925 yilinda kurulan Tiirk
Tayyare Cemiyeti ile Tirk Sivil Havaciligimin kurumsallasmasi yolunda ilk adimlar

atilmistir. Tiirk Tayyare Cemiyeti adi sonrasinda Tiirk Hava Kurumu olarak degistirilmistir



(SHGM, 2019).

Ik Sivil Hava Tasimaciligr ise 1933 yilinda 5 ugaklik bir filo ile "Tiirk Hava
Postalar1" adi ile baslatilmistir. Cumhuriyetin 10. yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na bagh
olarak kurulan "Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi" Tiirkiye'de sivil hava yollar1 kurmak ve
tasima yapmak iizere gorevlendirilmistir. Diinya Sivil Havaciliginin hizli bir gelisme
gostermesi, teknolojide yasanan biiylik ilerleme karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmast
ile uluslararas: iligkilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi ig¢in 1954
yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1", 1987
yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidirliigii" olarak giiniin kosullarina gore yeniden
yapilandiriimistir. 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanligina bagl olarak ¢alisan
Sivil Havacilik Genel miidiirliigii, finansal agidan 6zerk bir hale getirilmis ve bugiinkii

yapisi olusturulmustur (SHGM, 2019).

Havacilik sektoriiniin gelisimine biliyilk 6nem veren iilkelerin basinda yer alan
Tirkiye’de 2000’li yillardan bu yana biyiik degisimler yasanmistir. 1993°de devlet
tarafindan “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” adiyla kurulan bugiinkii adiyla Tiirk Hava
Yollar1 (THY) 1990’a kadar iilkenin tek hava yolu ticareti kurumu olmustur. Ozel hava
yolu sirketlerinin ¢ogalmasina dnciilik eden THY nin % 50 THY ve Lufthansa’nin %50
ortakligiyla Sunexpress Havayollar1 kurulmustur. Bunu 1990°da kurulan Pegasus ve
1992°de kurulan Onur Air takip etmistir. 2001 yilinda Oger Holding A.S. tarafindan kurulan
Atlasjet Havacilik A.S. 2015 yilinda kurumsal kimlik degisimine giderek Atlasglobal
Havayollar1 olarak sektorde faaliyete devam etmektedir. 2008 yilinda THY ’nin bir alt
markas1 olarak, genis halk kitlelerinin havayolu ulagimindan faydalanabilmesi amaciyla
“Ugmayan Kalmasin” sloganiyla Anadolujet kurulmustur. Ozel sirketlerin kurulumuyla
Tiirkiye’de sivil havacilikta rekabet donemi baglamistir (Karaagaoglu, 2015: s.7).

1912 yilinda Tiirkiye’de atilan havacilik temelleri, sivil havacilik sektoriiniin yillar
icinde geliserek bugiinkii konumuna gelmesi saglanmistir. SHGM (Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii)’nin 2018 y1l1 i¢in yayinladig: son faaliyet raporuna gore 2018 yilinda toplam
210 milyon yolcuya hizmet verilmistir. I¢ hat yolcu sayis1 onceki yila gore %3, dis hat
yolcu sayist %16 artmigtir. 2003 yilindan itibaren tasman yolcu sayis1 Sekil 1.1°de yer
almaktadir (SHGM, 2019).
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Sekil 1.1. Tiirkiye Yolcu Trafigi
Kaynak: (SHGM Faaliyet Raporu, 2018)
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2018 yilsonu itibariyla, toplam ugak trafigi 2 milyon olarak gergeklesmistir. I¢ hat

ucak trafigi onceki yila gore %2 azalmis, dis hat ugak trafigi ise %10 artmistir. 2003

yilindan itibaren gergeklesen ucak trafigi Sekil 1.2°de yer almaktadir.
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1.3. Havacihk Otoriteleri ve Sivil Havacihk Orgiitleri
Havacilik otoriteleri ve sivil havacilik orgiitleri asagida alt basliklar halinde kisaca

agiklanmustir.
1.3.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Tiirkiye sivil havacilik otoriteri olarak SHGM, iilkemizdeki sivil havacilik
faaliyetleri konusunda en yetkili kurumdur. SHGM, iilkemiz i¢indeki tiim sivil havacilik
faaliyetlerinin diizenli ve planli bir sekilde yiiriimesi, havacilik alaninda ulusal ¢ikarlarin
korunmasindan sorumlu olarak tiim sivil havacilik faaliyetlerinin kontrol ve

koordinesinden sorumlu kurulustur.

Sekil 1.3. Sivil Havacilik Genel Midiirliigi
Kaynak: ( http://web.shgm.gov.tr)

Giliniimiizde de sivil havacilik faaliyetleri ulusal ve uluslararasi mevzuatlarla
birlikte SHGM tarafindan yiiriitiilmektedir. SHGM 2018 yilinda yaymlanan faaliyetler
raporuna gore kurumun 2017-2021 stratejik plan, amac¢ ve hedefleri asagidaki sekilde

revize edilmistir.

1. Tirk hava sahasini giivenli ve emniyetli bir sekilde ve ilgili kesimlerle isbirligi

icerisinde yonetmek.

2. Milli tasarim ve firetime yonelik sertifikasyon Kkabiliyetini (tam olarak)

kazanmak ve uluslararas1 gegerlilige sahip olmasini saglamak.

3. Havaciligin hizli gelisimine katki saglayacak nitelikte ve uluslararasi yeterlilige

sahip insan kaynaginin yetistirilmesine katki saglamak.

4. Genel, amator ve sportif havacilik potansiyeline uygun olarak diizenlemeleri

yapmak, destekleyici, tanitict uygulamalart artirmak ve altyapi ihtiyaglarinin
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tamamlanmasini tesvik etmek.

5. Kurumsal yapiy1 sektoriin biiyiikliigiine uygun olarak gelistirmek, insan kaynagi

ve bilgi sistemleri kapasitesini artirmak.

6. Ulusal ve uluslararasi alanda kurumsal yapiyr giiclendirecek yasal altyapi

eksikliklerini gidermek, mevzuat sisteminin kullanict dostu olmasini saglamak.
1.3.2. Devlet Hava Meydanlan Isletmesi (DHMI)

Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi (DHMI), Sivil Havacilik faaliyetlerinin geregi
olan, hava tasimaciligi, hava alanlarinin isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi,
hava trafik kontrol hizmetlerinin yiiriitilmesi, seyriisefer sistemlerinin kurulmasi ve

isletilmesi amaciyla kurulmustur.

Sekil 1.4. Devlet Hava Meydanlati isletmesi
Kaynak: (https://www.dhmi.gov.tr/)

Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmekte olan kurulus, 233
Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisli ¢cer¢evesinde 1984 yilindan itibaren

faaliyetlerini Kamu Iktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir.

Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii; tiizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulastirma ve Altyap:r Bakanhgr ile
ilgili ve en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi
Kurulusudur (KIK) (DHMI, 2019).

DHMI faaliyet alanlar1 asagidaki sekildedir;

1- Kanun, tiiziik ve yonetmelik, kalkinma plan1 ve yillik programlar ¢ercevesinde;

miiesseselerini, bagli ortakliklarin1 ve istiraklerini yonlendirmek ve bunlar
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arasindaki koordinasyon Ve igbirligini saglamak,

2- Bu faaliyetlerin yiiriitilmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynaklar saglamak ve

arttirmak,

3- Gerektigi hallerde miiesseseler, isletmeler, ortakliklar kurmak veya kaldirmak

veya kurulmus bir ortakliga istirak edilmesi i¢in gerekli tesebbiislerde bulunmak,

4- a) Lizumu halinde miiesseseler kurmak veya kaldirmak, ortakliklar kurulmas,
kaldirilmas1 veya kurulmus bir ortakliga istirak edilmesi igin gerekli

tesebbiislerde bulunmak,
b) Yurt disinda sirket kurmak ve/veya kurulmus sirketlere istirak etmek,

5- Bagl ortaklik ve miiesseselerinin biitgeleri ile fiyat, tarife ve yatirimlarinin genel

ekonomi ve sivil havacilik politikalarina uyumunu saglamak,

6- Sivil Havacilik ihtisas alanlarinda, diinya standartlarina gore personel
yetistirmek tizere egitim tesisleri kurmak, kurdurmak ve bu tesisleri isletmek

veya islettirmek,

7- Isletiminde bulunan hava alanlan ile isletme ddénemlerinin sonundan itibaren
yap-islet-devret modeli cercevesinde yaptirarak isletimini 6zel sektore verdigi
terminallerini ve/veya hizmetin biitiinligi yoniinden gerek gordigi diger
tesislerini 5335 Sayili Kanunun 33. maddesi ¢ergevesinde 6zel hukuk tiizel

kisilerine kiralamak ve/veya isletme hakkini devretmek,

8- Istihdam1 gelistirme c¢alismalar1 kapsaminda diizenlenen beceri kazandirma

programlarinin uygulanmasini saglar.

9- Kurulmus ve kurulacak kiigiik ve orta biiyiikliikteki 6zel kuruluslara idari ve

teknik alanlarda rehberlik yapar.

10- Faaliyet konular ile ilgili olarak Cumhurbaskanlig: tarafindan verilen gorevleri

yapmak.
1.3.3. Demiryollari, Limanlar, Havaalanlari insaati Genel Miidiirliigii

1945 yilinda Chicago'da imzalanan Sivil Havacilik Antlagmasi kararlarina uyularak
Yesilkoy'de uluslararasi bir hava meydani kurulmasina Hilkiimet tarafindan karar
verilmistir. 1949 yilinda hava ulastirmasinda kullanilan her tiirlii hava meydani ve ilgili

tesislerinin uluslararasi standartlara gore genisletilmesi ve iyilestirmeleri ile yenilerinin



yapilmas1 gorevi 11.04.1949°da Bayindirlik Bakanligina verilmistir. Bunun iizerine, Sose
ve Kopriiler Reisligine bagli olmak iizere bir Hava Meydanlari Biirosu kurulmustur

(http://www.ubak.gov.tr).

Bayindirlik Bakanligi, Tirkiye’nin 1952 yilinda NATO’ya katilmasi nedeniyle
askeri amagli havaalanlariin yapimiyla da gorevlendirilmistir. Bununla ilgilis Bayindirlik
bakanlig1 biinyesinde bir biiro kurulmustur. ilgili biiro 1954 yilinda énce Hava Meydanlari
Insaat1 Miidiirliigii olarak organize edilmistir. Bu arada akaryakit boru hatlar1 yapimi ile de
gorevlendirilen Midiirliik 31.03.1956 tarihinde Hava Meydanlar1 ve Akaryakit Tesisleri
Insaat1 Reisligine (HATIR) déniistiiriilerek hizmet gdrmiistiir. Iki ayr1 Reislik halinde
calismalarim siirdiiren Demiryollar ve Limanlar insaat1 Reisligi ile Hava Meydanlar1 ve
Akaryakit Tesisleri Insaat1 Reisligi 31.10.1971°de birlestirilerek " Demiryollar, Limanlar
ve Hava Meydanlar1 Akaryakit Tesisleri Insaati Reisligi" adi altinda galigmalarini
yiiriitiirken. 1972°de kurulusun ad: " Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati
Genel Miidiirliigli olarak degistirilmistir. Ayn1 Genel Miidiirliik 30.09.1977 tarih ve 1977/8
sayilhh Baymdirlik Kurulu Karari ile Demiryollar Insaati Genel Miidiirliigii, Limanlar
Insaati Genel Miidiirliigii, Hava Meydanlar1 ve Akaryakit Tesisleri Insaati Genel
Midiirligi olmak tizere li¢ ayr1 Genel Miudiirliige ayrilmistir. 13.12.1983 tarih ve 180
sayili Bayindirlik ve Iskan Bakanlhigi Kurulus Kararnamesi ile iic Genel Miidiirliik yeniden
birlestirilerek "Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 insaat: Genel Miidiirliigii" adimi

almustir (http://www.ubak.gov.tr).

Yapimer Kurulus olan "Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari Insaati Genel
Midirligi" (DLH) ile isletmeci kuruluslarin tek bir bakanlik biinyesinde yer almasinin
yatirimlarin tesbiti ve gerceklestirilmesinde daha olumlu sonuglar verecegi diisiiniilerek
Ulastirma Bakanlhiginin Tegskilat ve Gorevleri Hakkinda 182 sayili Kanun Hiikmiinde
Kararnamede degisiklik yapan 19.11.1986 tarih ve 3322 sayili Kanunla Genel
Miidiirliigimiiz Ulastirma Bakanligina devredilmis olup, halen bu Bakanlik biinyesinde

Ana Hizmet Birimi olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir.
Altyap1 Yatirimlart Genel Miidiirliigiiniin gorevleri sunlardir:

e Devletce yaptirilacak demiryollar, lojistik kdy, merkez veya iisler, limanlar,
barmaklar, kiyr yapilari, hava meydanlarinin plan ve projelerini hazirlamak

veya hazirlatmak ve onaylamak.

(a) bendinde belirtilen ulastirma altyapilarinin insaatin1 yapmak ve/veya



yaptirmak, yapimi tamamlananlar ilgili kuruluslara devretmek.

(b) bendinde belirtilen ulagtirma altyapilar1 ile sanayi siteleri, fabrikalar,
rafineriler, endiistriyel tesisler, organize sanayi bolgeleri, endiistri bolgeleri,
teknoloji gelistirme bolgeleri, maden ocaklari, sanayi kuruluslart ve benzeri
tesislerin demiryollari ile baglantisini saglamak iizere iltisak hatlarin1 yapmak
ve/veya yaptirmak gerekli goriilmesi halinde karayolu baglantilarini tesis

etmek ve/veya ettirmek.

Kamu kurum ve/veya kuruluslari, 6zel sektor ve/veya tiizel kisiler tarafindan
tamamlanan veya devam edenler de dahil olmak iizere (a), (b) ve (cC)
bentlerinde belirtilen ulastirma altyapilarinin insaati ve isletmesinin saglanmasi
amactyla Kamu- Ozel Isbirligi (KOI) modelleri gelistirerek esaslarin
belirlemek, proje bazinda gerekli gortildiigii hallerde 6zel sektor gergek ve tiizel
kisilerle miizakerelerde bulunmak, katki paylari belirlemek, taahhiit vermek
ve almak, kiralamak, kiraya vermek, isletmek, islettirmek, garantiler almak

ve vermek, 6zel sektoriin katilimint saglamak, ortaklik tesis etmek.

Kamu kurum ve kuruluslari, belediyeler, il 6zel idareleri, gercek ve tiizel
kisilerce yaptirilacak (a) bendinde yazili ulastirma altyapilarinin proje ve

sartnamelerini incelemek veya incelettirmek ve onaylamak.

Kamu kurum ve kuruluslari, belediyeler, il 6zel idarelerinin teleferik, finikiiler,
monoray, metro ve sehir i¢i raylh ulasim sistemi kurma taleplerini

degerlendirmek ve uygun olanlarin1 Bakanlar Kurulunun iznine sunmak.

Kamu kurum ve kuruluslari, belediyeler ve il 06zel idareleri tarafindan
yaptirilacak teleferik, finikiiler, monoray, metro ve sehir i¢i rayli ulasim
sistemlerinin proje ve sartnamelerini incelemek veya incelettirmek ve

onaylamak.

(a) bendinde yazili ulagtirma altyapilar ile teleferik, finikiiler, monoray, metro
ve schir i¢i rayli ulasim sistemlerinin standartlarin1 ve bunlarla ilgili birim

fiyatlar1 belirlemek.

Bakanlar Kurulunca yapiminin iistlenilmesine karar verilen teleferik, finikiiler,
monoray, metro ve sehir i¢i rayli ulasim sistemleri ve bunlarla ilgili tesislerin

ilgili kuruluslarla isbirligi yaparak plan, proje ve programlarini hazirlamak,



hazirlatmak, incelemek, incelettirmek ve bunlar1 yapmak veya yaptirmak.

Deniz altindan ulasimi ve haberlesmeyi saglayici altyapi projelerini yapim ve
isletim modelleri de gelistirerek planlamak, bu altyapilarla ilgili proje ve
sartnameleri hazirlamak, hazirlatmak, incelemek, incelettirmek ve onaylamak,
yapmak veya yaptirmak, yapimi tamamlananlari ilgili kuruluslara devretmek

ve isletme esaslarini belirlemek.

Denizleri, g6lleri, nehirleri birbirine baglayarak suyolu islevi gérecek kanal ve
benzeri altyap1 projelerini yapim ve isletim modelleri de gelistirerek planlamak,
bu altyapilarla ilgili proje ve sartnameleri hazirlamak, hazirlatmak, incelemek,
incelettirmek ve onaylamak, yapmak veya yaptirmak, yapimi tamamlananlar

ilgili kuruluslara devretmek Ve isletme esaslarini belirlemek.

Denetim yapmak veya yaptirmak amaciyla gerekli her tiirli fiziki ve teknik
altyapt ve tesisleri kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek ve bunlar

denetlemek.
Bakan tarafindan verilen benzeri gorevleri yapmak.

(2) Birinci fikranin (g) bendi kapsamindaki teleferik, finikiiler, monoray, metro
ve sehir i¢i rayli ulasim sistemlerinin Bakanlik¢a yapiminin tamamlanmasindan
sonra, Bakanlik bagli, ilgili veya iliskili kuruluslar1 disinda bir kurulusa
miilkiyetinin maliyet bedeli iizerinden devri Hazine Miistesarligimin uygun
goriisii alinarak diizenlenecek protokoller ile gergeklestirilir. Devralan kurulus,
merkezi yonetim biit¢esinden karsilanan proje maliyetlerinin ifa edildigi tarihe
kadar, devredilen projeden saglanan tiim briit gelirleri Hazine Miistesarliginca
belirlenen hesaba aktarir. Bu hasilatin protokolle tespit edilen oran esas
alinarak belirlenen tutari, hesabin bulundugu banka tarafindan Hazine
Miistesarligi hesaplarina aktarilir. S6z konusu orani belirlemeye Bakanlar
Kurulu yetkilidir. Devralan kurulusun belediye bagli idaresi, belediye bagli
idaresinin ve/veya belediyenin sermayesinin %50’sinden fazlasina sahip oldugu
sirket olmas1 halinde ve herhangi bir sebeple faaliyetlerinin sonlandirilmasi
halinde, bu fikra kapsaminda ilgili kurulus tarafindan yerine getirilmesi
gereken tiim yukimlilikler ilgili belediye tarafindan {stlenilmis sayilir
(http://www.dlh.gov.tr/).
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1.3.4. Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii

Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii, 1937°de Devlet Meteoroloji Isleri
Umum Midirligi olarak kurulmustur. II. Diinya Savasi'nin sona ermesinden sonra
meteorolojik hizmetlerde de hizli bir gelisme meydana gelmistir. Meteoroloji Genel
Miidiirligii uluslararasi igbirliginin artmasi sonucu kurulan Diinya Meteoroloji Teskilati’na

31 Mayis 1949 tarihinde iiye olmustur.

METEOROLOM:

Sekil 1.5. Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii
Kaynak: (https://www.mgm.gov.tr)

Bagbakanliga bagli olarak hizmet veren Meteoroloji Genel Midiirliigii 15 Mayis
1957 tarihinde Tarim Bakanligi'na baglanmistir. 5 Ocak 1978 tarihinde ise tekrar
Basgbakanliga baglanmistir. Bugiin Tiirkiye'de meteorolojik hizmetleri yiiriitmekten
sorumlu tek kurulus olan Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii'niin 1986 yilinda
kurulus, gorev, yetki ve sorumluluklar1 yeniden belirlenmistir. 1991 yilinda ¢ikarilan
Kanun Hiikmiinde Kararname ile Cevre Bakanligi'na baglanan Devlet Meteoroloji Isleri
Genel Midirligi, 28 Subat 1992 tarihli Cumhurbaskanligi tezkeresi ile Temmuz 1992
tarihinden itibaren tekrar Bagbakanliga bagli bir kurulus haline getirilmistir. 2 Kasim 2011
tarihinde 657 sayili Kanun Hitkmiinde Kararname ile ismi Meteoroloji Genel Midiirligii

olarak degistirilmistir (https://www.mgm.gov.tr/).
Meteoroloji Genel Miidiirliigii'ntin Gorevleri

e Meteorolojik hizmetlerin eksiksiz ve zamaninda yiiriitiilebilmesi i¢in lizum
goriilen yerlerde cesitli tipte meteoroloji istasyonlar1 veya birimleri agmak ve

calistirmak,

e Meteorolojik hizmetlerin gerektirdigi rasatlar1 yapmak ve diger sektorler igin

hava tahminleri yapmak,
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e  Askeri ve sivil; Kara, deniz ve hava ulastirmasi ile tarim ve diger sektorler igin

hava tahminleri yapmak,

e Tarim, orman, turizm, ulastirma, bayindirlik, enerji, saglik, cevre, silahli
kuvvetler ve gerekli goriilen kurum ve kuruluslar i¢cin meteorolojik destek
saglamak ve uluslararasi anlagmalarla sorumluluguna verilmis bulunan

meteorolojik hizmetleri yiirtitmek,

e Teskilatin lizum gorecegi telli ve telsiz alict ve verici cihazlari ile her tiirlii
haberlesme araglarini ilgili kuruluslarla igbirligi yaparak kurmak, kurdurmak ve
isletmek, bunlarla yurt igi ve yurt dis1 meteorolojik bilgi aligverisi yapmak, bu

bilgilerden lizum goriilenleri halkin yararlanabilecegi tarzda yayinlamak,

e Tirkiye Radyo ve Televizyon Kanununa uygun olarak Radyo istasyonu

kurmak ve isletmek,

e Meteoroloji ile ilgili konularda etiid ve arastirmalar yapmak, Tiirkiyenin iklim
Ozelliklerini tespit amaciyla calisma ve incelemeler yaparak elde edilen

bilgileri arsivlemek ve yayinlamak,

e  Meteoroloji ile ilgili milletlerarast kuruluslarda 1173 sayili Kanun hiikiimleri

cercevesinde Tiirkiye’yi temsil etmek ve gerekli igbirligini saglamak.
1.3.5. International Civil Aviation Organization (ICAO)

ICAO, 1944 tarihinde Chicago Konvansiyonu’na katilan 52 {ilke tarafindan, 1947
yilinda kurulmustur. Birlesmis Milletler (UN) organi olarak faaliyetlerine devam etmedir.
Uyelerini ise iilkeler olusturmaktadir. Giincel iiye iilke sayis1 191°dir. Tiirkiye’de

bunlardan biridir (https://icao.usmission.gov/).

Sekil 1.6. International Civil Aviation Organization (ICAO)
Kaynak: (https://icao.usmission.gov/)
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Baslangictaki kurulug amaci hava giivenliligi saglamak, havacilig1 gelistirmek ve
verimliligi artirmakti. Ancak zaman igerisinde ihtiyaglar dogrultusunda ICAO’nun hedef

ve amaglar1 da revize edilmistir.

ICAO’nun amag ve hedeflerini ana hatlari ile asagidaki bigimde 6zetlemek

miumkindiir;

e Sivil havaciligin uluslararas1 baglamda ve kiiresel 6lgekte giivenli ve diizenli

gelisimini saglamak,
e Ucus emniyetini gelistirmek,
e  Ucus ve havaalani giivenliginin saglanmasina destek olmak,
e Hava araglarinin barigsever amaglar i¢in yapim Ve isletimlerini desteklemek,

e Daha etkin uluslararasi sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar ve hava

seyriisefer tesislerinin gelisimini saglamak,

e Giivenli, diizenli ve ekonomik hava tagimaciliginin kiiresel gereksinimlerini

karsilamak,
e Haksiz rekabetin yol acabilecegi israfi 6nlemek,

e  Taraf iilkelerin haklarini tam olarak korumak ve iilkelere uluslararasi havayolu
isletmeciligi konusunda firsat esitligi saglamak, taraf {lkeler arasinda

ayrimcilik yapmamak,

e  Uluslararasi sivil havaciligi ilgilendiren tim konularin gelisimi ve yenilenmesi

i¢in ¢aba gostermek (http://www.mfa.gov.tr/).

1.3.6. International Air Transport Association (IATA)

International Air Transport Association (IATA), 19 Nisan 1945'te Kiiba'nin Havana
kentinde kurulmustur. Kurulus amaci tiiketicilerin emniyetli, giivenli ve ekonomik
havacilik hizmetlerinden faydalanmasi i¢in havayollar1 arasinda isbirligi saglamaktir.
ICAO’nun aksine iiyeleri havayollaridir. Giiniimiizde de toplam 120 iilkeden 290 iyesi

bulunmaktadir.( https://www.iata.org/about/)
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Sekil 1.7. IATA
Kaynak: (https://www.caa.gov.ga/)

IATA ayn1 zamanda sektdrde kilavuz kabul edilen yayinlar ¢ikartmakta ve
havacilik sektoriine kilavuzluk etmektedir (DGR (Dangerous Goods Regulations), IGOM
(IATA Ground Operations Manuel), vb.)

IATA’ nin kurulus amaclarini ise asagidaki sekilde gostermek miimkiindiir.

e Tim diinya insanlarinin yarar1 i¢in giivenli, diizenli ve ekonomik hava
ulagiminin yayginlagtirtlmasi, hava ticaretinin gelistirilmesi ve bu konularla

ilgili sorunlarin iizerinde ¢alisilmasi,

e Dogrudan veya dolayli olarak uluslararasi hava ulagim hizmeti ile ilgilenen

hava ulagim girisimleri arasinda is birligi ortamlar1 hazirlamak,

e  Yeni olusturulmus Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO - International
Civil Aviation Organization) ve diger uluslararasi organizasyonlarla ile is

birligi kurmaktir (https://www.iata.org/).
1.3.7. Eurocontrol

Eurocontrol, 1960 yilinda Avrupa bolgesinde giivenli, verimli ve ¢evre dostu hava
trafigi operasyonlari gergeklestirmesi amaciyla kurulmustur. Gliniimiizde 42 iiye devlet ile

calismalarina devam etmektedir.
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Y\

EUROCONTROL

Sekil 1.8. Eurocontrol
Kaynak: (https://www.eurocontrol.int/)

Orgiitiin amac1 giiniimiiz sart ve gerekliliklerine gére daha kapsaml1 hale gelmistir.

Amaclar;

Avrupa’daki tiim havacilik katilimeilarinin ¢alismalarini koordine ederek, bir

Pan-Avrupa Hava Trafik Yonetim (ATM) sistemi gelistirmek,

Pan-Avrupa ATM (Air Traffic Management) aginin olusturulmasi ve
gelistirilmesi,

Avrupa c¢apinda sivil havacilik  kurallarinin  hazirlanmasinin - ve

diuzenlenmesinin desteklenmesi,

Hava trafiginin gelecekteki ihtiyaglarinin analiz edilmesi yoluyla bu ihtiyaglari
karsilayacak tedbirler gelistirilmesi, Hava trafik hizmetlerindeki personelin

egitiminin saglanmasi,

Hava Seyriiseferleriyle ilgili ¢aligmalar ve deneyler yapilmasi, iiye iilkelerin

yaptiklar1 ¢aligma sonuglarinin analiz edilmesi,

Orta Avrupa bolgesinin hava trafik kontrol hizmetinin saglanmasi ve iiye

devletler adina hava seyriisefer licretlerinin toplanmasidir.

1.3.8. Federal Aviation Administration (FAA)

FAA, ABD Ulastirma Bakanligmma bagl bir federal kurulus olarak faaliyet

gostermektedir. Kurulun gorevi, A.B.D hava sahasi i¢inde, hava ve havacilikla ilgili her

tirli ucak, ugus, lretim, etkinliklerin denetim ve kontroliidiir. Ayn1 zamanda gegerli

giivenlik mevzuatlarin takibi ve uygulanmasini kontrol edip, A.B.D 'de hava giivenligini
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saglamaktir. Kurulusun glinlimiizdeki amaci ise diinyadaki en giivenli, en verimli havacilik

sistemini saglamaktir (https://www.faa.gov).

Sekil 1.9. FAA
Kaynak: (https://www.faa.gov/)

1.3.9. European Aviation Safety Agency (EASA)

1970 yilinda kurulan JAA (Joint Aviation Authorities)’n 1 Aralik 2006’da
faaliyetlerini sona erdirmesiyle, EASA tiim sorumluluklar1 devralarak faaliyet gdstermeye
baslamistir. Avrupa hava sahasi i¢inde, genis anlamda hava ve havacilikla ilgili her tiirlii
ucak, ugus, Uretim, miidahale, etkinlik ve gecerli giivenlik mevzuatlarin takibi ve
uygulanmasin1 ~ kontrol  edip, Avrupa’da  havacilik  giivenligini = saglamaktir

(https://www.easa.europa.eu/).

EASA

European Aviation Safety Agency

>

>

>
* ¢ A

Sekil 1.10. EASA
Kaynak: (https://www.easa.europa.eu/)

EASA’nin gorev sorumluluklarimi asagidaki sekilde oOzetlemek miimkiindiir

(https://www.skybrary.aero/).
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e Havacilikla ilgili yeni mevzuatlarin hazirlanmasi1 konusunda tavsiye verilmesi,

e  Giivenlik ile ilgili denetimler yapilmasi ve giivenlik kurallarinin gelistirilmesi,

uygulanmasi, izlenmesi,

e Hava tasitlarinin ve bilesenlerinin sertifikalandirmast ve ayrica hava
driinlerinin  tasarim, imalat ve bakiminda yer alan organizasyonlarin

onaylanmasi,
e Hava araci isletmesine katilan personel ve kuruluslarin belgelendirilmesi,

e Pan-Avrupa ATM / ANS (Air Traffic Management)/(Air Navigation Services)

servisi veren kuruluslarin belgelendirilmesi,
e  Uciincii iilke (AB dis1) operatdrlerinin yetkilendirilmesi,

e  Yillik Giivenlik incelemesinin yayimlanmasi dahil olmak iizere emniyet analizi

Ve arastirmasi.

1.4. Tiirkiye’de Havacihigin Bas Aktorleri

Havacilik, hem iilkemizde hem de diinyada siirekli biiyiiyen bir sektordiir. Bu
sektor siki takim galigmasi gerektiren, bircok farkl faaliyetin bir araya gelmesiyle basariya
ulasan bir biitiiniidiir. Bunlari; havayollari, yer hizmetleri isletmeleri ve terminal isleticileri

olarak ayirmak miimkiindiir.
1.4.1. Havayollar

Havayollar1; yolcu, kargo, maillerin bir yerden baska bir yere taginmasi i¢in ugaklar

ile hizmet veren isletmelerdir.

Havacilik sektoriinde 1983 yilinda baslayan serbestlesme ile biiyiik bir biiylime
yasanmis ve bu donemde llkemizde toplam 19 havayolu isletmesi kurulmustur ancak
bunlarin 10 tanesi birkag¢ yil iginde iflas ederek faaliyetlerine son vermislerdir (Korul ve

Kiiciikonal, 2003: s.28).

Giintimiizde, iilkemizde biri devlete ait olmak ftizere 11 havayolu isletmesi
kayithdir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollar1 ve filolar1 Tablo 1.1’de gosterilmistir.
Bu 11 havayolu isletmesinden 3 tanesi sadece kargo tasimaciligi hizmeti vermektedir. Tiir

Hava Yollar1 (THY) ise hem yolcu hem kargo tagimaciligi yapmaktadir.
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Tablo 1.1. Tirkiye’de Faaliyet Gosteren Havayollar

Isletmenin Adi Yolcu-Kargo Ucak Tipi Miktar1 | Toplam
THY A.O. Yolcu A319-100 7 309
A320 19
A321 70
A330 55
A340 4
B737-800 83
B737-800 7
MAX
B737-700 1
B737-900ER 15
B737-300ER 33
Kargo B777-FF2 5
A330-200F 10
Pegasus Tasimacilik A.S. Yolcu B373-800 47 81
A320-200 34
Gilines Expres Havacilik A.S. Yolcu B373-800 46 46
Onur A1r Tasimacilik A.S. Yolcu A321-200 4 27
A321-231 4
A320-200 8
A330 11
Atlasglobal Havacilik A.S. Yolcu A319-100 1 16
A321-200 10
A320-200 4
A330-203 1
Turistik Hava Tasimacilik A.S. Yolcu B373-800 9 10
B373-8 MAX 1
Hiitkus Havayolu Tagimacilik ve Tic. A.S. | Yolcu A320-200 7 7
Tailwind Havayollar1 A.S. Yolcu B373-400 5 5
MNG Havayollar1 ve Tasimacilik A.S. Kargo A300-600 5 6
A330-200F 1
Act Havayollar1 A.S. Kargo B474-400 6 6
ULS Havayollar1 Tagimacilifi A.S. Kargo A310-300 3 3
Genel Toplam 515

Kaynak: (SHGM Istatistikleri, 2018)

1983 yilinda, 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunun yiiriirliige girmesiyle birlikte

serbestlesen pazarda havayolu isletmelerinin sayisinda 6nemli bir artis yasanmistir. Ancak

bu isletmelerin sadece bir kismi pazarda faaliyetlerini basari ile siirdiirebilmis; Toros

Havayollari, Talia Havayollari, Tur Avrupa Havayollari, Akdeniz Havayollari, Bosphorus

Havayollari, Bogazi¢i Havayollari, THT, Sunways Havayollari, GTI Havayollar1, Halig¢
Havayollari, Tayfun Air, Green Air, Nobel Air, Birgen Air, Holiday Air, Sultan Air, VIP

Air, Istanbul Havayollar1 A.S., Top Air Havacilik A.S., Alfa Havayollar1 gibi tasiyicilar da

cesitli yonetim aksakliklar1 ve sektdrde yasanan dalgalanmalar nedeniyle faaliyetlerine son

vermislerdir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.34).
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1.4.2. Yer Hizmetleri isletmeleri

Yer Hizmeti Kuruluslari, Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)
hiikiimlerine uygun olarak havaalanlarinda asagida yer alan hizmet tiirlerinden yer
hizmetleri yapmak iizere yetkilendirilmis ve SHGM tarafindan ruhsatlandirilan

kuruluslardir (SHGM, 2016).

Yer hizmetleri isletmeleri, yolcu olarak havalimanima gittigimizde ucgaga gecene
kadar ve ucaga gectikten sonra yine ugak etrafinda gergeklestirilen hizmetleri veren
isletmelerdir. Tabi ki bu sadece yolcularin goziiyle baktigimizda yer hizmetleri isletmenin
sadece goriilebilen ufak bir parcasidir. Ugus dncesinde, esnasinda ve sonrasinda bir¢ok
faaliyet yer hizmetleri sirketleri tarafindan yiiriitilmektedir. Bu faaliyetler SHGM nin
Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi olan SHY-22’de hizmet tiirlerine gore

kategorilere ayrilmistir.
e Temsil,
e Yolcu Trafik,
e Yiik Kontrolii ve Haberlesme,

e Ramp: Ramp, kargo ve posta, ucak temizlik, birim yiikleme gereclerinin

kontrolii,
e Ucak Hat Bakim: Ucak hat bakim, yakit ve yag,
e Ucus Operasyon,
e Ulasim,
e Ikram Servis,
e  (GoOzetim Ve Yonetim,
o Ucak Ozel Giivenlik Hizmet ve Denetimi

Bu yer hizmetleri kuruluslar1 da yine sahip olmalar1 gereken ruhsat tiirlerine gore

A, B ve C grubu olarak farkli kategorilere ayrilmstir.

A grubu calisma ruhsati: Havalimanlarinda, 5 inci maddede belirtilen hizmet
tiirlerinin tamami veya en az yolcu hizmetleri, yiik kontrolii ve haberlesme, ramp, kargo ve
posta hizmetleri i¢in en az ii¢ uluslararasi trafige a¢ik havalimaninda teskilatlanarak hava
tastyicilaria yer hizmeti yapmak lizere yetkilendirilmis tiizel kisilere her bir hizmet tiirii

i¢in verilecek ¢alisma belgesidir (SHGM, 2016).
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B grubu calisma ruhsati: Havalimanlarinda 5 inci maddede belirtilen hizmet
tirlerinden ulagim hizmeti hari¢, diger hizmet tiirlerinin tamamim1 veya bir kismin
kendileri i¢in yapacak hava tasiyicilarina her bir hizmet tiirii i¢in verilecek c¢alisma

belgesidir (SHGM, 2016).

C grubu calisma ruhsati: Havalimanlarinda, 5 inci maddede belirtilen hizmet
tiirlerinden temsil, gozetim ve yonetim, ikram servis, ucus operasyon, ucak 6zel giivenlik
hizmet ve denetimi ile kargo ve posta hizmetini yapmak iizere yetkilendirilmis hava
tastyicilar1 haricindeki tiizel kisilere her bir hizmet tiirii i¢in verilecek ¢alisma belgesidir

(SHGM, 2016).

Tablo 1.2. Tiirkiye'de Faaliyet Gosteren Yer Hizmetleri Sirketleri ve Ruhsat Tiirleri

Isletme Adi Hizmet Tiirii | Isletme Ad Hizmet Tiirii
TGS Yer Hizmetleri | A Grubu Yer Celebi Hava Servisi A Grubu Yer
A.S. Hizmetleri Kurulusu A.S. Hizmetleri Kurulusu

Havaalanlar1 Yer

Hizmetleri A.S.

A Grubu Yer

Hizmetleri Kurulusu

Atlasjet Havacilik A.S.

B Grubu Yer

Hizmetleri Kurulusu

Gilines Expres

B Grubu Yer

[ran Islam Cumhuriyeti

B Grubu Yer

Havacilik A.S. Hizmetleri Kurulusu Havayollari Hizmetleri Kurulusu
Lufthansa B Grubu Yer MNG Havayollari B Grubu Yer
Havayollar1 Hizmetleri Kurulusu Tasimacilik A.S. Hizmetleri Kurulusu

Onur Havayollar1
Tasimacilik A.S.

B Grubu Yer

Hizmetleri Kurulusu

Pegasus Hava

Tasimaciligt A.S.

B Grubu Yer

Hizmetleri Kurulusu

Suudi Arabistan

B Grubu Yer

Swiss International Air

B Grubu Yer

Havayollar Hizmetleri Kurulusu Lines Ltd. (Tiirkiye Hizmetleri Kurulusu
Istanbul Subesi)
THY A.O. B Grubu Yer Turistik Hava B Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu Tasimacilik A.S. Hizmetleri Kurulusu
Aeroflot Rus B Grubu Yer Sunexpress B Grubu Yer
Havayollar Hizmetleri Kurulusu Deutschland Gmbh Hizmetleri Kurulusu
(Tirkiye Subesi)

ACM Air Charter
Market Ugak Ser. ve
Tur. Hiz. Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y Onetim)

Adriyatik Tasimacilik
Dis Tic. Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y Onetim)

Air Mark Havacilik

C Grubu Yer

Tav Ozel Giivenlik

C Grubu Yer
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Turizm Ve
Tasimacilik Ltd. Sti.

Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y 6netim)

Hizmetleri A.S.

Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y 6netim)

Maple Group
Havacilik Turizm

Dis Tic. Anonim

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu

(Temsil Gozetim ve

Akua Trans Turizm
Havacilik Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu

(Temsil Gozetim ve

Yonetim) Y 6netim)
Atlasjet Temsil Ve | C Grubu Yer Bilen Havacilik Ltd. C Grubu Yer
Gozetim Hizmetleri | Hizmetleri Kurulusu Sti. Hizmetleri Kurulusu

AS.

(Temsil Gozetim ve

Yonetim)

(Temsil Gozetim ve

Y o6netim)

Casio Air Servis

C Grubu Yer

Silkway Kargo Tas. ve

C Grubu Yer

Hizmetleri Dis Hizmetleri Kurulusu Tur. Ltd. Sti Hizmetleri Kurulusu
Ticaret Limited (Temsil

Sirketi

Fly Hava Kargo C Grubu Yer Gold Air Hav. Tur. Tic. | C Grubu Yer

Servis Hav. Ve Tur.

Hizmetleri Kurulusu

Hizmetleri Kurulusu

Hiz. Ltd. Sti. (Temsil Gozetim ve (Temsil Gozetim ve
Y 6netim) Y onetim)
Gozen Havacilik Ve | C Grubu Yer Merkiir Uluslararasi C Grubu Yer

Tic. A.S.

Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y onetim)

Tas. Tur. Ve Tic. A.S.

Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Yonetim)

Airpak Temizlik
Hizmetleri San Ve
Tic. A.S.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y 6netim)

Sistem Gilivenlik

Hizmetleri Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Yonetim)

5m Yer Hizmetleri
A.S.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y oOnetim)

Akyol Gida Turizm

Otel Ins. Tic. Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y Onetim)

Sba Havacilik Tur
Ve Tic. Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y Onetim)

Akyol Gida Turizm
Petrol Tic. Ltd. Sti.

C Grubu Yer
Hizmetleri Kurulusu
(Temsil Gozetim ve

Y Onetim)

Lsg Sky Chefs

C Grubu Yer

Thy Do&Co Ikram

C Grubu Yer
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Havacilik

Hizmetleri A.S.

Hizmetleri Kurulusu

(Temsil Gozetim ve

Hizmetleri A.S.

Hizmetleri Kurulusu

(Temsil Gozetim ve

Y 6netim) Y 6netim)
Sancak Ucak Ici C Grubu Yer Gozen Giivenlik C Grubu Yer
Servisler A.S. Hizmetleri Kurulusu Hizmetleri ve Tic A.S. | Hizmetleri Kurulusu

(Temsil Gozetim ve

Yonetim)

(Temsil Gozetim ve

Y 6netim)

Kaynak: (SHGM- SHY -22 Yer Hizmetleri Kuruluslari, 2016)
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1.4.3. Havalam Isleticileri

Havaalani isleticileri, havalimani isletiminden sorumlu gergek veya tiizel kisilerdir.

Havaliman1 isleticileri, SGHM’nin SHY-14A (Havaalan1 Sertifikasyon ve Isletim

Yonetmeligi) yonetmeligine uygun olarak asagidaki gorev ve sorumluluklar1 yerine

getirmekle ylikiimludiirler.

a)

b)

d)

Hava alani isletmecisi, hizmetlerinin uluslararasi standartlarda ytiriitiilmesini

teminen her tirla tedbiri alir ve aldirir.

Hava alani isletmecisi, hizmetlerinin uluslararasi standartlarda yiiriitiilmesi i¢in

gerekli isletme talimatlarin1 yayimlamak zorundadir.

Hava alani isletmecisinin, islettigi her hava alan1 igin, organizasyon yapisinda ve
bu yonetmeligin 24 iincii maddesinde belirtilen Hava Alan1 Kilavuzunda
gorevlendirecegi personelin gorev, yetki ve sorumluluklar belirtilerek ICAO
Dokiiman 9774 AN/969’da ongoriilen standartlarda bir Emniyet Yonetim

Sistemi olusturmasi zorunludur.

Hava alani isletmecisinin, islettigi her hava alani i¢in ICAO Dokiiman 9774
AN/969°da ongoriilen standartlarda bir i¢ denetim organizasyonu olusturmasi

zorunludur.

Hava alami isletmecisi, hava alaninda ucus veya ucak islemleri yiiriiten
isletmeciler ile diger tiim hava alani kullanicilarini hava alanina ait ugus ve yer
emniyeti ile hava alan1 diizenine iligkin kurallara uymaya zorlayici tedbirleri

almak zorundadir.

Hava alaninda ugus ve yer emniyeti ile hava alani diizeninin saglanabilmesi
i¢in, hava alaninda ugus veya ugak iglemleri yiiriiten isletmeciler ile diger tiim
hava alani kullanicilari, ugus ve yer emniyeti konusuyla ilgili kaza-kirim, vaka,
kusur ve hatalar1 hava alani isletmecisine en kisa siire icerisinde bildirmek ve

isletmeci ile isbirligi yapmak zorundadir (SHGM, 2016).
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Tablo 1.3. Tiirkiye'deki Havalimanu Isleticileri

Havaalam Adi Isletmenin Adi
Istanbul Sabiha Gokcen Havaalani Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.
Eskisehir Anadolu Universitesi Anadolu Universitesi Rektorliigii
Havaalani
Istanbul Hezarfen Havaalani Hezarfen Havacilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti.
Antalya Gazipasa Havaalani Tav Gazipasa Yatirrm Yapim ve Isletme A.S.
Zonguldak Caycuma Havaalani Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi Ve Ticaret A.S.
Zafer Havalimani IC igtas Zafer Uluslararas1 Havaliman1 Yatirim ve

Isletme A.S.

Adana Havaalan

Adiyaman Havaalan

Agr1 Havaalani

Amasya Merzifon Havaalani

Antalya Havaalani

Balikesir Korfez Havaalani

Bursa Yenisehir Havaalani

Canakkale Havaalan

Dalaman Havaalani

Denizli Cardak Havaalani

Diyarbakir Havaalani

Elazig Havaalani

Erzincan Havaalani

Erzurum Havaalani

Ankara Esenboga Havaalani

Gaziantep Havaalani

Hatay Havaalan

Istanbul Atatiirk Havaalani

— Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii
Izmir Adnan Menderes Havaalani

Kahramanmaras Havaalani

Kars Havaalani

Kayseri Erkilet Havaalani

Konya Havaalam

Malatya Erha¢ Havaalani

Mardin Havaalan
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Milas Bodrum Havaalani

Mus Havaalani

Nevsehir Kapadokya Havaalani

Samsun Carsamba Havaalan1

Siirt Havaalam

Sinop Havaalani

Sivas Havaalam

Siileyman Demirel Havaalani

Sanliurfa Gap Havaalani

Tekirdag Corlu Havaalani

Tokat Havaalam

Trabzon Havaalam

Usak Havaalani

Van Ferit Melen Havaalam

Kaynak: (SHGM- Havalan1 Isleticileri)
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IKINCI BOLUM
2. TUKENMISLIK SENDROMU ve KAVRAMLARI

2.1. Tiikenmislik Kavramm

Tiikenmislik kavrami 1970°1i yilardan beri pek ¢ok arastirmaya konu olmus ve pek
cok kisi tarafindan benzer sekillerde tanimlanmistir. Tiikenmislik, ilk kez 1974 yilinda
Herbert Freudenberger tarafindan “enerji, giic ve kaynaklarin fazla kullanilmasi sonucu
ortaya ¢ikan basarisiz olma, yorgun hissetme, yipranma” seklinde tanimlanmistir
(Feudenberger, 1974: s.159-160). Yine Freudenberger’a goére tiikenmislik, bir kisinin
kendini bir konu ya da isinde kanitlama ihtiyacinin sonucudur. Bu durum zamanla kisinin
tutum ve algilarini etkileyen bir hal almaktadir (Feudenberger, 1986: s.247). Cordes ve
Dougherty (1993: s.621) gore de Tiikenmislik; duygusal tilkenme, depresyon, basarida

diistisii beraberinde getiren bir stres sendromu olarak tanimlanmustir.

Tiikenmislik ile ilgili olarak bir¢ok arastirma yapilmis. Tiikenmislik iizerine yapilan
caligmalar 6zellikle son 10 yildir yogunluk gostermektedir. Tiikenmislik kavrami ilk ortaya
ciktigindan beri yapilan caligmalar, bazi arastirmacilar tarafindan modellestirilmis ve

tiikkenmislik sendromu tespitinde bu modellemelerden faydalanilmistir.

2.2. Tiikenmislik Modelleri
Tiikenmislik modelleri asagida alt basliklar halinde genis sekilde aciklanmaistir.
2.2.1. Cherniss Tiikenmislik Modeli

Cherniss, tilkenmisligi asir1 bagliligin bir rahatsizlig1 olarak goérmiis ve “asir1 stres
ya da doyumsuzluga tepki ile isten geri ¢ekilme” olarak tanimlamistir. Cherniss modeli
tikenmigligi bir stire¢ olarak ele almaktadir. Bu modelde tiikenmislik isle ilgili stres
kaynaklarina bir tepki olarak baslayan, isle psikolojik olarak iliskiyi kesmeyi iceren ve bir
basa ¢ikma davranisi ile son bulan bir siirectir. Modele gore taleplerin kaynaklari asmasi
nedeniyle stres yasayan birey, basa ¢ikma yolu olarak ilk adimda stres kaynagini ortadan
kaldirmay1 secer. Basarili olamadigi taktirde, ikinci adimda egzersiz yapma, meditasyon
gibi bazi stresle bas ¢ikma yontemlerini kullanarak rahatlamaya calisir. Bu bigcimde de
basarili olamazsa, birey duygusal yiikiinli azaltabilmek icin isle psikolojik olarak iligkisini
kesmeye calisir. Bu siirecin sonucunda bazi belirtiler ortaya cikar. Bu belirtiler, diisiik

motivasyon, miisteri, yonetici ve is arkadaslarina iliskin olumsuz tutumlar ve is yasamina
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iliskin hedeflerin kiigiiltiilmesidir (Ganiyusufoglu, 2011: s.19).

Cherniss, stres ve tiikenmiglik iliskisi aragtirmasinda tiilkenmisligi ortaya c¢ikaran
bes stres kaynagi belirlenmistir. Buna gore temel stres kaynaklari; biirokratik engeller,
mesleki roliinli yerine getirememe, arkadaslik iligkilerinin olmamasi yeterlilik ve hizmet

verilen bireylerle ilgili problemlerdir (Ding, 2008: 5.12).
2.2.2. Edelwich Tiikenmislik Modeli

Bu modele gore tiikenmislik, is yogunlugu ve calisma saatlerinin fazla olusu, diisiik
ticret, hizmet sunulan kisiler tarafindan takdir edilmemek, var olan durum ile kisisel
ideallerin Ortiismemesi ve biirokratik bir takim sikintilar sonucu meydana gelmektedir.
Edelwich modelinde, biiyiik umutlarla meslege baglamak ve beklenti diizeyinde umutlarin
karsilanmamis olmasi, zamanla calisanlarda tiikenmislige neden olmaktadir. Yiiksek

beklentinin meydana getirdigi bir durumdan kaynaklanir (Egin, 2015: 5.91-92).

Edelwich ve Brodsky (1980), alanda yaptiklar1 gériisme, gozlem ve edindikleri
deneyimlere dayanarak, tilkenmigligin birbirini izleyen, belirlenebilir asamalardan gegen
bir siire¢ sonunda ortaya ciktigr sonucuna varmislardir. Bu asamalar: Idealistlik Cosku,

Durgunluk, Engellenme, Duyarsizlasma’dir (Ding, 2008: s.12).
2.2.3. Gaines ve Jermier Tiikenmislik Modeli

Tiikenmislik bireyleri ilk olarak duygusal yonden etkilemektedir. Duygusal yonden
etkilenen bireylerde, ruhsal belirtiler bas gostermektedir. Tiikenmisligin ilk asamasini
olusturan duygusal tiikenmislik siirecin en 6nemli boyutudur. Bu boyut, diger boyutlarla
ardisik bir siire¢ olusturmaktadir. Duygusal baglayan tiikkenme zamanla biiylimekte, fiziksel
ve ruhsal etkilerini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu modele gore duygusal tilkenme, siirecin odak
noktasinda yer almaktadir. Duygusal tilkenme, yorgunlukla benzer olmasina karsin
devamlilik gosterdiginden dolayr siiregen yorgunluk olarak adlandirilabilir. Bireyler
tarafindan bu siiregen yorgunluk normal olarak algilanmaktadir. Calisan, kendini isin
gereklerinin yerine getirilmesinde bireysel olarak yetersiz hissetmektedir. Gaines ve
Jermier’e gore tiikenmisligin odak noktasinda duygusal tiikenmislik kavrami
bulunmaktadir. Duygusal tiikenmisligi kronik yorgunluk seklinde tanimlamaktadirlar

(Egin, 2015: 5.94).
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IS STRESI * STRESE BAGLI GERGINLIK ——— SAVUNMA MEKANIZMASI

Duygusal Tikenmislik Duyarsizlasma

Sekil 2.1. Duygusal Tiikenme ve Asir1 Stres
Kaynak: (Gaines, 1983)

2.2.4. Leiter Tiikenmislik Modeli

Bu tikenmiglik modeli is yasamindan gelen tetiklemelerin yasama yayilmasi
suretiyle baslayan siireci ele alir. Leiter titkenmislik modeli iki varsayima dayanmaktadir.
Birinci varsayim, Maslach Tiikenmislik Olcegi ile tanimlanan tiikenmisligin ii¢ bilesenin
(duygusal tiikkenme, duyarsizlagsma ve diisiik kisisel basar1 hissi), is saatleri disindaki diger
zamanlarda da etkili olduguna dayanmaktadir. Ikinci varsayim ise, bu ii¢c bilesenin,
cevresel kosullar, farkli kisilik &zellikleriyle farkli iligskilere sahip oldugunu ifade
etmektedir. Cevrenin kisilik 6zelliklerine etkisi ile ilgili bir modeldir (Egin, 2015: 5.94).

Bireyin is yeri stresine kars1 verdigi en dnemli tepki is stresidir. Leiter olusturdugu
modelde duygusal tiilkenmeyi merkeze koymustur. Ona gore duygusal tlikenmenin
gelismesi isteki stres etmenlerine verilen en &nemli tepkidir. Is gdren bu tiikenme
duygusuyla basa cikabilmek i¢in davraniglarina karsi duyarsizlagmakta ve kisisel iligkiler
bozulmakta bu da basarisizlik duygusunu gelistirmektedir. Modelin odak noktasini

duygusal tiikkenme kavrami olusturmaktadir (Sinat, 2007: s.21).
2.2.5. Perlman ve Hertman Tiikenmislik Modeli

Pearlman ve Hartman’a gore tiikenmislik; kronik duygusal strese verilen ve iig

bilesenden olusan bir yanittir (Y1lmaz, 2013: s.10).

Bu bilesenler; duygusal ve/veya fiziksel tilkenme, diisiik is liretimi ve bagkalarina
kars1 duyarsizlasmayi igeren davranis boyutundaki reaksiyonlardir. Yaklasim, bireysel
ozelliklerin ve kuramsal/sosyal ¢evrenin, tiikenmenin etkisi ve algilanmasinda 6nemli
oldugunu gostermektedir. Stresi etkin ve etkin olmayan basa ¢ikma yollar etkilemektedir

(Yilmaz, 2013: s.10).

1. Asama: Durumun strese iletkenligini gostermektedir. Stresin olusumunda iki

temel durum mevcuttur. Bireyin becerisi ve yetenekleri algisal ve gergek
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organizasyonel talepleri karsilamak i¢in yetersiz olabilir ya da is bireyin istek,

ihtiya¢ ve degerleri ile ortiismeyebilir.

2. Asama: Bireyin algiladig: stres diizeyini igermektedir. Strese yol agan bir¢ok

durum, bireyin kendini stres altinda algilamasi ile sonuglanir.
3. Asama: Strese verilen ii¢ temel tepki kategorisini igerir.

4. Asama: Stresin sonuglarini temsil etmektedir. Bu asamada tiikenmislik, kronik
duygusal stresin yasanmasi ile olusur. Tiikenmisligin sonucunda is doyumu ya
da is diizeyinde bir degisme olur. Psikolojik ve fizyolojik saglik durumunda bir
bozulma meydana gelebilir (Ding, 2008: 5.17).

2.2.6. Pines Tiikenmislik Modeli

Tiikenmisligin temelinde bireyi siirekli olarak duygusal baski altinda tutan is
ortamlar1 yatmaktadir. Meslek yasamlarina basarili olma, takdir edilme, kalici izler
birakma gibi idealist hedeflerle baslayan bireyler, stresi yiliksek, destek ve odiliin az
oldugu calisma kosullarinda basarili olmak igin gerekli firsatlar1 elde edemezler. Bu
bireyler igin basarisizliklar tiikkenmisligin en 6nemli yanini olusturan yasantilardir. Bu
modelde tiikenmislik fiziksel, duygusal ve zihinsel bitkinlik olarak tanimlanmaktadir.
Kronik yorgunluk ve enerji azalmasi fiziksel bitkinligin; caresizlik, umutsuzluk, adanmis
olma duygusu ve hayal kiriklig1 duygusal bitkinligin; insanlara, ise, yasama ve kendine

kars1 olumsuz tutumlar ise zihinsel bitkinligin belirtileridir (Ganiyusufoglu, 2001: s.21).

Pines, gercek yasamda higbir is ¢evresinin tamamen destekleyici ya da tamamen
engelleyici olmadigin1 vurgulayarak, titkenmislik durumunun ortaya ¢ikma olasiliginin is
cevresindeki destekleyici ve engelleyici unsurlar arasinda bir denge kurulup

kurulmamasina bagl olarak degisecegini belirtmektedir (Ding, 2008: s.21).
2.2.7. Suran ve Sheridan Tiikenmislik Modeli

Kategorilere ayrilmis bir diizen iginde islenen modeldir. Her yas diizeyinde farkl
tilkkenmislik diizeylerinin ortaya ¢ikacagini savunan modeldir. Bu kavramda elli yasa kadar
olan tikenme durumu ele alinmis, tikenmenin ileri yaslarda da ortaya ¢ikabilecegi
belirtilmistir. Ancak, bu durum basamak olarak incelenmistir. Her bir basamak
tikenmisligin olusumunda etkili olan hayat tarzin1 icermektedir. Bu modele gore,
tilkenmiglik basamak basamak ilerlemektedir ve her basamak birey {izerinde tikenmislik

yaratan olaylarin etkisi ile olusmaktadir. Suran ve Sheridan’in gelistirmis oldugu model
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gozlem Ve tecriibeleri merkeze alarak olusturulmus bir modeldir. Erken ve orta yetiskinlik
stiresince gelisimsel agidan benzer Ozellikler gosteren dort basamaktan olusur. Her bir

basamak, tiikkenmisligin olusumunda etkili olan hayat tarzini i¢cermektedir (Egin, 2015:
5.90-91).

1. Basamak; Kimlik, Rol Karmasasi: Profesyonel gelisim ile ilgili konularin etkin
olarak dikkate alinmasi, lisenin son sinifinda Ve iiniversitenin ilk yillarinda
baslamaktadir. Kisisel ve mesleki kimlik rollerinin olustugu bu zaman dilimi,

psikolojik gelisim ag¢isindan kritik bir donemdir.

2. Basamak: Yeterlilik, Yetersizlik: Profesyonelin kimlik siireci, bireyin isindeki
yeterlilik duygusunu ifade etmesi ve kisisel-sosyal yasamini etkili bir sekilde

birlestirmesi ile tamamlanmaktadir.

3. Basamak: Verimlilik, Durgunluk: Cirakligin tamamlanmasiyla, profesyonel
birey sistemden 6zglir hale gelmekte ve meslek siireci baglamaktadir. Bu siireg
otuzlu yaglar ile baslayan ve otuzlu yaslarin sonlarina kadar devam eden bir

siirectir.

4. Basamak: Yeniden Olusturma, Hayal Kirikligi: Orta ve ileri otuzlu yaglardan,
orta ve ileri kirkli yaslara kadar gecen zaman bireyin erken segimlerini

sorguladigi bir donemdir (Giiven, 2013: s.7).
2.2.8. Maslach Tiikenmislik Modeli

Giiniimiizde en gok kabul goren tanim ise Maslach Tiikenmislik Olgegine de adm
veren Christina Maslach tarafindan yapilmistir. Maslach’a gore “ Tiikkenmislik, insanlarla
i¢ ice calisan(hizmet sektorii) kisilerde meydana gelen duygusal tiikenmislik, depresyon,
duyarsizlagma ve kisisel bagarinin azalmasi hissini ifade eden bir sendromdur” (Maslach ve
Jackson, 1981: 5.99).

Maslach, tliikenmiglik konusunu literatiire sokan ilk arastirmact degildir ancak
yaptig1 arastirmalarla tiikenmislik konusunda literatiire biiylik katkilar saglamistir. Ayrica
bu ¢alismada da kullanilmis bir 6lgek olan, Maslach Tiikenmislik Olgegi (Maslach Burnout
Inventory- MBI)’ni 1986'da Susan E. Jackson ile birlikte gelistirmistir. Bu sayede ilerleyen
donemlerde konu ile ilgili ¢alisacak olan arastirmacilara da veri toplama ve analiz etme

konusunda 11k tutmustur.

Maslach, gelistirdigi  Ol¢ekte Tiikkenmislik Model’ini  duygusal tiikenme,
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duyarsizlagsma ve kisisel basarida diisme seklinde boyutlara ayirmistir.

2.2.8.1. Duygusal Tiikenme (Emotional Exhaustion)

Duygusal tiikenme, genellikle insanlarla direkt olarak yiiz yiize ¢alismanin gerekli
oldugu meslek gruplarinda goriilmektedir. Duygusal tiikenme yasayan bireyler 6zellikle
yogun stres altinda ve zaman baskisiyla ¢alisan kisilerdir. Yapilan arastirmalar incelendigin

bu evre, tikkenmisligin en net olarak fark edilebilecegi evredir.

Duygusal tiikkenme, kisinin duygusal kaynaklarinin tiikkenmis olmasini ifade eder.
Bu tiikkenmisligin ana sebebi is yiikii ve is yerindeki kisisel catismadir. Kisi, herhangi bir
enerji ve kendini yenileme kaynagi olmadan tiikenmis ve bitkin hisseder. Kendinde baska
bir giinii gegirmek ic¢in veya insanlar igin yeterli enerji bulamaz. Duygusal tiikenme
bileseni, tiikenmisligin temel stres boyutunu temsil eder (Maslach ve Goldberg, 1998:
5.64).

Duygusal tiikkenme yasayan galisanlar, hem fiziksel hem de duygusal agidan asiri
yorgun ve yipranmiglardir. Bu siiregteki ¢alisanlar kendilerini ise verememe, motive
olamama gibi problemler yasayabilirler. Ayn1 zamanda kendilerini eskisi kadar yaptigi ise,
miisterilere ya da islerine kars1 sorumlu hissetmezler. Asir1 diizeyde strese maruz kalmaya
bagli olarak enerjilerinin tlikendigini hissederler. Calisanlar, kendilerindeki performans

diistikliigline bagli olarak yetersiz olduklar1 hissine kapilirlar.

2.2.8.2. Duyarsizlasma (Depersonalization)

Duyarsizlagma evresi, kisinin kendindeki tiikkenmisligin farkinda oldugu ve kendini
korumak i¢in gelistirdigi savunma mekanizmasinin agik¢a goriildiigii evre olarak

tanimlanabilir.

Duyarsizlagsma; negatiflik, duygusuzluk, tepkisizlik ve idealizmin kaybolmasim
seklinde tanimlanir. Genellikle duygusal yorgunluk ve asir1 duygusal tiikenmislige tepki
olarak gelisir. Kisi, kendini korumak icin endiselenir ve duygusal tampon olusturur. Ancak
bu ayrismanin sonucu olarak kisi kendini kimsesiz bulur. Duyarsizlasma bileseni

tiikenmigligin kisileraras1 boyutunu temsil eder.

Duyarsizlik evresinde kisi katilasip duygusuzlagsmaya baslar. Cevresinde olan
olaylara kars1 olumsuz bir tavir takinir ve tepkisizlesir. Isi geregi hizmet verilen kisiler ve is
arkadaslariyla kurdugu iliskileri minimuma indirir, iletisim kurmak istemez. Bu sayede

kendini koruyabilecegini diisiiniir. Idealistlik yerini mekaniklige, rutin bir sekilde ise gidip
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gelmeye birakir.

2.2.8.3. Kisisel Basarida Diigsme Hissi (Low Personal Accomplishment)

Kiginin  kendini isiyle ilgili olarak olumsuz degerlendirmesi olarak

tamimlanmaktadir (Maslach ve Jackson, 1981: 5.99).

Azalan kisisel basari, isyerinde yetkinlik ve verimlilik duygularinda bir disis
olarak tamimlanir. Azalan O6z-yeterlilik duygusu, depresyon ve isin talepleriyle basa
cikamama konusundaki yetersizlikle iligkilidir. Kisi, kendini toplayabilmesi i¢in gerekli
olan profesyonel sosyal destegi bulamamasi nedeniyle daha da koétiilesebilir. Calisanlar,
miisterilere yardim etme yetenekleri konusunda artan bir yetersizlik duygusu yasarlar. Bu
durum kisinin kendi kendine basarisizligi empoze etmesi ile sonuglanabilir. Kisisel basari
bileseni tiikkenmisligin 6z degerlendirme boyutunu temsil eder (Maslach ve Goldberg, 1998:
5.64).

Kisi kendisini yetersiz basarisiz olarak gormektedir. Isiyle ilgili idealist
diisiincelerinden eser kalmaz, ilerleme kaydedemedigini hatta her gecen giin geriledigini
diisiiniir. Bu evrede kisi 6z degerlendirme yapar, yasadigi siirecler ve basarisizlikla ilgili

olarak kendini su¢lamaya baslayabilir, isine ve kendisine olan saygisini kaybeder.

2.3. Tiikenmislige Neden Olan Faktorler

Tiikenmislik alaninda ¢aligmalar ilk agsamada kesif amagh ve tiikenmislik olgusunu
ifade etme hedefini tagimaktaydi. Tikenmislikle ilgili olarak ilk makaleler 1970'lerin
ortalarinda ABD'de yayinlanmistir. Bu ¢alismalarin ana amaci; temel olguyu tanimlamak,
bir isim vermek ve tiikkenmisligin nadir goriilen bir durum olmadigini géstermek olmustur.
Bu alanda ilk ¢aligsmalar, saglik ve hizmet sektoriinde (insanlarla birebir iletisim gerektiren)

calisan insanlarin deneyimine dayanmaktaydi (Maslach ve dig., 2001: 5.398).

Calisanlar ile miisteriler veya hastalar arasindaki yogun temas, tiikenmislik
sendromunun kavraminin ortaya ¢ikis ve gelismesinin birincil nedeni idi. Ancak
giintimiizde tiikenmisligin ana sebebi mevcut iglerin gerektirdigi niteliklerin siirekli artmasi

ve dinlenme siirelerinin azligindan kaynaklanmaktadir (Soukupova, 2016: s.18).

Tiikenmisligin ortaya cikist kisisel karakter yapisi ve dis etmenlerle iligkilidir.
Bireysel etmenleri ve karakter yapisini igsel faktorler, cevresel etmenleri ise digsal
faktorler olarak ayirabiliriz. Iskolik olarak adlandirdigimiz bireyler ise biiyiik dl¢iide igsel

faktorlerden kaynakli olarak tiikenmislik sendromu yasarlar. Bunun tersi olarak, dis ¢evre
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baskis1 altinda olan bireyler digsal faktorlere bagli olarak tiikenirler ve tiikenmislik

sendromunun en yaygin ve riskli oldugu grubu olustururlar (Soukupova, 2016: s.18).
Tiikenmislik sendromuna sebep olan faktorleri asagidaki sekilde ayrilabilir;
° Yogun hayat temposu
. Diger insanlarla fazla iletisimde bulunmanin gerektigi islerde ¢alismak
° Zaman baskisi, kronik stres
o Yiiksek performans beklentisi
) Asir1 hevesli olma, idealizm
o Miikemmeliyetcilik
o Yeterince rahatlayamama, gevseyememe
o Diisiik benlik saygisi

o Yapilan meslegin sosyal ve ekonomik anlamda yetersiz olduguna dair

kroniklesen inanglar (Soukupova, 2016: s.19).

Schaufeli tarafindan tiikenmislik sendromunun bulasiciligina dair bir hipotez ortaya
atilmistir. Bu, sosyal ortamdaki tiikenmislik gelisiminin yakin sosyal ¢cevrede veya calisilan

1s yerinde yayginlagsmasini kolaylasacag: ve gelisecegi anlamina gelmektedir (Soukupova,
2016: 5.20).

2.4. Tiikenmislik Belirtileri ve Semptomlar

Tiikenmislik sendromu kisiyi hem bedenen hem ruhen yipratan bir olgudur. Bu

yiizden hem fiziksel hem davranigsal sonuglar1 belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.
Tiikenmiglik sendromu yasayan kiside fiziksel belirtiler olarak;
e Yorgunluk ve bitkinlik hissi
e Basagrisi
e  Uyusukluk
e  Uyku bozukluklari
e  Soguk algmliklar

e Kilo kayb1 veya sismanlik
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Enfeksyonlara kars1 direncin azalmasi,
Genel agr1 ve sizilar

Mide ve bagirsak hastaliklar1

Yiiksek kolestrol

Kas geirlmeleri

Kalp carpintisi

Cilt hastaliklar1 (akne, egzama ve olasi alerjik reaksiyonlar gibi)

goriilebilmektedir (Ardi¢ ve Polatgi, 2009: s.30).

Tiikkenmisligin davranissal belirtileri olarak da;

Tedirginlik hissi

Huzursuzluk

Umitsizlik

Siirekli diger insanlari elestirme
Negatif tutamlar gelistirme
Asilsiz siipheler, paranoya
Sucluluk hissi

Caresizlik

Sik sik isi birakma diigtincesi
Ise gitmek istememe

Negatif tutumlar gelistirme (Ardi¢ ve Polat¢1, 2009: s.30).

2.5. Tiikenmislik Risk Gruplar:

2.5.1. Demografik Ozellikler

Caligilan tiim demografik degiskenler arasinda yas, tiikenmislikle en tutarli bi¢imde
iligkili olandir. Geng ¢alisanlar arasinda tiikkenmisligin seviyesinin 30-40 yaslar1 arasinda
oldugundan daha yiiksek oldugu bildirilmektedir. Yas, is tecriibesiyle karistirilabilmektedir,
ancak tiilkenmislik kariyerine erken yaslarda baslayanlar i¢cin daha risklidir. Kariyerlerinde

erken tilkenmislik yasayan kisilerin islerini birakma olasiliklar1 artar ve sonugta diisiik
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tikenmislik diizeyi gosteren geride kalip islerine devam ederler (Maslach ve dig., 2001:
s.409).

Cinsiyet degiskeni, tiikenmisligin gii¢lii bir belirleyicisi olmamustir (tiikenmisligin
daha cok kadinlarin deneyimledigine dair bazi tartismalara ragmen). Bazi calismalar
kadinlar i¢in yiiksek tiikenmislik, bazilari ise erkekler i¢in yiiksek tiikenmislik degerleri
gostermistir. Baz1 caligmalarda kadinlarin yorgunluktan biraz daha yiliksek puan alma
egilimi vardir. Ancak bu sonuglar cinsiyet rolii kliseleriyle ilgili olabilir (6rnegin, okul
polisinin erkek olma olasiligi daha yiiksektir, hemsirelerin kadin olma olasiligi daha
yiiksektir). Ozellikle bekar erkekler, evli olanlara goére tiikenmislige daha yatkin
gorinmektedir. Bekarlar, bosanmis olanlardan daha yiiksek tiikenmislik diizeylerini
tecriibe etmektedirler. Etnik koken agisindan, bu demografik degiskenin degerlendirildigi
cok az sayida ¢alisma yapilmistir. Bu nedenle etnik koken igin herhangi bir egilimi

Ozetlemek miimkiin degildir (Maslach ve dig., 2001: 5.409).

Bazi arastirmalar, daha yiiksek egitim seviyesine sahip kisilerin daha az egitimli
calisanlardan daha fazla tiilkenmislik yasadiklarini tespit etmistir. Egitimin meslek ve statii
gibi diger degiskenlerle karistirnlmamast kosuluyla, bu tespit acik bir sekilde
yorumlanamaz. Egitim diizeyi yiiksek olan kisilerin daha fazla sorumluluk ve stresin
oldugu islerde caligmasi da miimkiindiir. Yine egitim diizeyr daha yiiksek kisilerin
meslekleri i¢in daha yliksek beklentilere sahip olmalart ve bu beklentilerin

gerceklesmemesi durumunda tiikenmeleri muhtemeldir (Maslach ve dig., 2001: s.409).
2.5.2. Kisisel Ozellikler

Hangi tip insanlarin daha fazla tiikenme riski altinda oldugunu kesfedebilmek i¢in
cesitli kisilik 6zellikleri calisilmigtir. Atilgan olmayan, (pasiflik, degisime agik olmama,
giinliik aktivitelere katilmama vb.) kapalilik sergileyen kisiler, daha fazla tiikenmislik
yasamaktadir. Diger arastirmalarda, her ti¢ tilkenmislik boyutunun diisiik benlik saygisi ile
iliskili oldugu goriilmiistiir. Diistik benlik saygisinin, digsal bir kontrol dongiisiiniin strese

egilimli bir yap1 olusturdugu 6ne siiriilmiistiir (Maslach ve dig., 2001: s.410).
2.5.3. Is Ozellikleri

Insanlarin yaptiklar1 islerde beklentileri de gesitlilik gosterir. Bazi durumlarda
beklentiler hem isin dogasi (6rnegin heyecan verici, zorlu, eglenceli) hem de basariya
ulagma olasilig1 (6rnegin hastalari iyilestirme, terfi etme) agisindan ¢ok yiiksektir. Bu kadar

yiiksek beklentinin gergek¢i olmadigi disiiniildiigiinde, hipotezlerden biri de bu beklenti
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halinin tiikkenmislik i¢in bir risk faktorii oldugudur. Tahmin edilebilecegi gibi yiiksek
beklentiler, insanlarin ¢ok daha fazla ¢aligmasina neden olur. Bu nedenle yiiksek caba

beklenilen sonuglar1 vermezse tiikenmislige yol acar (Maslach ve dig, 2001: s.411).

Tiikenmislik riskin her meslek grubu i¢in ayn1 olmadigi, baz1 meslek gruplarinda
daha fazla oldugu belirlenmistir. Tiikkenmislik riski tasiyan isler arasinda, siirekli insanlarla
ic ice ve iletisim halinde olunan, yogun dikkat ve sorumluluk gerektiren isler yer
almaktadir. Oliim riskinin yiiksek oldugu islerde de tiikenmislik riski yiiksektir.
Tiikenmislikle ilgili yayinlanmis ¢alismalara dayanarak, tilkenmislik riski bulunduran ana

is gruplarinin bir listesini yapmak miimkiindiir (Soukupova, 2016: s.24).
e Doktorlar, hemsireler ve diger saglik personeli
e Kisisel asistanlar
e Psikologlar ve psikoterapistler
e Sosyal hizmet uzmanlari
o  Ogretmenler, egitimciler
e Polisler, cezaevi calisanlari
e Avukatlar
e Hava trafik kontrolorleri, pilotlar (Soukupova, 2016: s.24).
2.6. Depresyon ve Tiikenmislik Sendromu Farki

Tilikenmislik, kronik olarak olumsuz g¢alisma kosullarina cevap olarak gelisen bir
sendrom olarak goriilmistiir. Ancak gegmiste tilkenmisligin, depresyondan ayrilmasi zor
olmustur. Gergekten de tiikenmislik ve depresyon belirtileri birbiriyle Ortiismektedir.
Tiikenmisligin ana etmeni olan duygusal tilkenme, depresif ruh hali ile yorgunluk / enerji
kayb1 kombinasyonunu sonucudur ve diger depresif belirtilerle iligkilidir. Tiikenmislik igin
isle ilgili risk faktorleri, depresyonun belirleyicilerindendir. Bireysel depresyon igin risk
faktorleri (Ornegin, gecmiste yasanilan depresif donemler) de tiikkenmisligin
belirleyicileridir. Genel olarak tiikenmislik, ¢oziilemez strese tepki olarak ortaya g¢ikan
“klasik” bir depresif siireci yansitir (Schonfeld ve dig., 2018: 5.218-219).

Depresyon, psikiyatrik terminolojinin bir parcasidir (Mental Bozukluklarin Teshis
ve Istatistigi El Kitabi ve Uluslararas1 Hastaliklar Siiflandirmasi). Tiikenmislik ise

kategorik olarak ele alinmistir, ancak bu terminolojiye girmemistir. Bununla birlikte,
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Uluslararas1 Hastaliklar Siniflandirmasinda (Mental Disorders Fifth Edition [DSM-5] and
International Classification of Diseases Tenth Revision [ICD- 10]) “hayati bir tilkenme
hali” olarak tanimlanmaktadir (Schonfeld ve Bianchi, 2016: s.22).

Tilikenmislik ve depresyon iliskisi, tiikenmisligin ilk tanimlandig1 zamanlara kadar
uzanmaktadir ve tiikkenmislik ile depresyon arasinda bir baglanti kurulmustur. Ucretsiz bir
klinikte goniillii olarak madde bagimlilari ile galisanlar tarafindan tilkenmislik, nitel olarak
tanimlamistir. Tiikkenmiglik yasayan bireyin bakisinin, goriiniisiiniin ve hareketlerinin
depresif oldugunu belirtilmistir. Maslach ve Leiter tiikenmisligin sadece ‘“olumsuz
duygularin  varligmi igermedigini; ayrica pozitif olanlarin yoklugu icerdigini”
belirtmiglerdir. Bunlar depresyonun temel belirtileridir. Bununla birlikte, faktor
analizlerinden elde edilen bulgulara dayanarak tiikkenmislik arastirmacilari, tiikenmislik ve
depresyonun farklt oldugunu o6ne silirmiistiir. Maslach,, tlikenmisligin depresyona
indirgenemez oldugunu ¢iinkii tiikenmislik, is hayatina 6zgiidiir; depresyonun aksine, bir
insanin hayatinin her alanini etkilemeye meyilli oldugunu belirtmektedir. Bununla birlikte,
tilkenmisligi ve depresyonu birbirine baglayan temel bir faktor ise ¢evre iizerinde kontrol
sahibi olmaktir. Ogrenilmis caresizlik teorisine gore bireyin, 6zellikle dnleyici durumlarda
(ve onemli kaynaklara eriserek ve biiyiik hedeflere ulasarak) ¢evresini kontrol etmenin bir
yolu oldugunu algilamasi imkansizdir. O zaman birey artik bu durumlarla basa ¢ikmaya
calisamaz ve depresyon riski altinda olur. Birgok tiikenmislik hastasi, Ogrenilmis

caresizligi yansitan kaliplar sergiler (Schonfeld ve Bianchi, 2016: s.23-24).
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UCUNCU BOLUM
3. HAVACILIK SEKTORUNDE TUKENMISLIK

Tilikenmislik kavrami ikinci boliimde de inceledigimiz gibi 6zellikle hizmet sektorii
calisanlari, insanlarla birebire iletisim gerektiren meslek gruplarinda ortaya
cikabilmektedir. Havacilik sektorii bunlarin yaninda hem insan hayatiyla baglantili olup
yiiksek risk icermesi hem de yapilan igin gerekliliklerinden dolayr tiikenmislik
sendromunun yiiksek olarak karsilasildig: bir alandir. Ilk boliimde incelenen tiikenmislik
kavramini ile ilgili bilgiler 1s1nda bu boliimde tiilkenmislik sendromunun havacilik sektori

ile iligkisi agiklanmaya ¢aligilmustir.

Wright kardeslerin ilk basarili motorlu ugak ile u¢masiyla baslayan havacilik
seriiveni giiniimiize kadar siirekli geliserek ilerleme kaydetmistir. Ancak her ne kadar
teknolojik gelismeler ile makinalasma saglansa da havacilik sektoriinde insan faktoriiniin
pay1 belirli bir noktaya kadar diisiiriilebilmistir. Havacilik sektoriinde gerek ugus operasyon
Oncesi ve sonrasi hazirliklarda, gerekse ugus siiresi boyunca insan faktoriiniin stirekli bu
slireglerin i¢inde olmasindan kaynakli olarak hatalar ve kazlar gergeklesmistir. Yasanilan
bu kazalarin %70-%80 oraninda insan faktoriinden kaynaklandig tespit edilmistir (ISASI,
2004). Bu durum da o6zellikle havacilik sektoriinde insanin merkez konumda olmasina
neden olmustur. Bu boliimde de havacilik sektoriinde merkez olarak kabul edilen insanin

tiikkenmisligi ele alinmistir.

GOREV ORTAM

YONETIiM MAKINE

Sekil 3.1. Insan Faktorii
Kaynak: (Akkus, 2006)

3.1. Kabin Ekiplerinde Tiikenmislik

Kabin ekipleri, yaptiklar1 is geregi yorgunluk ve tiikenmislik riskinin yiiksek
oldugu alanlardan birinde g¢alismaktadirlar. Uzun calisma saatleri ve bu saatlerin de

dengesiz ve diizensiz olmasi, tatil glinlerinin degiskenligi hem sosyal hayati etkilemekte

38



hem de zihinsel ve bedenen olarak yiik olusturabilmekte.

Normal bir ¢alisma diizeni giindiiz ¢alisip gece dinlenmeleri igerir ancak bu durum
kabin ekipleri icin gecerli, degildir. Ekipler sik sik otellerde konaklamak durumda
kalmaktadir. Bu durum da uykuya dalma siirelerini ve uyku kalitelerine etki edebilmedir.

Iyi uyuyamayan, dinlenemeyen bir ¢alisanlarin yorgunluk seviyeleri de fazla olmaktadur.

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00% B Cogu Calisan
20,00%
10,00%
0,00%
Duygusal Bitkinlik ise Giderken  insanlarla Tukenmislik
Bitkinlik Yorguk Hissi Birlikte
Calismakta
Zorlanma

Sekil 3.2. Kabin Ekiplerinde Tiikenmislik
Kaynak: (International Transport Workers’ Federation, 2009)

Sekil 3.2’de ¢ogu calisanin yorgunluk ve tiikenmislik belirtileri gosterdigini ve
bunlarin %’sel oranlar1 gérelmektedir. Bu sonuglara gore kabin ¢alisanlarinin tiikenmislik
diizeylerinin ¢ok yiiksek oldugu sdylenilebilir. Ankete katilan tiim ¢alisanlarin yaklasik
%70’1 giin sonunda kendilerini tiikenmis hissettiklerini bildirmislerdir (International

Transport Workers’ Federation, 2009).

Yine ankete katilan c¢alisanlarin 2/3’si yorgunlugun ve tiikenmisligin emniyet
acisindan risk yaratabilecegini diisiindiigiinii bildirmistir (International Transport Workers’

Federation, 2009).

3.2. Yer Hizmetleri Cahsanlarinda Tiikenmislik

Mevcut bilimsel arastirmalar, kisinin igi konusunda tiim kontroliin elinde olmadigi,
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bireysel olarak bu kontrol mekanizmasinin kigisel cabayla yakalanamadigi, yiiksek

taleplerin bulundugu islerle tiikkenmislik arasindaki iligkiyi dogrulamaktadir.

Spesifik olarak, bir¢cok yer hizmetleri ¢alisaninin ¢aligma bi¢imi olan, insanlarla
calismak ve miisterilere dogrudan hizmet vermek tiikenmislik sendromuna neden olabilir.
Ayrica vardiyali olarak caligmak, uzun ve diizensiz caligma saatleri ve yogun c¢aligma

temposunun da tiikenmislige etkisi bilinmektedir.

Havacilik sektoriinde artan yogun rekabet ortami da sirketlerin calisanlar iizerinde

bask1 kurmasina sebep olabilmektedir.

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00% H Cogu Calisan
20,00%
- I I
0,00%
Duygusal Bitkinlik ise Giderken insanlarla Tikenmislik
Bitkinlik Yorguk Hissi Birlikte
Calismakta
Zorlanma

Sekil 3.3. Yer Hizmetleri Calisanlarinda Tiikenmislik
Kaynak: (International Transport Workers’ Federation, 2009)

Genel olarak, yer hizmetleri ¢aliganlar1 yiiksek yorgunluk ve tikenmislik
bildirmistir. %44'linden fazlas1 duygusal olarak islerinden bikmig hissettigini belirtmistir.
Ayrica, ankete katilanlarin yarisindan fazlasi sabah kalkarken kronik yorgunluk gostergesi
olarak yorgun uyandiklarini belirtmislerdir (International Transport Workers’ Federation,
2009).

3.3. Hava Trafik Hizmetleri Calisanlarinda Tiikenmislik

Hava trafik hizmeti ¢alisanlar1 tarafindan gerceklestirilen gesitli gorevler yiiksek

konsantrasyon, bilgi, beceri ve egitimin tutarli bir sekilde yapilan ise uygulanmasinm
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gerektiren islerdir.

Yiiksek talep ve beklentiler, 6ngoriilemeyen faktorler sebebiyle de is stresi ¢ok
fakladir. Bu durum da stresin siirekli artmasina, yorgunluk hissine ve uyanik kalmada
problem yasanmasina sebep olabilir. Bu sekilde ¢alisan kisiler isini basarili bir sekilde

yapma konusunda yeteneklerinin azaldig1 hissine kapilabilmektedirler.

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00% B Cogu Calisan
20,00%
10,00%
0,00%
Duygusal Bitkinlik ise Giderken insanlarla Tikenmislik
Bitkinlik Yorguk Hissi Birlikte
Calismakta
Zorlanma

Sekil 3.4. Hava Trafik Hizmetleri Calisanlarinda Tiikenmislik
Kaynak: (International Transport Workers’ Federation, 2009)

Hava trafik hizmetleri c¢alisanlariin %4’si, c¢ogu is¢inin is gilinii sonunda
kendilerini tiikenmis hissettiklerini belirtmistir. Bu da isin niteligi sebebiyle yiiksek talep,
yogun zihinsel yorgunluk ve yiiksek diizeyde stres ile alakalidir (International Transport
Workers’ Federation, 2009).

3.4. Havacilik Sektoriinde Tiikenmisligin Neden ve Sonuclari

Literatiir arastirmasinda tiikenmislik nedenlerinin bireysel faktorler ve sosyal
faktorler olarak incelendigi goriilmiistiir. Bireysel faktorler olarak incelendiginde yas,
egitim, medeni durum, cocuk sayisi, ise asirt baghilik duyma, kisisel beklenti diizeyi,
bireysel performans, bireyin ego giict, kisilik 6zellikleri, ise bagli stres, is doyumu ve
motivasyon, ¢alisma arkadaslar1 ve yoneticileriyle kurulan iliski ve iletisim gibi faktorler

tilkenmisligin bireysel ve sosyal nedenleri arasinda siralanabilir.

41



Bu sebeplerin disinda havacilik sektoriinde genelden farkli olarak asagidaki

sebepler de etken olarak gosterilebilir.

Aswrt Is Yiikii: Havacilik sektorii calisanlari, gerek yer hizmetleri ¢alisanlar1 gerek
ucucu personeller, yaptiklar1 isin yani sira ugus operasyonlarinda problem yasanmamasi
adina bir¢ok isi de ek olarak kontrol ve koordine etmek zorundadirlar. Ciinkii ugus
operasyonu birgok faaliyeti kapsamaktadir ve yapilan ufak hatalar bile domino etkisi
yaratarak devamindaki faaliyetleri etkilemektedir. Bu durum da calisanlara ekstra is yiikii

getirmektedir.

Ayrica havacilik sektorii ¢alisanlari, 6zellikle yaz sezonlarinda insanlarin daha fazla
seyahat etmeleri ve tatil yapmalar1 sebebiyle olusan yogunluktan dolayr asir1 is yiikiiniin

altinda ezilmekte ve ekstra mesai yapmak durumunda kalmaktadir.

Yiiksek Oranda (Asir1) Sorumluluk: Havacilik sektorii ¢alisanlar yaptiklari is geregi
sorumluluk sahibi olma ve sir saklama yetisine sahip olmalidir. Calisilan isin yapisi
dolayistyla yapilan hatalar insan hayatina mal olabilecegi i¢in ufak dikkatsizliklerin bile

sonuclar1 agir olabilmektedir. Bu durum da ¢alisanlara agir sorumluluklar yiiklemektedir.

Zaman Baskisi:  Havacilik sektoriinde ucus operasyonlarinin  zamaninda
gerceklestirilebilmesi ¢alisan ve sirketlerin temel amaglarindan biridir. Bunun ig¢in ugus
operasyonu esnasinda veya operasyon Oncesi/sonrast planlama ve hazirliklarin
yapilmasindaki igler de dahil, dakikligin 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Cogunlukla gergeklestirilen
operasyonlarda ¢ok kisitli zaman bulunmakta ve iyi planlama yapilmasi gerekmektedir.
Ucus operasyonlarinda dakikalarin bile sirketler i¢in ekstra maliyet yaratmasi sebebiyle

calisanlara da zamanlama konusunda baski yapilmaktadir.

Caliyma Saatleri: Havacilik sektorii calisanlar1 genellikle vardiyali sistemle
caligmaktadir. Bu durum fiziksel ve mental problemleri de beraberinde getirebilmektedir.
Vardiyali ¢alisan kisilerin sosyal hayatlar1 sekteye ugramakta, aile ve arkadaslar ile vakit
gecirme ihtimalleri azalmaktadir. Resmi bayram ve tatillerde cogunlukla ¢alisan sektor

caliganlari, bu 6zel giinlerde ekstra mesai yapmak durumunda da kalabilmektedir.

Kisi, vardiyali sistemde calistigi icin uyku problemleri yasayabilmektedir. Bu
durum hormonal salgilarin da degismesine ve beraberinde viicudun ruhsal ve biyolojik

dengesinin bozulmasina sebep olabilmektedir (Hunter ve Martinussen, 2018: s.229).
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3.5. Havacilik Sektoriinde Ucak Kazalarinda Insan Faktoriiniin Etkileri ve
Tiikenmislik Iliskisi

Daha once de belirtildigi gibi havacilik sektoriinde insan, merkez konumdadir,
yasanilan kazalarin ¢ogu da insan hatasi kaynaklidir. Bu sebeple calisanlarin fiziki ve
mental sagligi hatalar1 minimuma indirmede 6nemlidir. Amerika sivil havacilik otoritesi
olan FAA tarafindan yasanan ugak kazalar1 incelenmis ve bu kazalardaki insan kaynakli
etmenler kategorilere ayrilmistir. Bu kategoriler dogrudan ya da dolayla olabilecek sekilde
tikenmislik sendromu ile baglantili olabilmektedir. FAA tarafindan 2006 yilinda
yayimlanan “Insan Hatas1 ve Ticari Havacilik Kazalar1” raporunda kazalarin sebepleri Sekil

3.5.de ana ve alt bagliklar halinde gosterilmis ve agiklanmustir.
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Organizasyonel
Etkiler

Kaynak
Yonetimi

Operasyonel

Orgut Iklimi Sl

Glvensiz
Denetim

Planlanmis Dogru Probleme
Yetersiz Denetim Uygunsuz Odaklanmada
Denetim Basarisiz Olma

Denetim ihlalleri

Glvensiz
Eylemler igin On
Kosullar

CGaliganin Durumu

Kisisel Faktorler

Bedensel/Zihinsel Ekip Kaynak
Sinirhiliklar Yonetimi

Olumsuz
Psikolojik
Durumlar

Olumsuz Zihinsel

Fiziksel Cevre Teknolojik Cevre Durumlar

Kisisel Hazirhk

Guvenli
Olmayan
Eylemler

ihlaller

Olaganustu
ihlaller

Hatalar

Beceri Kaynakh
Hatalar

Karar Hatalar Rutin ihlaller

Algisal Hatalar

Sekil 3.5. Insan Faktorii Analizi ve Siniflandirma Sistemi Semas1 -HFACS
Kaynak: (FAA,2006)

Yine tablo 3.1°de de yasanilan kazalarin sebepleri bagliklar halinde gosterilmis ve
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neden olduklar kazalar %’sel sekilde gosterilmistir. Bu oranlar ticari hava tasiyicilart ve

bolgesel havayollari olarak ayrilmis ve en sagda da toplan %’leri belirtilmistir.

Tablo 3.1. Ticari Havacilik Kaza Sebep ve Oranlari

Insan Faktérii Analizi ve Siniflandirma Tarifeli Charter Toplam
Sistemi Semasi Havayolu Havayolu

Organizasyonel Etkiler % % %
Kaynak Yonetimi 4(2.2) 0(0.0) 4(0.4)
Orgiit Iklimi 0(0.0) 4(0.5) 4(0.4)
Operasyonel Siiregler 21(11.6) 29(3.5) 50(4.9)
Giivensiz Denetim

Yetersiz Denetim 15(8.3) 21(2.5) 36(3.5)
Planlanmig Uygunsuz Denetim 3(1.7) 5(0.6) 8(0.8)
Dogru Probleme Odaklanmada Basarisiz 0(0.0) 0(0.0) 0(0.0)
Olma 0(0.0) 2(0.2) 2(0.2)
Denetim Ihlalleri

Giivensiz Eylemler icin On Kosullar

Cevresel Faktorler

-Teknolojik Cevre 11(6.1) 4(0.5) 15(1.5)
-Fiziksel Cevre 67(37.0) 525(32.6) 592(58.0)
Calisanin Durumu

-Olumsuz Zihinsel Durumlar 6(3.3) 60(7.2) 66(6.5)
-Olumsuz Psikolojik Durumlar 6(3.3) 18(2.1) 24(2.4)
-Fiziksel/Zihinsel Sinirliliklar 6(3.3) 39(4.6) 45(4.4)
Kisisel Faktorler

-Ekip Kaynak Yonetimi 34(18.8) 75(8.9) 109(10.7)
-Kisisel Hazirlik 0(0.0) 3(0.4) 3(0.3)
Giivenli Olmayan Eylemler

Beceri Kaynakli Hatalar 77(42.5) 499(59.5) 576(56.5)
Karar Hatalar1 51(39.2) 303(36.1) 374(36.7)
Algisal Hatalar 10(5.5) 56(6.7) 66(6.5)
Ihlaller 31(17.1) 205(24.4) 236(23.1)

Kaynak: (FAA,2006)

3.5.1. Giivenli Olmayan Davramslar (Miirettebat Kaynakli)

Giivenli olmayan (ucus miirettebat
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incelenmistir, hatalar ve ihlaller. Hata ve ihlal kavramlarigogu noktada benzer olsa da farkli
kavramlardir. Diger bir deyisle, hatalar istenilen sonucun elde edilemedigi davranislari
temsil eder ancak ihlaller kurallara ve diizenlemelere karsi kasitli ihmali ifade eder. Bu iki
ana kategori i¢inde HFACS, {i¢ tiir hata (karar, beceri ve algiya dayal1) ve iki tiir ihlal (rutin
ve istisnai) barindirmaktadir (FAA, 2006).

Bununla birlikte, sadece giivenli olmayan eylemlere odaklanmak dogru degildir, bu
eylemlerin nedenleri de dikkate alinmalidir. Bu nedenle, giivensiz eylemlerin 6n kosullari

aciklanmistir. Bunlar;
3.5.1.1. Hatalar

Karar hatalari: Yaygin olan hata bi¢cimlerinden biri olan karar hatalari, tasarlandig
gibi ilerleyen bilingli, hedefe yonelik davranisi temsil eder. Ancak planin problemin
¢ozlimil i¢in yetersiz ya da uygunsuz oldugunu durumlardir. Genellikle diiriist hatalar
olarak adlandirilir, bu hatalar tipik olarak kotii yiiriitiilen prosediirler, yanlis segimler veya
basitge yanlis bilgi yorumlanmasi ve / veya ilgili bilgilerin yanlis kullanimina bagli olarak
ortaya ¢ikar (FAA, 2006).

Beceri tabanli hatalar: Karar hatalarinin aksine ikinci hata formu olan beceri
temelli hatalar, bilingli bir diisiince olmadan ya da hi¢ olmadiginda olusur. Aslinda, karar
hatalarinin “diisiinme” hatalar1 oldugu diisiiniilebilir, beceri temelli hatalar ise “yapma”
hatalar1 olarak diisiiniilebilir. Ornegin, diimen hareketleri ve gorsel tarama gibi temel ucus
becerileri, birinin nereye gittiginden ya da neden gittiginden ziyade bir seyin nasil yaptigini
gosterir. Sonug olarak, beceri tabanli hatalar siklikla ortaya c¢ikar (gorsel tarama
modellerinde bozulma, anahtarlarin yanlislikla etkinlestirilmesi / devre dis1 birakilmasi,
kontrol listelerinde bazi Ogelerin ihmal edilmesi gibi). Bu gibi durumlar da ugusun

giivenligi ve emniyetini etkileyebilmektedir (FAA, 2006).

Algisal hatalar: Karar ve beceriye dayali hatalar ¢ogu kazalarda ana hatalar
olusturdugu i¢in t¢iincii ve son hata formu olan algisal hatalar nispeten daha az dikkat
¢ekmistir. Algisal hatalar daha az 6nemli degildir ancak bu hata tiirii genellikle olagandisi
zamanlarda yani geceleri, kotii hava kosullarinda veya goriis mesafesinin diistiigii
durumlarda ortaya cikar. Hatali veya eksik bilgiler lizerinde hareket etme ihtimali olan
ucucu ekip, ¢esitli gorsel illiizyonlara yanlis cevap vermenin yani sira mesafeleri, irtifayi

da yanlis degerlendirme riskiyle karsi karsiya kalabilir (FAA, 2006).

Incelendigi iizere ugak kazalarina sebebiyet veren hatalarin bircok sebebi
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olabilmektedir. Kisinin aldig1 kararlar1 tekrar tekrar degerlendirmesi, algisin1 kontrol
etmesi ve becerilerinin farkinda olmasi gerekmektedir. Ancak Onceki bdliimde
inceledigimiz tiikenmislik sendromunun etkileri olarak kisinin dalgin olmasi, konsantre

olamamasi, unutkanlagmasi hatalar yapmasina sebep olabilmektedir.
3.5.1.2. Inlaller

Rutin ihlaller: ihlal tiirleri arasinda ayrim yapmanin birgok yolu olmasina ragmen,
etiyolojilerine gore ihlaller iki ayri form olarak tanimlanmustir. Birincisi, rutin ihlaller,
dogasi geregi aliskanlik olma egilimiyle alakalidir ve genellikle bu tiir ihlalleri tolere eden
bir denetim ve yonetim sistemi bulunur. “Kurallar1 esnetmek™ olarak da adlandirilan klasik
ornek olarak otomobili yasalarin izin verdiginden 5-10 mil daha hizli kullanmak kabul
edilebilir. Kuralin ihlal edildigi agik ve net olsa da 10 milin ¢ok iistiine ¢ikilmadig siirece

yasalar yerel makamlar (polis) tarafindan uygulanmaz (FAA, 2006).

Olaganiistii ihlaller: Bu tir ihlaller, ne bireye ne de otoriteye 6zgiidiir, otoriteden
bagimsiz ihlallerdir. Ornegin, yetkililer 65 mil hiz sinirina uyulmas: gereken bir bolgede
65'1 kullanmaya devam ederken 55 mil hiz sinirina uyulmas: gereken bir bolgede 105 mil

ile gitmek kesinlikle bir hiz cezasi ile sonuglanir (FAA, 2006).
3.5.2. Personelin Durumu

Olumsuz zihinsel durum: Yapilan her iste psikolojik olarak hazir olmak kritik
oneme sahiptir, havacilikta ise bu durum normalden ¢ok daha fazla 6nemlidir. Bunu akilda
tutarak, li¢ kategoriden ilki olan olumsuz zihinsel durum, performansi olumsuz etkileyen
ve giivensiz eylemlere sebep olan zihinsel kosullar hesaba katilarak agiklanmaktadir.
Olumsuz zihinsel durumlara 6rnek olarak; farkindalik kaybi, zihinsel yorgunluk, asiri

gliven, rahatlama ve yanlis motivasyon gibi zararli tutumlar gosterilebilir (FAA, 2006).

Olumsuz fizyolojik durumlar: Ugusun giivenli bir sekilde yapilmasini engelleyen
olumsuz fizyolojik durumlardir. Havacilikta 6zellikle dnemli olan, mekansal oryantasyon
bozuklugu, gorsel yanilsamalar, sarhosluk ve performansi etkiledigi bilinen bir dizi
farmakolojik ve tibbi anormallik gibi durumlardir. Bu olumsuz fizyolojik durumlar

genellikle algisal hatalar gibi giivensiz eylemlerin yapilmasina yol agar (FAA, 2006).

Ornegin, bir pilotun mekénsal olarak kafa karisikligi yasamasi (olumsuz fizyolojik
durum) ardindan u¢agin egimi veya yanlamasini (pitch hareketi) yanls algilanmasi (algisal
hata) ve bunun sonucunda kontrol kayb1 ve / veya ¢arpisma yasanmasi havacilikta nadir

degildir (FAA, 2006).
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Fiziksel ve / veya zihinsel kisitlamalar: Alt standart kosullarinin iigiincii ve son
kategorisi fiziksel / zihinsel sinirlamalar, gerekli duyusal bilgilerin mevcut olmadigr veya
bireylerin giivenli bir sekilde karsilasilan durumlarla basa ¢ikma yetenek, beceri veya
zamana sahip olmadiklar1 durumlari igerir. Bu durum havacilikta, gorsel alandaki nesnenin
boyutuna ve / veya kontrastina bagh olarak baska ugak veya engellerin goriillememesini
icerir. Bunun yaninda bireyin gilivenli bir sekilde ¢alismasi igin gerekli fiziksel yetenek

veya yeterlilige sahip olmadig1 durumlar da olabilir (FAA, 2006).

Tablo-6 incelendiginde goriildiigii gibi olumsuz zihinsel durumlar %6,5, olumsuz
fizyolojik durumlar %2,4, fiziksel ve zihinsel kisitlamalar ise %4,4 oraninda ugak
kazalarina sebebiyet vermektedir. Tiikkenmislik yasayan bireylerde goriilen etkiler olarak
stirekli yorgunluk hissi, alginin diismesi, konsantrasyon bozukluklar1 gibi faktorler kisinin
direkt olarak hem fiziksel hem de mental sagligin1 bozar. Bu tip bireylerin de ugus

giivenligini riske atma ihtimalleri normal bir insana gore ¢ok daha fazla olabilir.
3.5.3. Kisisel Faktorler

Kisisel faktorler ¢cogu zaman kendimize yaptigimiz istenmeyen durumlara ve
yukarida aciklandigi gibi giivensiz olarak nitelendirdigimiz  davraniglara yol
acabilmektedir. Kisisel faktorler olarak adlandirilan bu 6n kosullar iki genel kategoriye
ayrilmistir; miirettebat kaynak yonetimi ve kisisel hazirlik (FAA, 2006).

Ekip kaynak yénetimi: Mirettebatin tiim iyeleri koordineli bir sekilde hareket
etmediginde, karigikliklar yasanilabilecegi (olumsuz zihinsel durum) ve kokpitte kotii
kararlar alinabilecegini hayal etmek zor degildir. Ekip kaynak yoOnetiminde burada
bahsedildigi gibi hem kabin i¢i hem de kokpit iletisiminin basarisizligin1 ayn1 zamanda da
Hava Trafik Kontrolii (ATC) ve diger yer personeli ile iletisimi igerir. Bu kategori ayni
zamanda mirettebatlarin bir ekip olarak birlikte c¢alismasini veya operasyonlarin
yiirlitiilmesinden dogrudan sorumlu olan kisilerin ugus 6ncesi/sonrasi ve ugus sirasindaki

faaliyetleri koordine etmelerini de igerir (FAA, 2006).

Kisisel hazirlik: Bireylerin ugusa uygun bir sekilde hazirlanmalar1 saglanmalidir.
Miirettebatin dinlenme gereksinimlerinin goz ardi edilmesi, alkol kisitlamalarini ihlal etme
veya kendi kendine ilaca baslama/birakma gibi kurallara uyulmadigi durumlar kisisel
hazirlik Kkategorisinin iginde kabul edilmistir. Bununla birlikte, mevcut kurallar1 veya
diizenlemeleri ihlal etmeyen davraniglar (6rnegin, yorucu spor veya fiziksel aktiviteler

yapmak veya iyi beslenme uygulamalarimi gozlemlememek) bile bireyin isletme
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yeteneklerini azaltabilmektedir (FAA, 2006).

Maslach’in tiikkenmislik terosinin bir alt boyutu olan “Duyarsizlasma” evresi
incelendiginde, tilkkenmis bireylerin ekip ¢alismasinda basarili olma ihtimalinin az oldugu
sonucuna varilabilir. Ciinkii bu bireyler yasadiklar1 tiikenmisligin farkindadirlar ve
iletisimlerini en aza indirgeyip gilivenli alan olusturduklarinda kendilerini koruyacaklarini
disiiniirler, iletisim kurmak istemezler. Takim c¢alismasinin en giizel Orneklerinden
olabilecek ugus operasyonlari i¢in ise ne yazik ki iletisimi minimuma indirgemek ya da

iletisim kurmamak gibi bir durum s6z konusu olamaz.
3.5.4. Cevresel Faktorler

Cevresel faktorler tek basina olmasa bile diger faktorlerle bir araya gelerek standart
dis1, giivensiz eylemlere katkida bulunabilmektedir. Cok genis bir sekilde, bu g¢evresel
faktorler fiziksel cevre ve teknolojik ¢evre olarak iki genel kategoride ele alinabilir (FAA,
2006).

Fiziki ¢evre: Fiziksel gevrenin u¢ak miirettebati {izerindeki etkisi uzun zamandir
bilinmektedir ve bu konuya literatiirde ¢ok fazla deginilmistir. Fiziksel ¢evre terimi, hem
operasyonel ortami1 (6rnegin hava, rakim, arazi) hem de kokpitteki 1s1, titresim, aydinlatma
ve toksinler gibi u¢agm icindeki ortami belirtir. Ornegin, olumsuz havalarda ugmak goriis
mesafesini azaltir, bu da mekansal diizensizlige ve algisal hatalara neden olabilir. Is1 gibi
fiziksel ¢evrenin diger yonleri dehidratasyona neden olabilir. Bu da pilotun uyaniklik
seviyesini azaltip karar verme siireclerinde yavaslama ve hatta ucagi kontrol edememesine
neden olabilir (FAA, 2006).

Teknolojik ¢evre: Pilotlar, direkt olarak performanslarini etkileyecek bir teknolojik
cevrede bulunurlar. HFACS kapsaminda teknolojik ortam terimi, ekipman ve kontrollerin

tasarimi, ekran / arayiiz 6zellikleri dahil olmak iizere ¢esitli konular1 kapsar (FAA, 2006).

Aslinda havacilikta ilk kez kesfedilen klasik tasarim problemlerinden biri, flapleri
ve inis takimlarini agip kapatmak icin kullanilan kontrol panelleri arasindaki benzerlikti.
Bu tiir benzerlikler siklikla pilotlar arasinda karisikliga neden olmustur. Ayn1 sekilde, insan
performansini iyilestirmek icin tasarlanan sistemlerin ongoriilemeyen sonuglari da olabilir.
Ornegin; son derece giivenilir bir otomasyonun, asir1 giiven ve rahatlama gibi olumsuz

zihinsel durumlari tetikledigi de gézlemlenmistir (FAA, 2006).
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3.5.5. Giivenli Olmayan Denetim

Ugus ekipleri kendi eylemlerinden sorumludur ve sorumlu tutulmalidirlar. Ancak
bununla birlikte bazi durumlarda denetleyiciler de gizli basarisizliklarin bir pargasi
olabilmektedir. Bu basarisizliklar1 inceleyebilmek i¢in giivensiz denetim kaynakli 4 alt
kategori olusturulmustur. Bunlar; yetersiz denetim, planlanan uygunsuz islemler,

gormezden gelme ve denetim ihlalleridir.

Yetersiz denetim: Bu kategori, bir denetim eyleminin veya eylemsizliginin
dogrudan bir sonucu olarak denetimdeki emir komuta zincirindeki basarisizliklar ifade
eder. Bireylerin yeterli egitimi olmasi, profesyonel rehberlik yapmasi, gozetim ve
operasyonel liderlik almasi ve hepsininde uygun sekilde yonetilmesi beklenmektedir.
Durum béyle olmadiginda, ucak miirettebati kendi basina hareket edilebilir ve bdylece

glinliik operasyonlarla iliskili riskler artar (FAA, 2006).

Uygunguz planlanan operasyonlar: Denetimsel basarisizliklarla ilgili risk birgok
sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Bazen, 6rnegin operasyonel tempo ve / veya program, bireyler
icin kabul edilemez diizeyde olan bir risk igeriyorsa sonug olarak ¢alisanin performansi bu
durumdan olumsuz yonde etkilenir. Bu nedenle, uygunsuz planlamanin yapildigi
operasyonlar Kkategorisi; miirettebatin eslestirilmesi, miirettebatin dinlenmesi ve belirli
ucuslar ile ilgili risklerin yonetilmesi gibi konulara odaklanabilmek i¢in olusturulmustur

(FAA, 2006).

Gormezden gelme: Kalan iki gilivensiz denetim kategorisi, gormezden gelmek ve
denetim ihlallerini diizeltememek benzerlikler gosterir ancak HFACS igerisinde ayri olarak
degerlendirilirler. Bilinen sorunlarin diizeltilmemesi, bireyler, ekipman, egitim veya diger
ilgili giivenlik alanlar1 arasindaki eksikliklerin denetleyici tarafindan “bilindigi” ancak
diizeltilmedigi durumlar anlamma gelir. Ornegin, uygunsuz davramslarin tutarl bir sekilde
diizeltilmemesi veya disipline edilmemesi, kesinlikle glivenli olmayan bir atmosferi tesvik
eder. Ancak belirli bir kural veya diizenlemenin ihlal edilmemesi durumunda ihlal olarak
kabul edilmez (FAA, 2006).

Denetleyici ihlalleri: Bu kategori, denetgilerin mevcut kurallar1 ve diizenlemeleri
kasten goz ard1 ettigi durumlari igerir. Ornegin, ugas miirettebatinin mevcut niteliklere veya
lisansa sahip olmadig1 bir ugak ile ugus operasyonu yapmasina izin vermek, devaminda

yasanilinabilecek trajik durumlara zemin hazirlayabilecek agir bir ihlaldir (FAA, 2006).
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3.5.6. Organizasyonel Etkiler

On denetim otoritelerinin ve orta yonetimin aldig1 karar ve uygulamalarm hava
miirettebatinin performansini olumsuz yonde etkiledigi gibi, {ist diizey yonetimin kararlar
da denetleyicileri ve yonettigi personeli dogrudan etkileyebilir. Ne yazik ki, bu orgiitsel
etkiler gogu zaman en iyi kaza aragtirmacilari tarafindan bile fark edilemeyebilir. HFACS
cergevesi Uic gizli organizasyonel basarisizligr ifade eder. Bunlar; kaynak yonetimi,

orgiitsel iklim ve operasyonel siireglerdir (FAA, 2006).

Kaynak yonetimi: Bu kategori, insan kaynaklar1 yonetimi (se¢im, egitim, personel
alma), parasal giivenlik biitgeleri ve ekipman tasarimi (ergonomik ozellikler) dahil olmak
tizere kurumsal kaynaklarin yonetimi, tahsisi ve bakimini ifade eder. Genel olarak, bu tiir
kaynaklarin nasil yonetilecegi konusundaki kurumsal kararlar iki farkli amag¢ etrafinda
merkezlenir — operasyonlarin emniyetli ve zamaninda gergeklestirilmesi. Basarili ve islerin
problemsiz yiiriidiigii zamanlarda, her iki hedef de kolayca dengelenebilir ve tatmin
edilebilir. Ancak mali sikint1 oldugu donemlerde bu iki hedef de belirli 6l¢iilerde esnetilir.
Ne yazik ki, tarih bize giivenligin ¢ogu zaman bu tiir savasglarda kaybeden oldugunu
gosteriyor. Clinkdi; sik sik mali zorluklar yasayan sirketlerin ilk kestikleri giderler giivenlik

proserdiirleri ve personel egitimleri giderleridir (FAA, 2006).

Orgiitsel iklim: Bir kurumun kiiltiirii kavrami birgok ydnden tanimlanabilir. Ancak,
burada ¢alisan performansini etkileyen genis bir orgiitsel degiskenler sinifina atifta
bulunulmaktadir. Bir orgiitiin ikliminin belirleyicileri; emir-komuta zinciri, yetki ve
sorumluluk arasindaki iliski ve yapilan eylemler icin hesap verebilirlik ile iligkilidir.
Kokpitte oldugu gibi, bir organizasyon iginde de iletisim ve uyum ¢ok 6nemlidir. Ancak bir
kurulusun politikalar1 ve kiiltlirii de o kurulustaki ikliminin iyi bir gostergesidir. Sonug
olarak, politikalar kotli tanimlandiginda, muhalif veya c¢eligkili oldugunda veya resmi
olmayan kisilerce desteklendiginde kurallar ve degerler arasinda karisiklik olur ve giivenlik

zaafiyetleri ortaya ¢ikar (FAA, 2006).

Operasyonel siire¢: Son olarak, operasyonel siireg; resmi siiregleri (operasyonel
tempo, zaman baskisi, iliretim kotalari, tesvik sistemleri, programlar vb.), prosediirleri
(performans standartlari, hedefler, belgeler, prosediirlerle ilgili talimatlar, vb.) ve kurulus
igindeki gozetimi ifade eder ( Orgiitsel ve bireysel ¢alisma, risk yonetimi ve giivenlik
programlarinin olusturulmasi, kullanilmasi1). Koti st diizey yonetim ve bu orgiitsel
faktorlerin her biri ile ilgili kararlarin dolayli yoldan olsa da ¢alisan performansi ve sistem
giivenligi lizerinde olumsuz etkileri olabilir (FAA, 2006).
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3.6. Pilot Tiikenmisligi-Germanwings 9525 Sayih Sefer Kazasi

Tiikkenmiglik yasayan kisi, gerek fiziksel gerekse davranigsal olarak ortaya ¢ikan
etkilerden dolay1 isine yogunlasamaz ve hata yapma ihtimali artar. Havacilik gibi insan
hayatinin s6z konusu oldugu bir sektorde yasanilan tiikenmislik geri doniisii mimkiin

olmayan ve sonuglar1 agir olan hatalara sebebiyet verebilmektedir.

Ugus operasyonlarinin baskahramanlari olan pilotlar tizerinde birgok tiikenmislik
arastirmasi yapilmustir. Ozellikle 2015°de yasanilan Germanwings kazasindan sonra pilot
tikenmisligi ve havacilik sektoriinde tiikenmislik {izerinde daha ¢ok durulmaya

baslanmustir.

SHGM-Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslari
Talimatina gore pilot, “hava aracinin sevk ve idaresiyle gorevli olan, SHGM tarafindan
yetkilendirilmis kisi” olarak tanimlanmistir. Bu talimatnameye gore pilotlarin ve ugucu
ekiplerin galigsma saatleri belirtilmistir. Yine bu talimatnameye gore her bir ugus ekip iiyesi
icin, ugus stiresi bir takvim ayinda 110 saati, birbirini takip eden ii¢ takvim aymda 300
saati, 1 takvim yili i¢inde 1000 saati asamaz (SHGM, 2014). Azami ugus siireleri Tablo
3.2°de gosterilmistir.

Tablo 3.2. Ugucu Ekip Azami Ugus Stireleri

Siire Haftahk Ayhk Uc Ayhk (Saat) | Yilhk (Saat)
(Saat) (Saat)

UGS 56 210 500 1800

U 36 110 300 1000

Kaynak: (SHGM, 2014)

Ugus Gorev Siiresi (UGS), tek bir ugus ya da ugus serilerinden olusmus bir ugus
gorevi igin, ugus ekip iiyesinin ugus hazirligi ile baslayan ve ayni ugus veya ugus serilerinin
sonundaki tiim ugus goérevlerinden muaf tutuldugu toplam siireyi ifade etmektedir. Ugus
Siiresi (US) ise bir hava aracinin kalkis yapmak maksadiyla, kendi giicii ile veya harici bir
giic uygulanmak suretiyle ilk hareketine baslama anindan, ugusun veya gorevin sonunda
tam olarak durarak yolcu, yiik veya diger muhteviyati indirme ve/veya bindirme amaciyla
kendisine tahsis edilen park yerine gelme anina kadar gecen toplam siireyi ifade etmektedir
(SHGM, 2014).
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Ucus ve Gorev Siiresi Sinirlamalart ile Dinlenme Gereklilikleri Talimati (SHT—
FTL) kapsaminda ugucu ekiplerin dinlenme siirelerinin artirilmasi ve ¢alisma kosullarinin

tyilestirilmesi i¢in ¢caligmalar yapilmaktadir.

Yapilan arastirmalara gore tilkkenmisligin etkiledigi pilotlar, 6zellikle art arda giinde
birden fazla kisa mesafeli seferler yapan ve yilda 650 saatin {izerinde ucan pilotlardir

(Brezonakova, 2017: s.11-15).

Pilotlarin tiikenmigligi {izerine yapilan aragtirmalardan biri de Eindhoven
University of Technology ve BAP (British Airline Pilots' Association) tarafindan
yiiriitiilmiistir. Bu ¢alisma ile Ingiliz pilotlarin tilkenmisligi iizerine arastirmalar
yapilmistir. British Airline Pilots' Association’a tiye 9000 civarindaki aktif pilottan
1147’sinin  katilim gergeklestirmistir. Cikan sonuglara gore pilotlarin %20'si yiiksek
tikenme ve isten ayrilma seviyelerinden olusan klinik tiikenme seviyesinde tespit
edilmistir. %88'i birlikte calistiklar1 arkadaglarinin ige yorgun olarak basladigi, %87'sinin
isten sonra kendilerini yorgun ve bitkin hissettigi ve %68'inin kendilerini islerinden kopuk

hissettigi sonucu ortaya ¢ikmistir (Demerouti ve dig., 2018: s.2).

Havacilik sektoriinde tiikkenmisligin {lizerinde durulmasinin 6zellikle emniyet ve
giivenlikle ilgili yasanilabilecek sorunlar i¢in 6nemli oldugunu belirtmistik. Bu tip
problemlerin sonuglarini 2015 yilinda yasanilan Germanwins kazasindan ¢ok daha net bir

bi¢cimde anlayabiliriz.

Germanwings 9525 Sefer Sayili Ugak Kazasi: 24 Mart 2015’te Germanwings
Havayollari’na ait Airbus A320-211 tipi ucak, Barselona’dan Diisseldorf’a gitmek {izere
saat 09.00 UTC’de kalkmistir. Kalkisindan kisa bir siire sonra 09.41 UTC’de Fransiz
Alpleri’nde diismiistiir. 144’0 yolcu olmak tizere kaptan, yardimci pilot ve kabin memurlari

da dahil toplam 150 kisi hayatin1 kaybetmistir.
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Sekil 3.6. Germanwings 9525 Sefer Sayil1 Ugak Rotasi
Kaynak: (http://graphics.wsj.com/a320-flight-maps/, 5 Ocak 2019)
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Sekil 3.7. Germanwings 9525 Sefer Sayili Ugak Irtifa Grafigi
Kaynak: (https://www.cbsnews.com/news/germanwings-flight-9525-pulverized-

plane-parts- rough-mountain-terrain/, 5 Ocak 2019)
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Sekil 3.8. Germanwings 9252 Ses Kayitlari ile Irtifa ve Kokpit Degisimleri
Kaynak: (https://albertonrecord.co.za/afp/60303/lufthansa-says-germanwings-co-

pilot-had- severe-depression/, 6 Ocak 2019)

Barselona’dan 24 Mart’ta kalkan Germanwings 9525 sefer sayili D-AIPX tescilli
ucak, 1 kaptan pilot, 1 yardimcr pilot ve 4 kisilik kabin ekibi ile Diisseldorf’a planlanan 2
saatlik ucusunu gerceklestirmek tizere kalkis yapmistir. 9525 ugusuna deniz iizerinden
devam etmistir. Yaklasik 30 dakikada 38,0001t (11,600m) irtifaya ulagmistir. Ugak 09.30
UTC’de son kez kule ile irtibata ge¢mis, rotasina devam etmek igin izin isteyip onay
almistir. Kaptan pilot lavaboya gitmek i¢in kokpitten ayrilmis, ayrilirken radyo frekansi ile
iletisimi de yardimci pilota devretmistir. Kaptan pilot ayrildiktan 1 dakika sonra 09.31
UTC’de irtifa 38,000 fitten 100 fite diismiistiir. Kule, irtifast ani sekilde diisen ucakla

iletisim kurmaya ¢alismis ancak yanit alamamustir.

09.34 UTC’de gelen kaptan pilot kilitli olan kokpit kapisin1 agmaya calismus,
yardimci pilota kapiyr agmasini defalarca sdylemistir. 09.39 UTC’de civardaki ugaklarin
ekipleri radyo frekansi iizerinden Germanwings 9525 kokpit ekibi ile irtibata gecmeyi

denemislerdir ancak sonug alamamislardir. Carpmadan 93 saniye dnce ugak sistemleri uyari
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vermis ancak itrifa ¢ok diisiik oldugu i¢in otopilot(autopilot) devreye girememistir. Ugagin
son radar kontagi 09.40:47 UTC’de, irtifa 6,175ftde iken gergeklesmistir. 09.41 UTC’de
Germanwings 9525 sefer sayili ugak 700km/h hizla Alp Daglari’na carpmistir. Kazada

kurtulan olmamustir.

Ucgagin diismesi, ikinci pilotun intihar amacgh kasitli ve planli eylemi sonucunda
gerceklesmistir. Yardimer pilotun son periyodik muayenesinden 4 ay sonra hastalik
belirtileri basladig1 kaza sonrasinda ortaya ¢ikmistir. Yardimci pilot yasadigi psikolojik
problemler i¢in herhangi bir uc¢us hekimine bagvurmamis, bu durumu kendisi ya da
tedavisine  yardimci  olan  doktorlar da  Germanwings’e  bildirmemislerdir
(https://docplayer.biz.tr/26263340-Germanwings-kazasi-sonrasi-ucucu-sagligina-bakis-

uzm-dr-dijan-ertemir-turk-hava-yollari-saglik-mudurlugu.html).
Pilotun ugusa elverigsiz oldugunu bildirmemesinde muhtemel faktorler;

1. Psikolojik problemler, pilotun zihinsel yeteneklerini bozarak gergeklikten

kopmasina Ve muhakeme kusurlarina yol agmis olabilir.
2. Lisansini kaybetme durumunda ugrayacagi maddi kayip.
3. Lisans kaybiyla birlikte mesleki arzu ve tatmininin sonlanacak olmasi.

4. Pilotlar sagliktaki bozulmanin ugus emniyetine etkilerini daha disiik
varsayarken, kendi yeteneklerini (tibbi elverigsizliklerini kompanse etme
acisindan) daha yiiksek varsayabilir (https://docplayer.biz.tr/26263340-
Germanwings-kazasi-sonrasi-ucucu-sagligina-bakis-uzm-dr-dijan-ertemir-turk-

hava-yollari-saglik-mudurlugu.html)

Bu kaza, ECA (European Cockpit Association), EAAP (European Association for
Aviation Psychologists), European Aeromedical Association ve birgok kurulus tarafindan

tartisilmastir.

Bu ii¢ kurulus, zihinsel sagligi ve agiklig: tesvik etmek ve zihinsel saglik sorunlari
ile basa ¢ikmak i¢in yardima ihtiya¢ duyan pilotlar1 desteklemek i¢in ortak bir agiklama
yapip ortak bir bildiri yayimlamistir (Hunter ve Martinussen, 2018: s.223).

Ayrica, zihinsel sagligin, baslangictaki pilot se¢imin bir parcast olarak
degerlendirilmesi ve zihinsel saglik sorunlar1 gegmisi olan pilotlar i¢in rutin zihinsel saglik
taramalarinin gerektigini, bu taramalarin etkili olmayacagi oOne siirlilmiistiir. Cilinki

pilotlarin yapilan saglik taramalarina karsi isteksiz oldugu saptanmistir. Pilotlarin ruhsal
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saglik problemlerini dile getirmeleri ve muayeneye kars1 isteksiz olmalarinin bir¢ok sebebi
vardir. Ancak temel sebep, yapilan kontroller sonrasi ugus lisansini ve pilotlugun sagladigi
finansal getirilerin kaybedilebilme ihtimalidir. Bu da pilotlarin zamaninda ve yeterli
yardimi almalarin1 engelleyen bir faktordiir. Erken tespit edilemeyen zihinsel problemler
kisinin zamaninda yeterli ve gerekli yardimi almasini engelleyerek ilerleyen siireclerde

daha biiyiik problemlere yol agabilmektedir (Hunter ve Martinussen, 2018: s.223).
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DORDUNCU BOLUM

4. HAVACILIK SEKTORUNDE TUKENMISLIK ARASTIRMASI

4.1. Arastirmanin Problemi

Tlikenmislik, hizmet sektoriinde kabul edilen meslek gruplarinda siklikla
karsilasilan bir sorundur. Havacilik sektorii de siirekli insanlarla i¢ i¢e olunan ve yolcularin
memnuniyetinin esas alindig: bir sektordiir. Ayrica yapilan isin niteliginden dolayr zaman
baskis1 ve stres ¢cok fazladir. Gelisen teknoloji ile de birlikte havacilik sektoriinde her gegen
giin sektor bir adim daha Gteye gitmektedir. Bu gelismeler hem yolcu hem de galisan
beklentisini yiikseltebilmektedir. Yolcular aldiklari hizmetlerde memnun kalmak ve sorun
yasamak istememektedir. Ancak miisteri memnuniyetini saglamak i¢in Once c¢alisan
memnuniyetine 6nem verilmesi gerekmektedir. Calistig1 ortamda mutlu olmayan, siirekli
baski altinda calisan, tiikenmis bir personelin miisteri memnuniyetine odaklanmasi ¢ok
acik bir sekilde miimkiin degildir. Bunun sonucu olarak miisterilerden gelen geri doniisler
ve devaminda yonetim baskis1 altinda sikisan c¢alisan, giin gectikce daha fazla
tikenmektedir. Prestij kaygis1 ve maddi kayiplarin Oniine gegmek isteyen yonetimler
¢oziim bulmak yerine c¢alisanlar istiinde daha ¢ok baski olusturmakta ve bu durum bir
dongii olarak devam etmektedir. Tiikenmis olan bir personelin Oncelikle kendisi ve

devaminda ¢alistig1 isletmeye faydali olmasini beklemek miimkiin degildir.
4.2. Arastirmanim Onemi ve Amaci

Havacilik sektoriinde uluslararas: standart ve kurallara gore havacilik faaliyetlerini
stirdiirmek gerekmektedir. Ayni zamanda da miisteri memnuniyeti saglanmalidir.
Calisanlarin yasadigi tiikenmislik sendromu hem yolcu memnuniyetsizligine hem de
sirketler i¢in ciddi mal kayiplarina sebep olabilmektedir. En 6nemli nokta ise yapilan igin

insan hayati ile direkt baglantis1 bulunmasidir.

Bu calismanin amaci havacilik sektoriiniin tiikenmislik sendromu ile iliskisi,
calisanlarin tilkenmislik yasama sebepleri ve yasanilan tlikenmisligin sonuglarini

aciklayabilmektir.
4.3. Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Bu calisma Istanbul Havalimani, Tiirk Sivil Havaciiginda faaliyet gosteren

isletmelerin calisanlarina uygulanmistir. Anketler isim bilgisi belirtilmeden 250 kisiye
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uygulanmistir ancak bu anketlerin 180’1 gecerli sayilmistir ve veri analizinde

kullanilabilmistir.
4.4. Arastirmanin Yontemi

Calismada verilerin elde edilmesinde “anket” yontemi kullanilmistir. Veri
analizinde Maslach Tiikenmislik Olgegi kullanilmistir. Tanimlayic1 veriler, Kategorik
verilerde n,% degerleri, siirekli verilerde ise ortanca minimum-maksimum degerleri ile
gosterilmistir. Ol¢iimsel veriler normal dagilim varsayimi i¢in Kolmogrov-Smirnov testleri
ile smanmistir. Normal dagilim gdstermeyen Olgiimsel verilerin karsilastirilmasi igin
Mann-Whitney U ve Kruskal Wallis testleri kullanim alanmma uygun yerlerde
kullanilmistir. iki 6lgiimsel verinin korelasyonun incelenmesinde Spearman korelasyon
analizi kullanilmistir. Tiim analizlerde istatistiksel anlamlilik i¢in p<0.05 kabul edilmistir.

Analizler SPSS programi ile gergeklestirilmistir.
4.5. Bulgular

Calisma 36’s1 (%20) kadin, 144’1 (%80) erkek olmak tizere toplam 180 katilimci
ile gerceklestirilmistir. Calisma grubunun ortanca yast 31,5 (21,0-58,0) bulunmustur.
Katilimeilarin  %350’sinin medeni hali evlidir. Egitim diizeyleri incelendiginde en sik
gozlenen grubun (%77) lisans grubu oldugu goriilmistiir. Katilimcilarin is hayatindaki

ortanca ¢alisma stiresi 8,0 (0,2-30,0), mevcut bulundugu is yerindeki ortanca caligsma siiresi

4,1 (0,2-25,0) yildir (Tablo 4.1),

Tablo 4.1. Katilimcilarin Sosyodemografik Ozelliklerinin Dagilimi

n (%)
- Kadin 36 (20,0)
Cinsiyet Erkek 144 (80,0)
Yag* 31,5 (21,0-58,0)
. Evli 90 (50,0)
Medeni Hal Bekar 90 (50,0)
Lise 9 (5,0)
.. On Lisans 10 (5,6)
Egitim Durumu Lisans 140 (77.8)
Lisanstistii 21 (11,7)
Is hayatindaki ¢aligma siiresi * 8,0 (0,2-30,0)
Bulundugu is yerindeki ¢alisma siiresi* 4,1 (0,2-25,0)

*QOrtanca (Minimum-Maksimum) degerler sunulmaktadir.

Katilimeilarin  sosyodemografik 6zelliklerine gore duygusal tilkenme puanlar

karsilastirildiginda cinsiyet, medeni hal ve egitim durumuna gore duygusal tiikenme
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puanlart arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmamaktadir. Benzer sekilde
sosyodemografik o6zelliklere gore duyarsizlagsma puanlari karsilastirildiginda cinsiyet ve
medeni hale gore duyarsizlasma puanlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamaktadir.

Tablo 4.2. Katilimcilarin Egitim Diizeyine Gore Duyarsizlagsma Puanlarinin

Karsilagtirilmasi
Duyarsizlasma
p
Ortanca (Min -Max)
Lise 19,0 (16,0 -22,0)
On Lisans 175 (9,0 -24,0)
Egitim Durumu i 0,014%
Lisans 17,0 (7,0 -25,0)
Lisanststi 16,0 (8,0 -21,0)

8 Kruskal Wallis testi

Katilimcilarin egitim diizeyine gore duyarsizlasma puanlart karsilastirildiginda Lise
egitim diizeyine sahip bireylerde duyarsizlasma puanlari daha st diizeydeki egitim

diizeyine sahip bireylere gore anlamli diizeyde daha yiiksek bulunmustur (p:0,014).

Tablo 4.3. Katilimcilarin Sosyodemografik Ozelliklerine Gore Kisisel Basar1 Puanlarinin

Karsilastirilmasi
Kisisel basar1
- p
Ortanca (Min-Max)
o Kadin 22,0 (15,0-29,0)
Cinsiyet 0,0462
Erkek 23,0 (9,0-35,0)
Lise 27,0 (22,0-29,0)
On Lisans 22,5 (9,0-30,0)
Egitim Durumu i 0,003°
Lisans 23,0 (10,0-35,0)
Lisansiistii 22,0 (9,0-29,0)

a Mann-Whitney U testi, ® Kruskal Wallis testi

Katilimeilarin -~ sosyodemografik  ozelliklerine gore kisisel basart puanlari
karsilastirildiginda erkeklerde kisisel basar1 kadinlara gore anlamli diizeyde daha yiiksek
bulunmustur (p:0,046). Lise egitim diizeyine sahip bireylerde kisisel basar1 puanlar1 daha
ist diizeydeki egitim diizeyine sahip bireylere gore anlamli diizeyde daha yiiksek

bulunmustur (p:0,014) (Tablo 4.3.).
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Tablo 4.4. Yas ve Calisma Siireleri ile Kisisel Basar1 Puanlarmin Korelasonu

Yas Caligma stiresi-1 Caligma siiresi
Rho p Rho p Rho p
Kisisel basar1 0,179 0,016 0,230 0,002 0,208 0,005

Rho: Spearman korelasyon analizi
Calisma siiresi-1 : Is hayatindaki calisma siiresi
Calisma siiresi-2 : Bulundugu is yerindeki ¢alisma siiresi

Yas ve calisma siireleri ile kisisel basar1 puanlar1 arasinda zayif diizeyde ve pozitif
yonlii korelasyon bulunmustur (Yas i¢in Rho:0,179, p:0,016, Is hayatindaki galisma siiresi
icin Rho:0,230, p:0,002, Bulundugu is yerindeki ¢alisma siiresi i¢in Rho:0,208, p:0,005)
(Tablo 4.4.).

I Dhaygusal titkenme
45— B Dhayarsi=lagima
B Eisisel bagaia
35
25 . . .
15— -
5]
T T
Eadin Erkek
Cinsiyet

Sekil 4.1. Cinsiyete Gore Tiikenmislik Alt Boyutlar
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SONUC VE ONERILER

Havacilik sektoriinde ¢esitli pozisyonlardaki 180 ¢alisan iizerinde Maslach
Tiikenmislik Olgegi uygulanarak demografik 6zellikler ve tiikenmisligin alt boyutlarina

gore analiz yapilarak asagida yer alan sonuglar elde edilmistir.

Katilimeilarin -~ sosyodemografik  o6zelliklerine gore kisisel basart puanlar
karsilastirildiginda erkeklerde kisisel basar1 kadinlara gore anlamli diizeyde daha yiiksek
bulunmustur. Bunun sebebi olarak havacilik sektoriintin agirlikli olarak erkek galisanlardan
olusmasi goz Oniine alinirsa, kadinlarin sektérde tam anlamiyla yer edinip yiikselmeleri
daha zordur. Kadin ¢alisanlarin azinlikta oldugu havacilik sektoriinde kadinlarin kisisel

basart hissi orani, erkeklere gore daha diisiiktiir.

Yine katilimcilarin egitim diizeyine gore duyarsizlagsma puanlari karsilastirildiginda
lise egitim diizeyine sahip bireylerde duyarsizlasma puanlari daha tst diizeydeki egitim
diizeyine sahip bireylere gore anlamli diizeyde daha yliksek bulunmustur. Egitim seviyesi
lise diizeyindeki calisanlarda, egitim diizeyine gore sektdrde sadece belirli bir noktaya
kadar yiikselebilme, {ist pozisyonlara terfi edebilme imkaninin daha az olmasi

duyarsizlasmada etken olabilir.

Yas ve calisma siireleri ile kigisel basar1 puanlar1 arasinda zayif diizeyde ve pozitif
yonlii korelasyon bulunmustur. Bu durumda kisilerin sektorde gegirdikleri zaman ve
yaslart orantili bir sekilde artar. Bu da tecriibenin fazla olmasiyla alakali olarak kisisel

baras1 hissinin artmasinda etken olabilir.

Oncelikle havacilik sektoriinde tiikenmislik sendromunu minimuma indirmek igin
temelden baglayarak kadrolamanin iyi yapilmasi gerekir. Birincil olarak kisinin yapilan isin
niteligine uygunlugu, sonrasinda ise kisilik Ozellikleri degerlendirilip tiikenmislige
yatkinlig1r gozlenebilir. Yapilan isin niteliginin personelin karaketleri ve yetenekleri ile
uyumlu olmasia &zen gosterilmelidir. Ozellikle havacilik sektériinde miisteriler ile direkt
iletisim kuruldugu i¢in ise alinacak olan personelin; prezentabl olmasi, ¢ok sabirli, giiler
yiizlii ve pozitif bir kisiliginin olmas1 gerekmektedir. Tahammiilsiiz ve negatif yapidaki bir

kisinin bu sektérde mutlu olmas1 miimkiin degildir.

Personel agisindan da tiikenmisligin Online gegmek icin yasanilan negatif
durumlarla savasabilmesi gerekmektedir. Calismadan da c¢ikarilabilecegi iizere asiri
idealistlik tiikenmisligi etkilemekte, cabuk bir sekilde kisinin tlikenmesine sebep

olabilmektedir. Glinlimiiz sartlar1 ve sektor yapist da gdz Oniine alinarak idealistlikle
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birlikte tecriibe edinilen olaylara gergekci yaklagsmak ¢ok 6nemlidir. Tiikkenmislik hisseden
personelin bos vakitlerinin oldugu 6lclide yetenek ve kabiliyetlerine gore hobiler edinmesi
bu noktada destek saglayabilir. Ayrica isten ¢iktiktan sonra sosyal bir hayatinin oldugu,
mesaisinin bittiginin bilincinde olmali ve miimkiin oldugu kadar is ile ilgili sohbetlerden
kacinmali, is yeri ile ¢ok zorunlu ve Onemli durumlar olmadigi siirece baglantisini

kesebilmeli, desarj olmaya calismalidir.

Isletmeler agisindan tiikenmislik sendromuna baktigimizda ise isletmeler, cagimizin
geregi olarak artan rekabet ortaminda biiyiiyebilmek ve piyasada tutunabilmek i¢in miisteri
kitlesini atirmak ve elinde olan miisterilerin devamlilifini saglayabilmek igin
calismaktadirlar. Bu da kaliteli hizmet ve mutlu miisteriler ile miimkiindiir. Ancak kalitenin
ve miisteri memnuniyetinin nce ¢aligan memnuniyeti ile miimkiin oldugu ne yazik ki goz
ard1 edilen bir noktadir. Isletmeler galisanlar1 icin maddi ve manevi tatmin saglamak icin
caba sarfetmemekte ancak ¢alisanlarindan maksimum verim almaya calismaktadirlar ki bu

miimkiin degildir.

Tiikenmisligin Oniline gegebilmek hem personellerin hem de isletmelerin ortak
cabasi ile saglanabilir. Bu noktada isletmelerin, calisanlarinin is ortaminda rahat ve
kendilerini o sirkete ait hissetmeleri i¢in ¢abalamalar1 gerekmektedir. Yapilan isin takdir
edilmesi, basarilan ddiillendirilmesi ve is ortaminda adil davramildigim1 gérmek calisanlar
i¢cin motive edici olacaktir. Ayrica havacilik sektorii calisanlarinin, firmalariyla izin giinleri
ve Ozel tatiller disinda da siirekli kontak halinde olmalar1 gerekmektedir. Bu durum ise
kisinin zorunlu olarak ofis disinda bile baglantinin saglanmasin1 gerektirmektedir. Bu
durum kisilerin ¢alismadiklar1 zamanlarda bile ofisleriyle baglantilarinin kopmasini
imkansiz hale getirmektedir. Cok zorunlu olmadikc¢a ¢alisanlarin da 6zel hayatlar1 oldugu
diisiiniilerek is digindaki zamanlarda irtibata ge¢ilmemesi, lizerlerinde baski hissetmemeleri

saglanilmaya calisilmalidir.
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EKLER
TUKENMISLIK ANKETI

Bu calismada Maslach Tiikenmislik Olgegine uygun olarak anket calismasi

yapilmis, sorulan sorular ile ¢alisanlarin duysal tilkkenme, duyarsizlagsma ve kisisel basarida

diisme hissi Ol¢iilmiistiir.

Sorularin cevaplar i¢in katilimcilarin; higbir zaman, ¢ok nadir, bazen, ¢cogu zaman

ve her zaman seceneklerinden kendilerine uygun olani isaretlemeleri istenmistir.

1.
2.
3.

Kendini igsimden duygusal olarak uzaklasmis hissediyorum.
Isgiiniiniin sonunda kendimi bitkin hissediyorum
Sabah kalkip yeni bir isgiinii ile karsilasmak zorunda kaldigimda kendimi

yorgun hissediyorum

4,
5.
hissediyorum

6.

1.

8.

9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

hissediyorum.

19.
20.
21.
22.

Yolcularin pek ¢ok sey hakkinda neler hissettiklerini anlayabilirim
Baz1 yolculara onlar sanki kisilikten yoksun bir objeymis gibi davrandigimi

Biitiin giin insanlarla ¢alismak benim i¢in gercekten bir gerginliktir.
Yolcularin sorunlarini etkili bir sekilde hallederim.

Isimin beni tiikettigini hissediyorum.

Isimle diger insanlarin yasamlarimi olumlu ydnde etkiledigimi hissediyorum
Bu meslege basladigimdan beri insanlara kars1 katilastigimi hissediyorum
Bu is beni duygusal olarak katilastirdig1 i¢in sikint1 duyuyorum.

Kendimi ¢ok enerjik hissediyorum.

Isimin beni hayal kirikligina ugrattigini diisiiniiyorum.

Isimde giiciimiin {istiinde calistigim1 hissediyorum.

Bazi hastalarin basina gelenler ger¢ekten umurumda degil.

Dogrudan insanlarla ¢alismak bende ¢ok fazla strese neden oluyor
Yolculara rahat bir atmosferi kolayca saglayabilirim

Yolcularla yakin iliski i¢inde calistiktan sonra kendimi ferahlamis

Bu meslekte pek cok degerli isler basardim.

Kendimi ¢ok caresiz hissediyorum.

Isimde duygusal sorunlari bir hayli sogukkanlilikla hallederim
Yolcularin bazi problemleri i¢in beni sucladiklarini hissediyorum.
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